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Einleitung

1. Einleitung

Mobilitat ist ein Teil unserer Kultur. Wir sind individuell
unterwegs, lieben unsere Freiheit und die Bequemlichkeit. Wir
argern uns Uber Staus, die wir selbst verursachen, und wir
machen es uns darin gemiitlich mit Sitzheizung und der
neuesten Lieblingsmusik. Die Auswahl unserer Verkehrsmittel
ist meist zugleich ein Statement zur eigenen Rolle und
Weltanschauung. Unter den besonderen Bedingungen einer
Pandemie wurden wir gerade darin bestatigt, dass Autos zu den
wenigen vermeintlich sicheren Orten gehoéren. Aber auch
Fahrrader gewinnen an Bedeutung, bei ihnen verbindet sich die
Freiheit mit dem Infektionsschutz und der notwendigen
Nachhaltigkeit. Bei Regen oder auf langeren Strecken sehnen
sich viele aber dann doch wieder nach Uberdachten und
motorisierten Varianten.

Dennoch  verschieben sich die Prioritditen in den
verkehrspolitischen Debatten. Das Auto dominiert bei der
Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raumes, weil wir das bisher
mehrheitlich genau so haben wollen. Zugleich spiirt jeder, dass
wir uns in einer Sackgasse befinden. Die Verkehrswende steht
bevor. Sie wird von den meisten als ein Ereignis akzeptiert, das
von aulden Uber uns hereinbrechen wird, weil unser heutiges
Verhalten eben doch nicht so vernlnftig ist. Hoffentlich ist
hinterher alles umweltfreundlich, ohne teurer oder
unbequemer zu sein. Bis dahin machen wir einfach weiter, wie
wir es gewohnt sind.

Die unserer Mobilitatskultur zugrunde liegende Erfindung hat in
wenigen Jahren die Welt verdandert. Innerhalb von nur 10
Jahren, zwischen 1903 und 1913, geschah der Umstieg von der



Einleitung

Pferdekutsche zum Automobil. Das war die (berlegene
Alternative, sozusagen die ,Verkehrswende 1.0“. Wir verbinden
damit den Beginn groRer wirtschaftlicher Errungenschaften,
stabile Arbeitsplatze und jahrzehntelange Exporterfolge.

Die Entwicklung des autonomen Fahrens hat das Potenzial, eine
dhnlich umwalzende Verdanderung zu bewirken. Insbesondere
der OPNV (Offentlicher Personennahverkehr) wird geradezu
zwangslaufig revolutioniert, wenn Fahrer durch Technik
ersetzbar sein werden. Stiandige Verfligbarkeit, keine
Restriktionen mehr bei Lenk- und Pausenzeiten,
bedarfsgerechte Disponierung und langfristig geringere Kosten
werden die Vollendung der ,Verkehrswende 2.0“ bestimmen.
Aber diese Entwicklung steht noch nicht unmittelbar bevor und
der Ubergang wird trotz hoher Innovationsgeschwindigkeit
langer dauern als der Abschied von der Pferdekutsche. Und das
autonom fahrende (und bezahlbare) Privatfahrzeug wird erst
der letzte Schritt dieser Entwicklung sein.

Auf dem Weg dorthin sollten wir uns bewusst machen, dass wir
selbst die spannende Aufgabe der Gestaltung unserer Mobilitat
in der Hand haben.

Wadhrend die 6ffentlichen Debatten in der Verkehrspolitik von
standigen Polarisierungen gepragt sind und Uberwiegend
zwischen Interessenvertretern und Lobbygruppen geflhrt
werden, geraten objektiv logische Ziele, die wir unabhangig von
einzelnen Verkehrsarten fir unsere Stadte anstreben kénnen,
in den Hintergrund: Unser Verkehr muss sauberer, sicherer,
leiser, bedarfsgerechter, fliissiger und nachhaltiger werden.
Dazu kann jeder Einzelne etwas beitragen. Und jede Debatte um
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Veranderungen in Fahrzeugtechnik, Infrastruktur und
Regulatorik muss sich an diesen Kriterien messen lassen.

Dieses Buch beschreibt die Palette der Moglichkeiten, die wir
auf dem langen Weg der Verkehrswende 2.0 zur Verfligung
haben. Es nimmt dabei die Perspektive von Stadten und ihrer
Bevolkerung sowie von stadtischen Unternehmen ein, die fir
die Infrastruktur und fiir den OPNV zustindig sind. Das
autonome Fahren wird dabei eine Rolle spielen, aber die
Moglichkeiten der Optimierung unserer Verkehrssysteme sind
vielfaltig und auch kurzfristig verflgbar. Allerdings ist die
Aufgabe komplex. Wir bendtigen einen klaren inneren
Kompass, um abseits von lautstark geduBerten Einzelinteressen
und Extrempositionen die Richtung halten zu kénnen.

Wer mit dem Rad fahren moéchte, der muss dafiir eine gute
Infrastruktur vorfinden, und auch das ZufulRgehen braucht in
unseren Innenstadten eine Aufwertung. Motorisiert und
wettergeschiitzt unterwegs zu sein ist dagegen mit deutlich
groReren Belastungen fir die Allgemeinheit verbunden und
deshalb immer daraufhin zu prifen, ob es angemessen erfolgt.
Gerade in der Mobilitat wird deutlich, wie sehr eine ernsthafte
Befassung mit den Grundsatzen der Nachhaltigkeit unseren
Alltag verandert. Genau hier haben wir aber zugleich eine Fille
spannender technischer Moglichkeiten, bei der Schonung
unserer Ressourcen echte Fortschritte zu machen.

Der Umbau unserer Mobilitdt kann beginnen. Begleiten Sie uns
auf dem Weg zu einer intelligenteren, effizienteren und
nachhaltigeren Gestaltung unseres Verkehrs.
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2. Regeln

StraBenverkehr kommt nicht ohne klare Regeln aus. Einige davon
respektieren wir, andere dienen uns hochstens als lastige
Empfehlung. Warum sollte man nachts in einem Wohngebiet
Tempo 30 einhalten? Die Wahrscheinlichkeit, dass dort spielende
Kinder zu schiitzen sind, ist extrem gering. Und die Einschatzung
der Sinnhaftigkeit einer Regel gestehen wir dem Staat nicht zu,
denn nicht selten sind die gesetzten Regeln zu unflexibel, zu wenig
auf die tatsachlichen Gegebenheiten angepasst. Wir entscheiden
also einfach selbst, was richtig und was falsch ist.

Geschwindigkeitstibertretungen werden kaum geahndet, wenn
man sich auskennt. Die meisten Messungen finden entweder an
festen Stationen oder an groRen StraBen und Unfall-
schwerpunkten statt, manchmal auch im Bereich von Schulen und
Kindergarten. Kommunen diirfen ohne Weiteres gar nicht an
anderen Stellen messen. 98% des StraBennetzes einer Stadt sind
daher eigentlich nur mit einer Geschwindigkeitsempfehlung
versehen. Erst bei einem Unfall kann zu schnelles Fahren zum
Problem werden. Aber wann hatten Sie zuletzt einen Unfall? Noch
nie? Dann ist die Geschwindigkeitsbegrenzung wohl auch nicht so
wichtig. Oder doch?

Autonome Fahrzeuge werden sich anders verhalten. Sie werden
keine Zulassung erhalten, wenn sie sich nicht jederzeit an alle
Regeln halten. Dadurch wird ein zweigeteilter Verkehr entstehen.
Die Welt der Regeleinhaltung trifft auf die Welt der freien
Entscheidung nach individueller Risikoeinschatzung. Der
Unterschied wird offen zutage treten: Nach heutigen MaRstdben
ware ein Automobil, das von Menschen gesteuert wird, kaum
genehmigungsfahig. Und Jahr fiir Jahr konnte die Begriindung fiir
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ein Verbot dieser Mensch-Maschine-Kombination aus den
Unfallstatistiken abgeleitet werden: 3.000 Verkehrstote und
zehntausende Schwerverletzte pro Jahr! Fiir die Freiheit unserer
Mobilitat zahlen wir einen hohen Preis.

Die Begrenzung der erlaubten Geschwindigkeit dient nicht nur
unmittelbar der Verkehrssicherheit, sondern wirkt auch auf die
Larmemissionen und auf das Sicherheitsempfinden aller
langsameren Verkehrsarten. Allein der Geschwindigkeits-
unterschied zwischen Fahrradern und Autos kann den Modal Split,
also die Verteilung des Transportaufkommens auf die
verschiedenen Verkehrsmittel, massiv beeinflussen. Man nimmt
nicht das Fahrrad, wenn man sich nicht sicher fiihlt. Wenn
dagegen der Autoverkehr nicht schneller als mit 30 km/h
unterwegs ist, dann hat der Radverkehr die Chance, dem
Geschehen gefahrlos auf Augenhdhe zu begegnen. Voraussetzung
ist aber, dass die Begrenzung der Geschwindigkeit auch lliickenlos
eingehalten wird. Achten Sie im alltdglichen Verkehr doch einmal
darauf: Es kdme einem Kulturwandel gleich, wenn alle Regeln
plotzlich eingehalten wiirden. Und es gibt keinen einfacheren
Weg, Menschenleben zu retten — wenn wir es nur wollen.

Jeder Einzelne fihlt sich aber auch deshalb im Recht, weil sich
andere Verkehrsteilnehmer noch viel weniger regelkonform
verhalten. Besonders heftig wird das Schwarzer-Peter-Spiel
zwischen Radfahrern und Autofahrern betrieben. Ein kurzer Stopp
auf dem Radweg, weil kein anderer Parkplatz verfligbar ist, kann
ja wohl nicht so schlimm sein. Fiir den Radler ist es dagegen ein
uniiberwindbares Hindernis, es zwingt zum Ausweichen in den
ungeschitzten Bereich. Eine Ecke weiter fahrt der Radfahrer
rechts abbiegend liber die rote Ampel. Man konnte ja sehen, dass
gerade kein FulRganger in der Nahe war, und man muss ja auch
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keine Fahrbahn kreuzen. Fir Autofahrer ist das dagegen nicht nur
ein Fall mallloser Ungerechtigkeit, weil er selbst nie riskieren
dirfte, eine rote Ampel zu iberfahren, sondern es stellt sich auch
ein Gefiihl von Uberforderung ein, weil das Verkehrsgeschehen
um einen herum unberechenbar wird, wenn man sich nicht mehr
darauf verlassen kann, dass Ampeln Ordnung in das Verkehrs-
chaos bringen. Gdbe es mehr Radler, die auch Auto fahren und
umgekehrt, dann wiirde der Perspektivwechsel zu einem besse-
ren Bewusstsein fir Riicksichtnahme und Regeleinhaltung fiihren.

Schon zu einer Zeit, als die Verkehrsdichte vergleichsweise tber-
sichtlich war, wurde die entscheidende Grundregel als §1 in der
StralRenverkehrsordnung verankert: , Die Teilnahme am StraRen-
verkehr erfordert stiandige Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.
Wer am Verkehr teilnimmt, hat sich so zu verhalten, dass kein
anderer geschadigt, gefahrdet oder, mehr als nach den Umstan-
den unvermeidbar, behindert oder beldstigt wird.” Es wird Zeit,
dass wir uns auch so verhalten. Unser Verkehr ware auf einen
Schlag sicherer und nebenbei auch noch klimafreundlicher und
nachhaltiger.

Menschen kdnnen vieles verandern, aber sie tun es meist nicht.
Technologische Entwicklungen kénnen dagegen immer nur
einzelne verbesserte Funktionen erflllen, aber das tun sie dann
manchmal mit durchschlagendem Erfolg. Im StraBenverkehr der
Zukunft wird der Mensch den Fortschritt der Maschinen nicht
widerstandslos akzeptieren. Und selbstfahrende Autos werden
zwar zlgig, aber extrem defensiv unterwegs sein. Wenn sich ein
Gegenstand auf Kollisionskurs befindet, dann befiehlt der
Algorithmus die Notbremsung.
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In der heutigen Welt hupt der Autofahrer, und er beschimpft den
E-Roller-Fahrer, der ihm gerade die Vorfahrt genommen hat.
Morgen wird der E-Roller-Fahrer mit der Hand einen der Sensoren
des neben ihm rollenden autonomen SUVs, die ihn immer schon
genervt haben, zuhalten. Das Auto wird sofort stehen bleiben,
begleitet von einem Warnsignalton im Inneren. Es wird lange
dauern, bis Fahrzeuge nicht nur autonom, sondern auch
manipulationsfrei fahren koénnen. Auf dem Weg durch die
Mobilitditswende wird der Verkehr zwar sicherer, aber auch
verriickter werden.

Die Verkehrswende jedenfalls wird nicht so aussehen, dass die
Vertreter des Umweltverbundes aus Bus- und Radverkehr den
Kampf gegen die Autolobby fiir sich entscheiden, und ebenso
wenig wird das Verteidigen altbewdhrter Autoindustrie-
Weisheiten gegen vermeintlich konjunkturbremsende Idealisten
zum Ziel fUhren. Es wird immer Situationen geben, in denen jedes
der heute existierenden Verkehrsmittel auch weiterhin seine
Berechtigung hat. Unsere Regeln sollten wir so weiterentwickeln,
dass eine passgenaue Verkehrsmittelwahl moglichst leicht
gemacht wird, wahrend offensichtlich unverniinftige Fortbewe-
gung zumindest keine Unterstitzung oder Bevorzugung erfahren
sollte.

Vor allem aber wird unsere Mobilitdit als Gesamtsystem
komplexer werden: neue Mobilitatsformen kommen hinzu und
kiinstliche Intelligenz wird immer groRere Aufgaben Gibernehmen.
Und mittendrin: der Mensch. Die Nutzung dieses immer
komplexer werdenden Systems muss daher vor allem eine
alltagstaugliche Einfachheit haben. Regeln kdnnen dabei
wohltuend hilfreich sein.
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Der Wunsch, bequem und sicher unterwegs zu sein, wird auch
zukunftig eine groBe Rolle spielen. Dabei wird es immer eine
spannende Aufgabe bleiben, ein angemessenes Sozialverhalten zu
pflegen. Im Verkehr beginnt es damit, dass wir begreifen, dass sich
hier immer Menschen begegnen, egal mit welchen Verkehrs-
mitteln.
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3. Effizienz und Produktivitat

Unsere Mobilitat verschlingt immense Summen. Unternehmen
und Privatpersonen geben viel Geld aus, um von A nach B zu
gelangen. Man sollte annehmen, dass die meisten Menschen
dabei mit wirtschaftlicher Vernunft vorgehen, um mehr
Ressourcen fur andere Dinge zur Verfligung zu haben. Tatsachlich
ist aber die Art und Weise, wie wir unsere Mobilitdt organisieren,
eine gigantische Verschwendung. Emotionen bestimmen das
Verhalten, die Vernunft hat einen schweren Stand. Nach uns
folgende Generationen werden kopfschiittelnd in die Vergangen-
heit blicken.

Die Ineffizienz ist offensichtlich und wird langst in verkehrs-
politischen Debatten thematisiert, aber nie konsequent zu Ende
gedacht. Ein viel zitiertes Beispiel ist das SUV-Elterntaxi, vollig zu
Recht. Nicht selten wird ein Kind, das ebenso mit dem Bus zur
Schule fahren kdnnte, von den Eltern gefahren. Die wirtschaftliche
Fehlentscheidung hat hier gleich mehrere Dimensionen: Die Fahrt
stellt eine einhundertprozentige Ressourcenverschwendung dar,
weil sie komplett Gberflissig ist. Die eingesetzten Mittel sind dann
auch noch véllig libertrieben. Um ein Kind von 40 kg von A nach B
zu bewegen, werden zwei Tonnen Stahl und teure Technik mit
fossilem Kraftstoff in Bewegung gesetzt. Die Fahrt ist noch dazu
exakt doppelt so lang wie der eigentlich zurlickzulegende Weg.
Die Lebenszeit der Eltern wird durch die Fahrt gebunden, und das
Ergebnis ist ein gefahrliches Verkehrschaos vor der Schule, die alle
zur gleichen Zeit mit moglichst wenig verbleibendem Fulweg
erreichen wollen. Zugegeben: Auch ich habe das oft getan, wenn
auch nicht mit einem SUV. Wir tun alles fiir unsere Kinder, nur
nicht immer das Richtige.
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Es sind aber nicht allein die privaten Entscheidungen, die
uniiberlegt oder aus Bequemlichkeit zu einem irrationalen
Zustand fluhren. Gehen wir einmal die Ressourcen durch, die wir
fur unsere Mobilitat benotigen:

Flachen im offentlichen StraRenraum

Wir haben uns daran gewohnt, dass entlang fast jeder StraRe
private Fahrzeuge abgestellt werden, Gberwiegend kostenlos oder
fir eine geringe Gebilihr. Anwohnern wird die Gebihr sogar
erlassen, weil wir mochten, dass unsere Stadte als Wohnstandorte
attraktiv bleiben. Wir setzen ganz selbstverstandlich voraus, dass
dies nur durch Subventionierung von Parkgebiihren maoglich ist,
anstatt alternativ ein OPNV-Ticket zu subventionieren oder gleich
ein ganzes Paket alternativer Mobilitatsldsungen anzubieten.

Mit dem 6ffentlichen Raum, der in Innenstadtlage extrem wertvoll
ist, gehen wir dabei verschwenderisch um. Die meisten Fahr-
zeuge, die entgeltfrei dort abgestellt sind, werden mindestens
90% der Zeit nicht bewegt. Das ist sowohl im Hinblick auf die in
Anspruch genommene Flache als auch im Hinblick auf das
Fahrzeug, das eine relativ teure Maschine ist, eine katastrophal
niedrige Produktivitat. Wenn wir zumindest in den Innenstadten
mehr Fahrzeuge als Stehzeuge héatten, dann lieRe sich deren
Anzahl auf ein Fiinftel reduzieren, bei einer Steigerung der
Auslastung von 10% auf 50% im Durchschnitt aller Fahrzeuge. 80%
der Stellplatze waren frei, um z.B. Lieferzonen einzurichten und
damit das Parken in zweiter Reihe zu verhindern. Es wiirde mehr
Raum entstehen flr sichere Radwege, flir mehr Bdaume und
Griinflachen, fir groBzligigere AuBengastronomieflachen und fir
ordentliche Abstellbereiche, die von E-Scootern, elektrischen
Leihmotorrollern, Pedelecs und noch zu erfindenden weiteren
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