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HALT!

Klimawandel, Verkehrswachstum und Platzmangel werden fiir das Ende der
automobilen Gesellschaft sorgen, prophezeien die Politiker Cem Ozdemir
und Michael Cramer. Sie fordern: einen neuen Verkehrsmix und die Wandlung
der Autokonzerne hin zu umfassenden Mobilitatsanbietern.




anchmal reicht ein bisschen Mathematik, um die Di-

mension eines Problems darzustellen. Wir zdhlen 15

Pkw pro 1000 Einwohner in China, schon 170 in Russ-
land. In der EU sind es 450, in Deutschland 550. SchlieSlich die
motorisierte Gesellschaft in den USA: 800 Autos pro 1000 Ein-
wohner - oder anders gesagt: Im Durchschnitt besitzt nahezu
jeder fahrtiichtige Amerikaner ein Auto. In der westlichen Welt
ist die automobile Gesellschaft langst Realitdt — und die Schwel-
lenldnder eifern dem kriftig nach: In den vergangenen fiinf Jahren
hat sich die Anzahl der Autos in Asien verdoppelt. Die Prognosen
der chinesischen Regierung gehen davon aus, dass es jedes Jahr
einen Zuwachs von sieben Millionen neuen Autos im eigenen
Land geben wird. Erreicht China eines Tages die Auto-Dichte
Deutschlands, gibe es dort 600 Millionen Autos. Zum Vergleich:
Derzeit gibt es weltweit insgesamt nur 600 Millionen.
Esist erstaunlich, dass bei diesem Gedankenspiel selbst bis in die
Spitzen der Automobilkonzerne keine rechte Euphorie aufkom-
men mag. Denn es bedarf nicht unbedingt griiner Politiker, um
darauf hinzuweisen: Wenn es soweit kommt, Inder, Chinesen,
Stidamerikaner und Russen nur annihernd soviel Auto fahren
wie wir, fahrt bald niemand mehr.

Das Ol geht aus, sicher

Denn Ol ist nach wie vor ein knappes Gut. Noch im Jahr 2007
hatte allein China den Verbrauch des schwarzen Goldes um 25
Prozent gesteigert. Zudem steht der Klimawandel im engen Zu-
sammenhang mit unserer Auto-Mobilitat. Weltweit ist der Verkehr
allein fiir 20 Prozent aller CO,-Emissionen verantwortlich -
Tendenz steigend.

Der Blick nach Europa macht klar, welche Probleme auf den Rest
der Welt zukommen werden, sollten sie unser Mobilititsverhalten
kopieren. In der Européischen Union ist der Verkehr bereits fiir
ein Drittel der CO,-Emissionen verantwortlich. Schlimmer noch:
Seine Emissionen haben seit 1990 um mehr als 35 Prozent zuge-
nommen, wihrend sie im selben Zeitraum in der Industrie oder
durch die Warmeddmmung bei den Hausern um etwa 10 Prozent
reduziert werden konnten. Der Verkehr frisst also doppelt und
dreifach all das auf, was in anderen Sektoren mit Milliarden-In-
vestitionen erreicht wurde.

In der EU leben 80 Prozent der Menschen in Stiddten oder stid-
tischen Agglomerationen. In den Stiddten ist der Verkehr sogar
fir 70 Prozent aller klimaschédlichen Emissionen verantwortlich.
Und gerade in diesen dichtbesiedelten Réumen wird deutlich,
dass es nicht nur um Emissionen geht, wenn wir tiber die Zukunft
unserer Mobilitdt nachdenken. ,,Das Automobil ist so erfolgreich,
dass es nur einen wirklichen Feind hat, namlich sich selbst. Seine
massenhafte Verbreitung ist eine Herausforderung an die Zukunft
des Straflenverkehrs®, sagte seinerzeit schon der langjéhrige Vor-
standsvorsitzende von BMW, Eberhard von Kuenheim.
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Wiren es die Emissionen allein, die durch den Autoverkehr ent-
stehen, konnten wir womdglich in der Tat auf Ingenieurleistung
und technischen Fortschritt hoffen. Sparsamere Motoren und
Elektro-Autos konnten dann theoretisch eine Losung sein — ge-
setzt den Fall, dass der weltweite Autobestand nicht signifikant
steigt. Wobei gerade die europdische Autoindustrie in den ver-
gangenen zehn Jahren an dieser Stelle kldglich versagt hat. Statt
auf sparsamere Modelle haben die Konzerne auf schwere und
grofle Spritschleudern gesetzt und ihre eigene Selbstverpflich-
tung, bis 2012 den Flottendurchschnittsverbrauch auf 120 Gramm
pro Kilometer zu senken, zum ,Weiter so“ benutzt und deshalb
deutlich verfehlt.

Gewaltige Probleme

Doch selbst wenn wir das Problem der Emissionen in den Griff
bekdmen, hitten wir nur eines von sechs Problemen gelost, die
das Auto mit sich bringt. Gerade in dichtbesiedelten Regionen
zahlt zweitens der gesundheitsschéddliche Larm dazu, drittens die
Zahl der Unfille, die jedes Jahr in der EU mehr als 40.000 Todes-
opfer fordern. Viertens der Flachenfrafi, weil der Autoverkehr
immer mehr Raum fiir sich beansprucht - in Deutschland und
Europa gerade in den wirtschaftlich prosperierenden Gegenden
ein knappes Gut.

Und fiinftens: die Wandlung vom Fahrzeug zum ,,Stehzeug®. Die
permanenten Staus sind ein Phdnomen, das nach Berechnungen
der EU-Kommission fiir den Verlust von einem Prozent des Brutto-
inlandsprodukts verantwortlich ist. Mehr Stralen diirften das
Problem kaum 16sen. Anfang der 90er Jahre zitierte das damalige
VW-Vorstandsmitglied Daniel Goeudevert Hans-Jochen Vogel,
der schon 1972 sagte: ,,Das Auto mordet unsere Stidte. Wer Stra-
en sit, wird Verkehr ernten®. Goeudevert musste kurz Zeit spa-
ter seinen Posten verlassen.

Schliefilich bleiben sechstens die Kosten. Auch wenn die regel-
mafigen Seufzer iiber Mineraldlsteuer und andere Abgaben an-
deres vermuten lassen: Jedes Auto wird pro Jahr mit 3.000 Euro
durch die Offentlichkeit subventioniert, wenn die Folgekosten
wie Mietminderung, Fassadenschidden, Unfall- und Arbeitsaus-
fallkosten mit einbezogen werden. Wiirden die Klimakosten be-
rechnet, wiirde diese Zahl explodieren.

Ein verheerendes Gleichgewicht

Vor welcher Herausforderung stehen wir also? Es muss darum
gehen, zwei Ziele miteinander zu vereinbaren: unser Bediirfnis
nach Mobilitdt mit dem Prinzip der Nachhaltigkeit. Die Politik
macht unverstindlicherweise einen groflen Bogen um die Heraus-
forderung des Verkehrs. Schon beim Kyoto-Protokoll blieb der
Sektor unerwahnt. Paradoxerweise wurde ausgerechnet einer der
umweltfreundlichsten Verkehrstrager, ndmlich die Bahn, iiber -
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den Emissionshandel an den Klimakosten beteiligt (und damit
auch fir die Kunden verteuert), wahrend Straflen- und Luftver-
kehr auflen vor blieben. Es bleibt abzuwarten, ob die Klima-
konferenz in Kopenhagen diesen Fehler fiir das Kyoto-II-Abkom-
men korrigieren wird. Auch im Bereich der politischen Rahmen-
bedingungen auf deutscher und européischer Ebene haben wir
ein verheerendes Ungleichgewicht, das auf folgenden Nenner
gebracht werden kann: Verkehr im Allgemeinen ist in Europa zu
billig, jedoch der umweltfreundliche Verkehr ist zu teuer — und
das ist politisch gewollt!

Das umweltfreundlichste Verkehrsmittel muss, so schreibt es die
EU seit Jahren vor, in Form der Trassenpreise fiir jede Lokomo-
tive auf jedem Streckenkilometer eine Maut abfiihren. Sie ist in
der Hohe nahezu unbegrenzt. Fiir den Lkw-Verkehr leisten sich
die EU und ihre Mitgliedsstaaten im Vergleich dazu eine Reihe
von Privilegien: Eine Maut kann - sie muss nicht — erhoben
werden. Wenn sie erhoben wird, dann ist sie meist auf Auto-
bahnen beschrankt und gilt nur fiir Lkw ab 12 Tonnen. Damit
ganz Europa seine Giiter billig durch Osterreichs enge Tiler
transportieren kann, hat die EU die Mauthohe in Europa durch
ein Limit begrenzt. Das fiithrt zur Verlagerung des Verkehrs —
aber nicht von der Straf3e auf die Schiene sondern umgekehrt.
All das macht es der Bahn schwer, mit anderen Verkehrstragern
zu konkurrieren. Zum Vergleich: Im Highway-Land USA werden
40 Prozent der Giter auf der Schiene transportiert, in der EU
sind es bescheidene 17 Prozent.

Die falschen politischen Rahmenbedingungen haben sicherlich
auch dazu gefiihrt, dass sich die grofien Automobilkonzerne jah-
relang um eine Antwort auf die 6kologische Herausforderung
gedriickt, notwendige Verdnderungen wie den Katalysator oder
den Rufifilter bekdmpft beziehungsweise positive Ansitze fritherer
Jahre wieder fallen gelassen haben. Das jiingste Beispiel ist die
Abwrackprimie, ein konjunkturelles Strohfeuer, das die Allge-
meinheit sechs Milliarden Euro kosten und schon auf mittlere
Sicht keinen einzigen Arbeitsplatz retten wird - geschweige denn
auch nur in irgendeiner Weise eine zukunftsweisende Antwort
auf die genannten Herausforderungen darstellt.

Neue Betitigungsfelder

Die Abwrackpramie zementiert die Fehler der Autokonzerne.
Denn sie miissen auf diese Weise erst einmal nicht Abschied neh-
men von ihrer verfehlten Produktpalette. Sie sind zudem nicht
gezwungen, iber die Verbreiterung ihres unternehmerischen
Handelns und iiber neue Produkte nachzudenken. Wer denkt
heute noch beim Namen Mannesmann an die Produktion von
Rohren? Oder bei Preussag an Stahl? Was anderen Tankern der
deutschen Unternehmensgeschichte gelungen ist, sollte fiir die
Autobauer nicht unméglich sein. Straflenbahnen von Volkswagen,
Fahrridder von Daimler oder moderne Lagerlogistik von Opel:

Mit den sechs Milliarden Euro fiir die Abwrackpramie hatte der
Staat eher einen Umbau in diese Richtung unterstiitzen miissen.
Daimler war vor 20 Jahren bereits auf dem Weg, sich selbst zu
einem umfassenden Mobilitatskonzern umzubauen. An der Spitze
stand damals Edzard Reuter — und Daimler baute nicht nur Pkw,
sondern auch Straflenbahnen, Regionalziige, U-Bahnen und so-
gar Fahrrader. Mit der Besonderheit {ibrigens, dass diese statt
einer Kette einen Keilriemen hatten. Nach dem Visionir Reuter
kam der Manager Schrempp, der die ,,artfremden Sparten® ver-
kaufte, Boni einkassierte und so dafiir verantwortlich ist, dass
heute Arbeitsplatze in Gefahr sind.

Dass sich unser Mobilitéts-Mix verandert, wird schon heute klar:
London und Stockholm haben per City-Maut das Auto de facto
zum unerwiinschten Objekt in ihren Innenstddten erklért. Der
Fahrradanteil steigt allerorten — in Berlin zum Beispiel hat er sich
in den letzten zehn Jahren von 6 auf 15 Prozent mehr als verdop-
pelt. In Danemark wird mehr Fahrrad gefahren als in den Nie-
derlanden und dort radelt man doppelt so viel wie in Deutschland.
Die Vision einer zukunftsgerechten Mobilitit bedeutet, dass das
Auto eine weniger wichtige Rolle spielen muss — und spielen wird.
In den Stiddten sind 90 Prozent aller gefahrenen Autostrecken
kiirzer als 6 km. Das sind Entfernungen, die bestens geeignet sind,
um umzusteigen auf Bus, Bahn, Rad und Zu-Fuf3-Gehen.

Gutes Beispiel: Deutsche Bahn

Mobilitat muss heute viel stiarker durch die Verzahnung ver-
schiedener Verkehrstriager gewahrleistet werden. Ein Konzern,
der dies - iibrigens ungeachtet vieler Fehler in anderen Berei-
chen - im Prinzip verstanden hat, ist die Deutsche Bahn. Thr
Logo findet sich heute nicht mehr nur auf Ziigen, sondern auch
auf Lkw, Bussen, Car-Sharing-Autos und Mietfahrridern. Ge-
rade diese Mobilitatskette ist es, die auch die Autokonzerne als
Ziel anstreben sollten.

Fiir das Auto gibt es in diesem Szenario iibrigens auch eine Zu-
kunft: auf dem Land, fiir Taxis und Car-Sharing. Allerdings wird
seine Wichtigkeit fiir unsere Mobilitét sehr stark abnehmen, wol-
len wir nicht die Fahrt in den globalen Verkehrskollaps riskieren.
Wer jetzt der Automobilindustrie keine Rosskur abverlangt, tut
ihr keinen Gefallen. Denn ihr Scheitern wird bei einem ,,Weiter
so“ unvermeidlich sein. O
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