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Auslaufmodell Privatauto - von
der Notwendigkeit, mentale
Pfadabhangigkeiten zu tiberwinden

von Weert Canzler und Andreas Knie

Bei der Verkehrswende geht es um das Auto. Im gewerkschaftlichen Kon-
text wird die Diskussion um die Verkehrswende gerne mit der Warnung
vor einer »Spaltung der Gesellschaft entlang der 6kologischen Frage«
(Strotzel 2020, S.384) verbunden. Damit wird nicht nur sofort eine
Abwehrhaltung signalisiert, sondern auch ein Gesellschaftsbild vertreten,
das langst iiberholt - oder zumindest hochst liickenhaft — ist. Nicht nur
werden in dieser Frontstellung all diejenigen ausgeblendet, die unter dem
tiberbordenden Autoverkehr besonders leiden. Immerhin ist von »der
Gesellschaft« die Rede. Wo sind die Anrainer viel befahrener Straflen,
die wegen der Larm- und sonstigen Emissionsbelastungen die Fenster
nicht 6ftnen kénnen in diesem Spaltungsszenario? Wo die Kinder und die
Alten, die sich im stiddtischen Straflenverkehr nicht trauen, auf das Rad
zu steigen? Was ist mit denjenigen, die in Autoabhéngigkeit geraten sind,
weil es an Alternativen fehlt, und gleichzeitig auf dem Wohnungsmarkt
keine Chance auf eine verkehrsgiinstige Residenz haben?

Auch werden die Chancen einer Antriebswende fir leise, schad-
stoffarme und energetisch viel effizientere Fahrzeuge - vorsichtig formu-
liert - nicht nach vorne gestellt. Gesellschaftlich ist namlich von Interesse:
Die Ressourcenbilanz konnte viel besser aussehen, die Aufenthalts- und
Lebensqualitit gerade in den Stidten ebenso. Auch die wirtschaftlichen
Optionen der Verkehrswende sind in dieser Abwehrposition verschattet.
Die potenziellen Gewinner einer Verkehrswende mit deutlich weniger
Autos, der offentliche Verkehr und die Anbieter neuer Mobilitatsdienst-
leistungen, werden tiberhaupt nicht adressiert. Dabei liegen die Chancen
einer postfossilen und digital basierten Verkehrswende auf dem Tisch.
Zukunftsfahige Geschiftsmodelle intermodaler Mobilitdtsdienstleistun-
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gen und eine sektorgekoppelte E-Mobilitit erlauben neue Wertschépfung
und vielfiltige Beschiftigung. Die dafiir notigen Rahmenbedingungen
fir die Verkehrswende zu schaffen und die darin entstehenden Beschifti-
gungsverhiltnisse zu organisieren wire eine vordringliche gewerkschaft-
liche Gestaltungsaufgabe. Dabei helfen kann ein differenzierter Blick auf
den heutigen Automobilismus, der auch die Nebenfolgen und die Risse in
seinem kulturellen Fundament betrachtet.

1 Viel zu viele Autos

Der Verkehrssektor ist das Sorgenkind des Klimaschutzes. Der Straf3en-
verkehr, der nach wie vor fast vollstindig auf der Verbrennung fossiler
Kraftstoffe beruht, hat daran einen Léwenanteil. Der Druck, endlich die
Antriebswende zu schaffen, wichst daher stindig. Ohne eine schnelle
Elektrifizierung des Antriebes auf der Grundlage erneuerbarer Ener-
gie sind die Klimaschutzziele nicht zu erreichen. Doch kann die Losung
nicht darin bestehen, einfach alle Antriebsaggregate auszutauschen und
ansonsten so weiterzumachen wie bisher. 48 Millionen Pkw allein in
Deutschland brauchen einfach viel zu viel Platz, auch wenn sie elektrisch
unterwegs und leise sind.

Denn das Auto ist trotz oder besser wegen seiner Verbreitung tiber-
haupt in der Krise. Lange war das private Auto ein fester Bestandteil
moderner Lebensentwiirfe. Das »Auto fiir alle« war das weithin geteilte
gesellschaftspolitische Leitmotiv. Sozialer Aufstieg und sinkender Raum-
widerstand gingen Hand in Hand (Canzler et al. 2018). Die zentralen
Kenngroflen raumlicher Mobilitit entwickeln sich in den letzten Jahr-
zehnten in Deutschland wie auch in allen friith industrialisierten Regionen
der Welt eindeutig und gleichgerichtet: schneller und weiter. Gibt es mehr
und bessere Straflen und tiberhaupt Verkehrsverbindungen, sinkt somit
der Raumwiderstand, die Wege werden lidnger. Das gilt fiir Freizeitwege
ebenso wie fiir arbeitsbezogene Pendelstrecken. So ist die Zahl der werk-
taglichen Pendlerinnen und Pendler im Jahr 2019 auf circa 20 Millionen
gestiegen, und der durchschnittliche einfache Arbeitsweg ist mittlerweile
langer als zehn Kilometer. Diese Distanzerweiterung spiegelt sich auch im
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Modal Split, das heif3t der Verteilung der zuriickgelegten Wege und Kilo-
meter auf verschiedene Verkehrsmittel und Zwecke, wider. Die schnellen
Verkehrsmittel haben gegeniiber den langsamen ihre Anteile fortdauernd
vergrofiert. Das Auto hat dabei eine hegemoniale Position eingenommen
(Manderscheid 2020).

Hohes Mobilitdtsniveau mit deutlichen Unterschieden

Die Massenmotorisierung hat nicht nur Auswirkungen auf das Klima und
die Siedlungsstruktur, sie ist auch gesellschaftlich geprégt. Es wird von fast
allen erwartet, mobil zu sein. Das gilt fiir den Arbeitsmarkt ebenso wie fiir
das Bildungswesen und fiir die Freizeit. Die Globaldaten zur rdumlichen
Mobilitét zeigen eine entsprechend expansive Entwicklungsdynamik. Ein
genauerer Blick zeigt jedoch auch signifikante Unterschiede und Beson-
derheiten zwischen den Geschlechtern, Altersgruppen und dem sozialen
Status, aber auch zwischen verschiedenen Siedlungsformen, Haushaltsty-
pen und Lebensphasen (Nobis & Kuhnimhof 2018). Deutlich wird dann
beispielsweise der enge Zusammenhang zwischen Siedlungstyp und
Verkehrsaufwand. Generell gilt: Je dichter die Siedlungsstruktur, desto
kleiner der alltigliche Radius der Aktivititen und damit die zuriickge-
legten Personenkilometer. Wahrend 2017 im Innenstadtbereich (zentrale
Stadt) die durchschnittliche Tagesstrecke 36 Kilometer betrug, lag sie in
kleinstddtischen beziehungsweise ldndlichen Rdumen bei 44 Kilometern
(ebd., S.28).

Zugleich féllt auf, dass zwar der Anteil der mobilen Personen und die
durchschnittliche Wegeanzahl in allen Regionstypen annahernd gleich
waren; jedoch unterscheidet sich die Zeit, in der die Menschen in der
Innenstadt, im Stadtumland oder im ldndlichen Raum téglich unterwegs
sind, signifikant. Fiir weniger Kilometer brauchen Stadtbewohner*innen
eben langer als Verkehrsteilnehmende auflerhalb urbaner Siedlungsstruk-
turen. Er oder sie benétigte sechs beziehungsweise sieben Minuten mehr,
um die taglichen Wege zu absolvieren. Diese Unterschiede in den Reise-
zeiten hangen nicht zuletzt mit der Nutzungsintensitdt der Verkehrsinf-
rastrukturen zusammen, die stark zwischen den Siedlungstypen variiert.
Insbesondere die Straflen fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
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sind in weniger dicht besiedelten Gebieten in der Regel freier, sodass eine
hohere Reisegeschwindigkeit erreicht werden kann.

Wer wo lebt und arbeitet, entscheidet nicht nur dariiber, ob die Per-
son mit dem Auto fihrt, sondern auch wie viel. Daneben korrelieren die
Haushaltsgrofle und vor allem das Haushaltseinkommen mit der Auto-
nutzung. Die Anzahl der im Haushalt verfiigbaren Pkw steigt mit dem
Nettoeinkommen. Wihrend 2017 in 53 Prozent der Haushalte mit einem
sehr niedrigen 6konomischen Status kein Pkw zur Verfiigung stand, besa-
Ben in den Gutverdienerhaushalten (sehr hoher ékonomischer Status)
nur acht Prozent kein Auto. Die Abnahme der autolosen Haushalte in den
dazwischenliegenden Einkommensklassen folgt dem Muster: Je hoher das
Haushaltseinkommen, desto umfinglicher die Pkw-Ausstattung. In den
Haushalten mit einem hohen und sehr hohen 6konomischen Status steigt
zudem der Anteil der Zweit- und Drittwagen kriftig an. In den Haushal-
ten mit einem sehr hohen 6konomischen Status befinden sich in neun von
zehn Fillen mehrere Pkw. Da der 6konomische Status und der Verkehrs-
aufwand korrelieren, gilt das auch fiir den CO,-Fuflbabdruck im Alltags-
verkehr. Das obere Drittel der Gesellschaft ist fiir ungefdhr 50 Prozent der
verkehrsbedingten Klimagasemissionen im Verkehr verantwortlich (infas
et al. 2020, S. 29).

Ahnlich sieht es beim Fiihrerscheinbesitz und der Verfiigbarkeitsrate
von Pkw aus. Insgesamt haben im Jahr 2018 ungefihr 90 Prozent der
erwachsenen Bundesbiirger*innen einen Fiihrerschein. Uber 80 Pro-
zent konnen regelmaflig liber ein Auto verfiigen. Weniger als 20 Prozent
haben hingegen keinen Zugang zu einem Auto oder besitzen keinen Fiih-
rerschein. Bei der Autoverfiigbarkeit gibt es zwar auffillige Unterschiede
zwischen den Altersgruppen, die Jiingeren und die Hochbetagten verfii-
gen seltener {iber ein eigenes Auto. Um die Ausstattung der deutschen
Haushalte mit Autos zu erkliren, sind jedoch die Familiensituation und
die Gemeindegrofie relevanter: Gibt es kleine Kinder im Haushalt, ist das
private Auto als Hauptverkehrsmittel sehr wahrscheinlich. Das gilt jedoch
nicht fiir Alleinerziehende. Weiterhin sind die raumstrukturellen Unter-
schiede erheblich: Je groler die Gemeinde, desto grofier ist der Anteil der-
jenigen, die nicht stindig iiber ein Auto verfiigen.
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Risse in der automobilen Hegemonie

So unterschiedlich die Ausstattung und Haushalte und ihre Nutzung in
sozialstruktureller und sozialrdumlicher Hinsicht auch sind, insgesamt
haben wir in Deutschland eine Voll- bzw. Ubermotorisierung. Gleichzei-
tig haben wir eine autogerechte Infra- und Siedlungsstruktur, die schon
dadurch enorme Beharrungskrifte entfaltet, weil sie einfach da ist und
sich auf dieser Grundlage Handlungsroutinen eingeschliffen haben.
Doch trotz dieser hohen Stabilitit sind feine Risse in der automobilen
Hegemonie zu erkennen, denn ihre Nebenfolgen lassen sich nur schwer
verdrangen.

Trotz der verloren gegangenen Begeisterung fiir das Auto und trotz
der offensichtlich negativen Nebenfolgen der Ubermotorisierung hat
das Auto nach wie vor eine robuste Stellung. Die Vorherrschaft ist nicht
zuletzt deshalb so robust, weil es bei aller Kritik kein wirklich attraktives
Gegenmodell gibt (Canzler & Knie 2020). Der offentliche Verkehr (OV)
wie er bisher organisiert ist, bietet oft keine Alternative zum privaten
Auto. Die Kund*innen legen das Auto als Maf3stab an, sie erwarten, dass
eine Verbindung »von Haustiir zu Haustiir« einfach, zuverldssig und kos-
tengiinstig moglich ist. Deshalb reichen die klassischen Bus- und Bahn-
angebote nicht. Der OV ist auf intermodale Verkniipfungen - angefangen
von bequemen Umstiegspunkten iiber Leihrdder und Leihroller bis zum
Carsharing - angewiesen, auch dann, wenn sie tatsachlich wenig genutzt
werden, sondern lediglich als Option vorhanden sind.

Man weif3 seit Langem, dass es dafiir auf der einen Seite viel mehr Kun-
denorientierung und unternehmerische Freiheit bei den OV-Unterneh-
men geben muss. Dafiir stimmt der regulative Rahmen aber nicht. Das
Personenbeforderungsgesetz und das Konzessionsprinzip samt Bedien-
pflicht schiitzen zwar den OV vor unliebsamer Konkurrenz, die sich
ansonsten die Rosinen auf dem Verkehrsmarkt herauspicken konnte.
Zugleich sind ihnen in den Verkehrsvertragen mit der 6ffentlichen Hand
goldene Fesseln angelegt. Sie werden dafiir bezahlt, die ausgeschriebenen
Bus- und Bahnkilometer bereitzustellen. Fiir sonstige oder gar innova-
tive Angebote gibt es keinen Anreiz, solange sie nicht Teil der Ausschrei-
bung der Aufgabentriger sind. Auf der anderen Seite braucht der OV
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eine verldssliche finanzielle Ausstattung, insbesondere auch gentigend
und attraktive Fahrzeuge und auf den Straflen den Vorrang vor dem
privaten Auto.

In der verkehrspolitischen Fachdebatte besteht angesichts dieses lange
bekannten Dilemmas Konsens dartiiber, dass eine Stairkung des OV nicht
nur stirkere Investitionen in Fahrzeuge und Fahrwege braucht. Es bedarf
ebenso umfassender Anderungen der gesetzlichen und steuerlichen Rah-
menbedingungen, die bisher einseitig auf das private Auto ausgerichtet
sind. Insofern bedingen sich die historische Privilegierung des privaten
Autos und die Schwiche des OV gegenseitig. Der OV war und ist eine
Art »Uberlaufbecken«, wenn im motorisierten Individualverkehr auf
der Strafle gar nichts mehr geht, und eben die »Ersatzoption« fiir dieje-
nigen, die iiber keinen Fithrerschein und/oder iiber kein eigenes Fahr-
zeug verfligen. Dariiber hinaus miissen sich das Selbstverstindnis und die
Produktkultur der OV-Branche griindlich andern. Wenn Vorstinde und
Geschiftsfithrer*innen von OV-Unternehmen regelmiflig einen mog-
lichst prestigetrachtigen Dienstwagen in ihre auflertariflichen Vertrige
hineinverhandeln, ist das ein Desaster fiir die Glaubwiirdigkeit des eige-
nen Produktversprechens.

Eine noch einzulgsende Anforderung an den OV besteht darin, den
die Stddte stark belastenden Pendlerverkehr besser zu bewiltigen und die
Erreichbarkeit stiddtischer Zentren fiir Besucher*innen aus peripheren
Regionen zu gewidhrleisten. Hierfiir bietet — in Analogie zur Raumfahrt -
ein »Hub-und-Spoke-Konzept« eine vielversprechende Perspektive
(Canzler et al. 2019, S.44-46). Als »Hub« werden zentrale Umschlags-
punkte, d.h. Verkehrsknotenpunkte, bezeichnet. »Spoke« hingegen sind
die Verbindungen zwischen Start/Zielpunkt und dem Hub, d.h. die
Zubringerverkehre. Die Elemente dieses Konzeptes sind am Bild des
Rades orientiert: Zu den zentralen Knotenpunkten, den Naben (englisch
hubs), filhren Zubringerwege, die Speichen (englisch spokes). Angestrebt
wird ein effizientes und zugleich flichendeckendes ErschliefSungssystem,
das zudem noch Zeitvorteile fiir die Nutzer*innen bringt. Eine Schliissel-
rolle konnen im Zubringerverkehr elektrische Pkw iibernehmen, zukiinf-
tig auch teilautomatische oder vollautomatische Shuttles. Moglicherweise
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finden sie in ldndlichen Regionen einfachere Betriebsbedingungen vor als
in hochverdichteten Regionen. Hubs bilden damit eine moderne Form
der klassischen Park-and-Ride-Station. Dabei funktionieren diese Kno-
tenpunkte zukiinftig weniger als Parkplatze, sondern als Auflade- und
Servicestationen. Hier lassen sich beispielsweise auch der Einzelhandel
oder Packstationen mit sogenannten Coworking-Angeboten verbinden.
Diese erweiterten Hubs verfiigen tiblicherweise tiber gentigend (Dach-)
Flachen, um zumindest teilweise den bendtigten Lade- und Betriebsstrom
selbst erzeugen zu kénnen. Ein zusitzlicher Bezug von Strom aus erneu-
erbaren Quellen aus nahe gelegenen PV- oder Windenergieanlagen ist die
Voraussetzung fiir eine anzustrebende Sektorkopplung.

Die Schwiche des OV zeigt sich besonders auf dem Land. Zur Neu-
erfindung einer nachhaltigen Mobilitit auf dem Land gehort die Ein-
fithrung des Teilens von Transportkapazititen, die dank der Fiille der
vorhandenen privaten Autos schon bestehen. Mittels digitaler Plattfor-
men konnen Sitzplatze angeboten, gebucht und abgerechnet und damit
eine weitere Option zur Erschlieflung der »letzten Meile« angeboten wer-
den. Die technischen Voraussetzungen fiir ein »Landuber« sind eigentlich
da, die Umsetzung ist jedoch mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden
(Borcherding et al. 2019).

Die Nebenfolgen dominieren

Die Nebenfolgen der Massenmotorisierung sind hinlanglich bekannt. Der
Beitrag des auf der Verbrennung von fossilen Kraftstoffen beruhenden
Stralenverkehrs zur Klimakrise steigt relativ, weil die anderen Sektoren
Fortschritte bei der Dekarbonisierung machen. Daneben sind trotz aller
Filter- und Katalysatoreinbauten die lokalen Emissionsbelastungen von
Schadstoffen wie Stickoxide oder Feinstaub weiterhin auf einem hohen
Niveau, vielerorts drohen Fahrverbote. SchliefSlich ist es auch der Larm,
der gerade den Anwohner*innen an groflen Straflen zusetzt. Die Halfte
der Bevolkerung fiihlt sich durch Straflenverkehrslirm beléstigt (SRU
2020, S.266). Die Lirmbelastung ist im Ubrigen hochst ungleich verteilt,
sozial weniger privilegierte Gruppen sind wesentlich stirker von Straflen-
verkehrslarm betroffen. Gleichzeitig sind sie gesundheitlich gleich mehr-
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fach beeintrichtigt, da sie sowohl héheren Luftschadstoftkonzentrationen
als auch mehr Larm ausgesetzt sind.

Standig gewachsen ist auch eine weitere Nebenfolge, namlich Staus und
Parksuchverkehr. Empirisch vielfach belegt ist, dass zusatzliche Straflen
und geweitete Flaschenhilse nur kurzfristig helfen. Staus kommen wieder,
sobald neue Fahrspuren bisher verstopfte Strecken attraktiv oder besei-
tigte Engpésse den Fahrzeugstrom fliissiger machen. Dieses Phdnomen
wird in der Verkehrsplanung seit Ende der 1960er-Jahre als Braess-Para-
doxon beschrieben (Braess 1968). Staus und dadurch bedingte Lebens-
zeitverluste und Kraftstoffverschwendung nehmen permanent zu. Nach
Berechnungen der EU-Kommission betragen allein die Staukosten des
Straflenverkehrs mehr als 250 Milliarden Euro (EU-COM 2019). Hohe
volkswirtschaftliche Kosten sind aber nur die eine Seite, auch individu-
ell sind die durch Staus und Parksuchverkehr verursachten Zeitverluste
betriachtlich. So verbrachten im Jahr 2019 Miinchner Autofahrer*innen
durchschnittlich mehr als dreieinhalb Tage im Stau. Subjektiv mindestens
so belastend wie der Stillstand ist oft ein stockender Verkehrsfluss. Stop-
and-go-Zeiten lassen sich schwer messen, sie machen aber zu den Haupt-
verkehrszeiten einen erheblichen Teil der Fahrzeit in Ballungsgebieten aus.

Zwangsmobilitat und Optionsvielfalt

Besonders belastend sind die Nebenfolgen der Ubermotorisierung wie
Staus oder stockender Verkehrsfluss auf Wegen, fiir die es keine Alterna-
tive gibt, weil weder andere Strecken noch der Umstieg auf das Rad oder
den OV infrage kommen. Das gilt nicht zuletzt fir viele Pendelwege zur
und von der Arbeit. Mit fortschreitender Industrialisierung wurden Arbeit
und Wohnen funktional getrennt, eine Trennung, die auch in den Sied-
lungsstrukturen ihren Niederschlag fand. Auf kurzen Wegen sind wich-
tige Ziele kaum mehr zu erreichen. Die zentralen Lebensbereiche wurden
gemdfl dem Planungsideal der Charta von Athen rdumlich separiert. Seit
den 1960er-Jahren erhielt diese Trennung von Wohn- und Arbeitsstétten
durch die zunehmende Motorisierung und den Ausbau der Verkehrs-
systeme in der Bundesrepublik einen kriftigen Schub beziehungsweise
wurde sie erst ermoglicht. Seither hat der Pendelverkehr insgesamt stin-
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dig zugenommen - auf der Strafle jedoch viel starker als auf der Schiene.
Nicht nur das, auch als Teil der Arbeit selbst und wahrend der Arbeits-
zeit wurden Ortsverdnderungen hiufiger. Immer mehr Beschiftigte in
unterschiedlichen Tatigkeitsbereichen und auf den verschiedenen Qua-
lifikationsebenen sind beruflich mobil. Die Zeiten, in denen berufliches
Unterwegssein nur dem Management und Fithrungskriften vorbehalten
war, sind langst vorbei.

Das Arbeiten im Homeoffice ist gleichsam eine Gegenbewegung zur
tiberhandgenommenen téglichen Berufspendelei und zum Dienstrei-
sewesen. Im Homeoffice wird wieder zusammengefiihrt, was historisch
getrennt worden ist: Wohnen und Arbeiten an einem Ort. Schon vor der
Corona-Krise war das Homeoflice auf dem Vormarsch, 13 Prozent der
Beschiftigten - fast fiinf Millionen Menschen - haben nach den Ergebnis-
sen der letzten »Mobilitdt-in-Deutschland-Befragung« 2017 zumindest ab
und an die Moglichkeit genutzt, im Homeoffice zu arbeiten (Nobis & Kuh-
nimhof 2018, S.111). Wahrend des Lockdowns infolge der Corona-Pan-
demie wurde die Biiroarbeit nicht nur tageweise, sondern so weit wie
moglich ganz ins Homeoflice verlegt. Im April 2020 arbeitete anndhernd
jede*r fiinfte Beschaftigte fast ausschlief3lich zu Hause (Universitdt Mann-
heim 2020). Bei den Hoherqualifizierten war der Anteil doppelt so hoch.
Der Berufsverkehr kam zu Beginn der Corona-Pandemie nahezu zum
Erliegen, auch weil gleichzeitig die Kurzarbeit massiv anstieg. Dienstreisen
waren in den meisten Unternehmen und Verwaltungen ebenso untersagt.

In der Pandemiekrise wurde erstmals ein Trend gestoppt, namlich
die bestindige Zunahme arbeitsbedingter Mobilitdt, sei es der Weg zur
Arbeit oder die Mobilitat in der Arbeit auf Dienstreisen und Kunden-
besuchen. Doch wurde dieser Trend nur vorldufig gestoppt. In welchem
Umfang und von wem das Homeoflice nach dem Ende der lockdown-
bedingten Einschrinkungen der Bewegungsfreiheit und nach dem Ende
von Kurzarbeit und Dienstreiseverbot weiter genutzt wird, ist zwar noch
nicht ausgemacht. Ein insgesamt grofierer Homeoflice-Anteil ist jedoch
wahrscheinlich, zumal in der Krise deutlich wurde, was alles technisch
und kommunikativ moglich ist. Die Arbeit im Homeoffice wurde von
vielen Beschiftigten positiv erlebt. Es ist daher zu vermuten, dass nach
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der Uberwindung der Pandemie Unternehmen mit der Forderung von
Beschiftigten konfrontiert werden, weiterhin zumindest teilweise von zu
Hause aus arbeiten zu wollen. Dies konnte nicht nur die Zufriedenheit
der Beschiftigten erhohen, sondern gleichzeitig auch einen Beitrag zur
Verkehrswende liefern.

2 Aus der Autoabhangigkeit in die demografische Falle

Die Corona-Pandemie war in Bezug auf den iiber Jahrzehnte permanent
zunehmenden Verkehrsaufwand und insbesondere fiir den berufsbeding-
ten Verkehr eine Zasur. Das Mobilitdtsniveau sank infolge von Kurzar-
beit und massenhaftem Homeoffice erstmals, und es blieb iiber mehrere
Monate niedrig, der beruflich bedingte Verkehr brach massiv ein (infas et
al. 2020a). Ob und wann es eine Riickkehr zum Vorkrisenniveau geben
wird, ist offen. Vieles hangt vom Verlauf der Pandemie, von der Verfiig-
barkeit eines Impfstoftes sowie vom kiinftigen Ausmaf3 bzw. der Routine-
fahigkeit von Homeoffice-Arrangements und Videokonferenzen ab.

Die Gleichung »Individualisierung gleich Automotorisierung« scheint
zwar weiter giiltig zu sein. Eine kleinteilige Analyse zeigt aber ein differen-
zierteres Bild. Die Autobesitzquoten in den Innenstiddten grofier Stddte,
vor allem in den Griinderzeitquartieren, stagniert, und in einigen Féllen
geht sie sogar zuriick, wihrend in denselben Stadten in weniger dicht
bebauten Ortsteilen, in erster Linie in den Stadtrandbezirken mit lockerer
Bebauung und ausgeprégten Eigenheimanteilen, und auch in den Grof3-
siedlungen die Autobesitzquote kontinuierlich steigt. Uberhaupt sind die
Unterschiede des Autobesatzes in den unterschiedlichen Siedlungsriu-
men betréchtlich. In der jiingsten »Mobilitdt-in-Deutschland-Erhebung«
wurden die Unterschiede zwischen den Raumtypen deutlich: Wihrend in
den Metropolen 372 Pkw auf 1.000 Einwohner*innen kommen, sind es im
kleinstadtischen und dorflichen Raum 607 (Nobis et al. 2019, S. 36).

Auf dem Land ist die Welt eine andere

Es ist nicht allein der ldndliche Raum, wo alles so ganz anders ist als in den
urbanen Zentren. Auch in grofleren Kleinstddten und kleineren Grofi-
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stadten ist die Verkehrswelt eine vollkommen andere als in den Metro-
polen. Das macht sich beispielsweise in der Quote der Haushalte ohne
Autos bemerkbar. So liegt diese Quote 2017 in Fulda bei 17 Prozent und in
Cottbus bei 18 Prozent, wahrend es in Berlin tiber 43 Prozent und in Leip-
zig 37 Prozent sind (Gerike et al. 2020). Beachtlich sind nicht nur diese
groflen Unterschiede, sondern auch die Dynamik der Autobesitzquote in
den Befragungsrunden in einem erhobenen Zeitraum von 2002 bis 2017.
Da hat es namlich in den Metropolen kaum eine Verdnderung gegeben.
Im Jahr 2002 waren es 373 Pkw und im Jahr 2008 zwischenzeitlich 380. In
den lindlichen Regionen hingegen stieg der Fahrzeugbesatz von 498 Pkw
im Jahr 2002 auf 537 im Jahr 2008 (Nobis et al. 2019, S. 36).

Es hat sich also eine Schere aufgetan, die — neben den fehlenden Alter-
nativen zum privaten Auto auf dem Land - auch mit den unterschiedli-
chen Raumkonkurrenzen zu tun hat. Bei den Alternativen zum eigenen
Auto sieht es in den kleineren Stidten und auf dem Land ganz anders
aus als in den groflen Stddten mit einem regelmafligen 6ffentlichen Nah-
verkehr. Hier ist das Auto meistens das einzige Verkehrsmittel, mit dem
die unterschiedlichen Alltagserfordernisse iiberhaupt zu erfiillen sind.
Zudem sind die Entfernungen zwischen Wohnort, Arbeitsplatz, Einkaufs-
moglichkeiten und Freizeitstitten tiblicherweise linger. Zugleich gibt es
kaum Angebote des o6ffentlichen Verkehrs, und die aktive Mobilitdt wird
eher als Wochenendvergniigen gesehen als eine Alltagspraxis.

Entscheidend ist jedoch der Platz. Der Kampf um den knappen Raum
ist in den grofien Stddten in vollem Gange. Dieser Kampf wird unter dem
Motto der Fldchengerechtigkeit gefiihrt, und es geht dabei um den Abbau
der Privilegien des privaten Autos. Auf dem Land war bisher Platz aber
kein Problem. Das Parken im eigenen Carport ist der Regelfall, auch im
offentlichen Raum ist meistens so viel Platz zum Abstellen des Autos, dass
man sich keine Gedanken machen muss. In Metropolen miissen sich 60
Prozent der Autobesitzenden um einen Stellplatz im 6ffentlichen Stralen-
raum oder in einem Parkhaus bemiihen, wéihrend es im landlichen und
dorflichen Raum nur zehn Prozent sind (Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 77).
Und dort sind die 6ffentlichen Straflen in Wohngebieten nicht wirklich
vollgestellt.
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Platzprobleme wie in der Stadt kannte man bislang eigentlich nicht. Doch
andert sich das. Denn selbst in kleinen Stadten und in vielen Dérfern ist
bei bestimmten Anldssen mittlerweile die Belastungsgrenze erreicht. Zum
Wochenendeinkauf oder zur Rushhour gibt es stockenden Verkehr in den
Ortsein- und ausfallstraflen und sogar Parkplatzmangel. Bisher kaum
gekannte Konflikte brechen auf, beispielsweise zwischen meistens ilte-
ren Personen, die sich fiir das innerértliche Wohnen entschieden haben,
um néher an der Versorgung fiir den téglichen Bedarf und schneller bei
den Arztpraxen sein zu kénnen, und denen, die mit ihren meistens gro-
en und hochmotorisierten Autos zum Wochenendeinkauf oder nur zum
Eisessen in den Ort fahren und dort fiir zugestellte Straflen und Larm sor-
gen. Blechlawinen und Falschparker*innen werden so zu Aufregerthemen
auch in kleinen Stddten. Eine abnehmende Lebensqualitdt wird beklagt,
was durch die demografische Teilung und die tiberdurchschnittliche Alte-
rung gerade in landlichen Gebieten verstarkt wird.

Die demografische Schere und die Chancen
fiir das Automatisierte Fahren

Die hohen Zulassungszahlen in den kleinstadtischen und dérflichen Regi-
onen verdecken das wachsende Problem, dass eine signifikante Zahl an
Bewohner*innen nur begrenzte oder gar keine Mobilititsoptionen haben.
Der Anteil der Menschen mit gesundheitsbedingten Mobilitatseinschran-
kungen nimmt mit dem Alter zu, das ist eine Binsenweisheit. Jeder fiinfte
Mann tiber 70 Jahre gehort beispielsweise dazu, bei den iiber 80-Jahrigen
fast jeder zweite (Nobis et al. 2019, S.99). Bei den Frauen liegt der Anteil
etwas niedriger, aber bei ihnen sind wiederum die Fithrerscheinquote und
die Autoverfiigbarkeit nach wie vor geringer als bei Mannern. Autofahren
als Garant fiir gesellschaftliche Teilhabe fallt fiir einen erheblichen - und
tendenziell noch zunehmenden - Anteil alter Menschen weg. Radfah-
ren ist oft auch nicht moglich, das Zufufigehen ist, wenn iiberhaupt, auf
einen iiberschaubaren Radius beschrankt. Der klassische OPNV ist meis-
tens ebenfalls keine Alternative. Viele wollen und kénnen oft auch nicht
mehr mit dem Bus oder dem Zug fahren. Selbst wenn sie es wollten, gibt
es vielfach keinen Bus, oder die Haltestellen sind zu weit weg. Im Alter
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wichst also fiir Frauen und fiir Manner die Abhédngigkeit, von anderen
mitgenommen zu werden, sei es von Angehorigen, Freund*innen oder
Nachbar*innen oder sei es von gewerblichen Chauffeurdiensten. In vielen
lindlichen Regionen wichst {ibrigens die Gruppe der iiber 80-Jahrigen
stark, wahrend der Anteil der Jiingeren, die sie mitnehmen kénnten, sinkt.

Diese demografisch bedingte Schere in den Mobilititschancen erklért
auch, warum die wenigen Automatisierten Shuttles, die mancherorts
probeweise im Einsatz sind, bei den Alteren auf grofle Neugier und ech-
tes Interesse stofSen. Zunéchst ist ein solches neues Fahrzeugformat ge-
wohnungsbediirftig. Es handelt sich um einen elektrisch angetriebenen
Kleinbus mit zehn bis zwdlf Sitz- und Stehplitzen, der mithilfe von Rad-
artechnik seine Umgebung erfasst, automatisiert den festgelegten Kurs
abfihrt und bei Stérungen oder drohenden Hindernissen eigenstindig
anhdlt. Das Fahrzeug ist automatisch unterwegs, bislang fahrt aus Sicher-
heitsgriinden immer noch eine Begleitperson mit, die im Notfall einen
Stoppknopf driickt und ansonsten auch Auskunft und sonstige Hilfestel-
lung geben kann. Mittelfristig soll das Fahrzeug nicht nur fahrerlos, son-
dern ganz ohne Personal auf Anforderung — on demand - zum Einsatz
kommen und dabei vor allem die »erste und letzte Meile« in einer individu-
ellen Wegekette gewihrleisten. Derzeit ist der Automatisierte Shuttle noch
ein Exot auf dem Verkehrsmarkt, und allein fiir einen Probebetrieb sind
enorme zulassungsrechtliche Hiirden zu tiberwinden (Canzler et al. 2019).

Einige Modellversuche zum Automatisierten Fahren mit diesem neuen
Fahrzeugtyp laufen seit wenigen Jahren auf privaten Arealen wie dem
EUREF-Campus in Berlin-Schoneberg oder auf dem Geldnde des Cha-
rité-Krankenhauses, andere beginnen gerade auf offentlichen Straflen.
Die Shuttles sind zwar langsam unterwegs und tiberbriicken nur kurze
Distanzen, beispielsweise zwei Ortsteile wie im westfilischen Drolshagen
oder vom Bahnhof zu einem Krankenhaus wie in Bad Birnbach. Sie sind
jedoch viel flexibler als der iibliche Linienbus, denn sie kommen nach
Bedarf und sind nicht an fixe Haltestellen gebunden. Neben diesem demo-
grafisch bedingten Grundinteresse an flexiblen Shuttleangeboten spricht
einiges dafiir, sie im landlichen oder suburbanen Kontext und nicht im
komplexen stadtischen Mischverkehr einzusetzen. Denn weil der Shuttle
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extrem defensiv eingestellt ist, reagiert er bei jeder auch noch so unwahr-
scheinlichen potenziellen Storung mit Bremsmandvern. Der Automati-
sierte Shuttle braucht einen eigenen virtuellen Fahrkorridor. In diesem
Korridor miissen alle moglichen Stérungen ausgeschlossen sein, weil
sonst das Fahrzeug zum Halten kommt, um Kollisionen zu vermeiden. Er
ist fiir einen Mischverkehr nicht geeignet, auch parkende Fahrzeuge oder
nur eine falsch abgestellte Miilltonne innerhalb des Korridors fithren zum
Stillstand. Daher ist es viel einfacher, einen storungsarmen Shuttlebetrieb
auf wenig befahrenen Straflen im landlichen Raum zu organisieren.

3 Stadtische Mehrheiten fir Tempolimit
und StraBenumwidmung

Unter Verkehrspolitiker*innen waren die »Kasseler Lollies« tiber lange
Zeit ein Trauma. Damit gemeint sind - in Kassel farbige — Poller, mit
denen Autos daran gehindert werden, in verkehrsberuhigte Zonen zu fah-
ren oder auf 6ffentlichen Pldtzen zu parken. Die »Kasseler Lollies« stehen
fiir ein grandioses Scheitern einer dezidierten kommunalen Politik, dem
Auto in der Stadt etwas von seiner Dominanz zu nehmen. Anfang der
1990er-Jahre wurde in Kassel ein Generalverkehrsplan umgesetzt, in dem
ein Vorrang fiir den Umweltverbund und eine flichendeckende Einfiih-
rung von Tempo 30 im Stadtgebiet vorgegeben waren. Um mindestens
ein Fiinftel sollte der Pkw-Verkehr reduziert werden, dafiir wurde unter
anderem eine viel befahrene innerstadtische Strafle zuriickgebaut, und es
wurden - eben mithilfe dieser Kasseler Lollies - einige Pldtze fir par-
kende Autos gesperrt.

Ganz in der Tradition der Push-and-pull-Strategie wurden gleichzeitig
Busspuren eingerichtet und das Nahverkehrsangebot ausgeweitet. Wie zu
erwarten, verstdrkten sich die Diskussionen iiber den Sinn und die Ange-
messenheit dieser neuen Verkehrspolitik in der Stadt, hitzig wurde tiber
Restriktionen in einer Grof3stadt gestritten, die wie viele andere nach den
Zerstorungen des Zweiten Weltkrieges als autogerechte Stadt wiederauf-
gebaut worden war. Uberraschend waren dann doch die hohen Verluste
der regierenden SPD bei der folgenden Kommunalwahl und vor allem der
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Absturz des Biirgermeisters, der fir die neue Verkehrspolitik stand und
mehr als 20 Prozent Stimmen verlor. Dieser Verlust einer traditionellen
Hochburg war fiir sozialdemokratische Verkehrspolitiker*innen trauma-
tisch. Man glaubte, die Stimmung falsch eingeschatzt zu haben. Die Ansicht
setzte sich in der Partei durch, dass die eigenen Wihler keine Einschrén-
kungen des Autoverkehrs wollten. Die »Kasseler Lollies« wurden zur Veto-
keule in vielen verkehrspolitischen Diskussionen nicht nur in der SPD.
Ein weiteres Beispiel fiir eine bis heute wirkende verkehrspolitische
Selbstbeschrankung ist das fehlende Tempolimit auf bundesdeutschen
Autobahnen. Uberall in Europa und iiberhaupt fast tiberall auf der Welt
gelten Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen, nur in Deutsch-
land nicht. Obwohl die Argumente fiir ein Tempolimit auf der Hand
liegen und ein breiter fachlicher Konsens iiber den Sinn und die Not-
wendigkeit einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 130 km/h besteht,
trauen sich die Bundesregierung und die sie tragenden Parteien nicht.
Selbst im Zuge der Diskussion um mehr Klimaschutz sperrte sich die
Grofle Koalition gegen ein Tempolimit (die Argumente fiir ein Tempoli-
mit als schnell wirksamer Klimaschutzbeitrag finden sich in: UBA 2020).
Viele in den Koalitionsparteien, vor allem in den Unionsparteien, glau-
ben nach wie vor, dass eine Mehrheit der Bevolkerung gegen Geschwin-
digkeitsbeschrankungen sei, und fiirchten negative Reaktionen gerade in
ihrer eigenen Wahlerschaft. Nicht wenige diirften dabei ihre eigene Lust
aufs Rasen auf die Wahler*innen projizieren. Nunmehr seit Jahrzehnten
steht die Phalanx der Unterstiitzer*innen fiir »freie Fahrt auf der Auto-
bahn, einer heiligen Kuh der Verkehrspolitik. Dabei lassen eine Reihe
von Meinungsumfragen vielmehr den Schluss zu, dass es eine knappe,
aber stabile Mehrheit fiir eine Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit
auf Autobahnen auf maximal 130 km/h gibt (statista 2019). Sogar dem
ADAC wurde in seiner Position der strikten Ablehnung mulmig, er ver-
hélt sich jetzt neutral gegeniiber einem Tempolimit mit der Begriindung,
dass die Mitgliedschaft keineswegs, wie lange behauptet, einhellig gegen
eine Geschwindigkeitsbegrenzung ist. Die Meinungen sind tatsachlich
gespalten, in einer Mitgliederumfrage haben 47 Prozent der ADAC-Mit-
glieder fiir ein Tempolimit, 46 Prozent dagegen votiert (ADAC 2020).
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Der Wind dreht sich

Aber haben die Angst vor dem Willen der Wihler*innen bei einer ambi-
tionierten Verkehrspolitik und die Angst vor einer Mehrheit von Auto-
bahnrasenden iiberhaupt eine reale Grundlage? Es gibt hinlédnglich viele
Hinweise darauf, dass das nicht der Fall ist. Im Gegenteil: Bei den Ein-
stellungen zum Verkehr und zu den damit verbundenen Belastungen
schldgt sich der Unmut iiber die alles dominierende Stellung des Autos
quer durch alle Altersgruppen nieder (Ruhrort 2020). So zeigt die jiingste
»Umweltbewusstseinsstudie« des Umweltbundesamts, dass eine grofle
Mehrheit von tiber 80 Prozent der représentativ befragten Deutschen es
generell als »Beitrag zum guten Leben« betrachtet, wenn es weniger Autos
in den Stddten gibe (UBA 2019). Auch ist die Offenheit gegeniiber neuen
Mobilititsangeboten im Prinzip grof3, auch wenn sich dies bisher kaum
auf den Modal Shift, also die Aufteilung der verschiedenen Verkehrsmit-
tel am Gesamtaufkommen, niederschlagt. Hier zeigt sich in allen Ver-
kehrsuntersuchungen die weiterhin dominante Rolle des motorisierten
Individualverkehrs.

In einer Befragung im Jahr 2019 im Rahmen eines gemeinsamen, von der
Stiftung Mercator geforderten Forschungsprojekts des Leibniz-Instituts
tiir Wirtschaftsforschung (RWI) und des Wissenschaftszentrums Berlin
fir Sozialforschung (WZB) zum Verkehrsverhalten und zu verkehrspoliti-
schen Einstellungen in Deutschland wurde erkennbar, dass die Mehrheit
der Bevolkerung einige einschneidende MafSnahmen unterstiitzt. Dazu
gehoren der Ausbau von Fahrradwegen auf Kosten von Autoparkplitzen,
die Bevorrechtigung von Bus und Bahn auf staubelasteten Straflen oder
die Ausweisung von Fahrverboten fiir solche Pkw, die Schadstoffgren-
zwerte {iberschreiten. Fast 70 Prozent der Befragten sprechen sich in der
grofd angelegten Befragung von mehr als 6.000 Haushalten fiir die Aus-
weisung reservierter Fahrstreifen fiir Busse und Bahnen auf staubelaste-
ten Straflen aus. Umgekehrt sprechen sich in dieser Befragung nur etwas
mehr als 27 Prozent gegen den »Ausbau von Fahrradwegen, wenn noétig,
auch auf Kosten von Autoparkplitzen« aus. Sogar bei der radikalen Forde-
rung nach der »Sperrung der Innenstidte fiir Pkws« gaben nur knapp 43
Prozent an, »stark oder eher dagegen« zu sein (Andor et al. 2019).
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Nun sind Meinungsumfragen nicht unendlich belastbar, und die Ant-
worten auf Fragen zur Akzeptanz hoherer Kosten fiir das Parken und fiir
Straflenbenutzungsabgaben sehen auch deutlich ablehnender aus. So sind
in der RWI-WZB-Umfrage iiber 57 Prozent gegen hohere Kosten fiir das
Parken in Innenstadten und nur gut 20 Prozent ausdriicklich dafiir. Den-
noch zeigen die Ergebnisse, dass es ein breites Verstdndnis dafiir gibt, dass
es grofierer Anstrengungen und auch restriktiver Mafinahmen bedarf, um
den iiberbordenden Straflenverkehr einzuddmmen und die negativen Fol-
gen der Ubermotorisierung zu minimieren. Sie geben iiberdies Anlass zu
einer gewissen Gelassenheit in den 6ffentlichen Diskussionen zur lokalen
Verkehrspolitik, in der oft diejenigen den Ton angeben, die nicht unbe-
dingt Mehrheiten hinter sich haben, aber am lautesten sind. Aggressive
Reaktionen auf verkehrspolitische Initiativen, nicht selten durch populis-
tische Gruppen unterstiitzt oder initiiert, finden zwar gerne Widerhall in
den (sozialen) Medien, haben aber meistens wenig breite Unterstiitzung.
Das ist vor allem dann der Fall, wenn diejenigen, die z.B. von sicheren
Geh- und Radwegen profitieren, Gelegenheit erhalten, in der 6ffentlichen
Diskussion gehort zu werden. Das sind vor allem die Alten und die Kinder.

Insgesamt hat sich der Wind gedreht. Es gibt ein verbreitetes Unbeha-
gen angesichts der Dominanz des Autos und der Nebenfolgen der auto-
gerechten Stadt- und Siedlungsplanung der letzten Jahrzehnte. Mit einer
ambitionierten Verkehrspolitik mit dem Ziel, mehr Platz fiir das Zufuf3-
gehen und das Radfahren zulasten des privaten Autos zu schaffen und
die Aufenthaltsqualitit zu verbessern, muss man nicht unbedingt Wahlen
verlieren. Der Mythos der »Kasseler Lollies« hat sich {iberlebt.

Die Ergebnisse aus einigen Kommunalwahlen zeigen gerade in jiingster
Zeit, dass Kandidat*innen und Parteien mit teilweise sehr weitreichenden
Forderungen nach dem Zuriickdriangen des Autos und einer Neuaufteilung
des Verkehrsraumes zugunsten des Umweltverbundes eine hohe Zustim-
mung erreichen. So konnte sich beispielsweise der griine Kandidat Belut
Oney in Hannover im Herbst 2019 bei der Direktwahl zum Oberbiirger-
meister mit einem Programm durchsetzen, in dem er fiir eine weitgehend
autofreie Innenstadt bis 2030 eintritt. Auch in Miinchen konnten sich die
Griinen in der letzten Wahl zum Stadtrat mit einer dhnlichen Programma-
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tik als starkste Kraft durchsetzen. Selbst in NRW konnten die Parteien und
Biirgermeisterkandidat*innen bei den jiingsten Kommunalwahlen punk-
ten, die das private Auto aus den Innenstddten verdrdngen und stattdessen
mehr Platz fiir das Fahrrad und den OPNV schaffen wollen.

Eine entscheidende Voraussetzung fiir die Verkehrswende vor Ort ist
die Neuverteilung des Verkehrsraumes zulasten des Autos, das im Laufe
der funktionalistischen Stadt- und Raumplanung das Privileg zur Raum-
verschwendung erhalten hat. Ein Hebel fiir die Neuverteilung besteht
darin, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raumes einen angemessenen Preis
zu erheben. Parkraumbewirtschaftung ist ein lange bekanntes Instrument.
Eine Citymaut - besser: eine »Klimaschutzabgabe im Verkehr« - ist neuer,
aber auch umfassender und, richtig ausgestaltet, auch gerechter als nur eine
Parkgebiihr (Canzler & Knie 2020, S. 691t.). Aber eine solche nutzungs-
abhingige Abgabe fiir etwas, was vorher vermeintlich umsonst war, hat
ihre Fallstricke. Um die zu erwartende Skepsis gegeniiber einem zusétzli-
chen Kostenfaktor fiir die, wie wir gesehen haben, so wichtige Mobilitit in
einem modernen Alltagsleben zu entkriften, reicht es nicht, dass die Erhe-
bung der Abgabe technisch funktioniert und der Datenschutz eingehalten
wird. Es muss gerecht zugehen, und es muss Alternativen fiir die Ausstei-
ger*innen aus dem motorisierten Gefahrt geben. Die Alternativen diirfen
nicht weniger, sondern sie miissen mehr Individualitit erméglichen. Das
klingt plausibel, ist aber nicht so einfach zu realisieren.

4 Teil des Problems oder Teil der Lésung

Vor diesem verdnderten verkehrspolitischen Hintergrund muss die IG
Metall jhre Rolle neu finden. Eine Politik der betrieblichen Interessenver-
tretung und Beschaftigungssicherung ist da zu wenig. Die steht beispiels-
weise hinter der Forderung des Betriebsratsvorsitzenden von Daimler, als
er im Herbst 2020 den Ausstieg aus den Mobilitatsdienstleistungen for-
derte (BACKGROUND vom 12.10.2020). Solche Abwehrreaktionen gegen-
tiber neuen Produktangeboten sind kurzsichtig.

Es ist nicht nur die Klimakrise, die zum schnellen Umsteuern zwingt
und neben den Anforderungen des chinesischen Marktes der wichtigste
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Treiber fiir die Elektrifizierung des Antriebes ist. Die Antriebswende ist —
allen kurzfristigen Interessen geschuldeten Forderungen nach »Techno-
logieoffenheit« zum Trotz - langst entschieden. Das Modell des privaten
Autos kommt selbst an seine Grenzen. Es gibt einfach zu viele. Der Erfolg
des Autos zerstort seine Grundlagen. Gesellschaftliche Teilhabe ist geféhr-
det, wenn Stauzeiten und die Abhingigkeit vom Auto zunehmen. Wenig
hilfreich ist es daher, wenn im gewerkschaftlichen Diskurs auf die Exklusi-
onsgefahren verwiesen wird, die sich angeblich erhohten, sollte die Trans-
formation des hegemonialen Automobilismus zu schnell und zu radikal
angegangen werden (Strotzel 2020).

Gleichzeitig 16st sich infolge der Digitalisierung die Mobilitit vom
konkreten Verkehrsmittel. Mobilitdtsdienstleistungen erlauben die ein-
fache und bequeme Nutzung verschiedener Verkehrsmittel. Die digital
sozialisierten Jungen organisieren ihre Mobilitdt, wie sie ihr ganzes Leben
organisieren, iber Apps und mithilfe integrativer Plattformen. Sharing-
dienste sind fiir sie keine exotischen Nischenangebote, sondern alltagliche
Optionen. Ein weiterer Techniktreiber ist das Automatisierte Fahren mit
Shuttles, mit ihnen wird es einfach und flexibel moglich, die Reisekette zu
schlieflen und die »erste und letzte Meile« zu tiberbriicken.

Wer angesichts dieser Moglichkeiten auf das Auslaufmodell Privat-
auto — und im schlimmsten Fall sogar auf die Auslauftechnik des Verbren-
nungsmotors — setzt, verweigert sich der Zukunftsgestaltung. Mit starker
Organisations- und Lobbymacht ldsst sich so etwas Zeit gewinnen. Aller-
dings wird man auf diese Weise die Gestaltungschancen verspielen. Die
beiden wichtigsten Trends, die Digitalisierung und die Dekarbonisierung,
entwickeln derzeit ein betrichtliches Momentum. Es ist notwendig, diese
Trends aufzunehmen und eine Abhingigkeit von kalifornischen oder asi-
atischen Schrittgeber*innen und Standardsetzer*innen zu verhindern.
Nur so lassen sich langfristig Marktanteile gewinnen und Beschaftigung
sichern. Dass ein solcher mehrfacher Wandel der Mobilitit - vom Verbren-
nungsmotor zum E-Antrieb, vom Produkt zur Dienstleistung und vom
einzelnen Verkehrsmittel zur Verkniipfung verschiedener Verkehrsmit-
tel — nicht ohne Verluste und Verlierer*innen verlauft, ist unvermeidbar.
Es wird weiterhin in der Mobilitatsindustrie eine hochwertige Produktion
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von Fahrzeugen geben, neben klassischen Pkw mit E-Antrieb tibrigens
vermehrt auch neue Fahrzeugformate wie automatisiert fahrende Shutt-
les und mikromobile Vehikel. Erheblich an Bedeutung gewinnen werden
jedoch vor allem integrative Plattformen und dafiir benétigte Software.
Auch in der Verkniipfung des Mobilitdtssektors mit den erneuerbaren
Energien - in den kiinftigen Varianten der Sektorkopplung - liegen grofe
Potenziale der Wertschopfung mit entsprechenden Beschiftigungspoten-
zialen. Es ist hochproblematisch, aus Angst vor Verwerfungen der Trans-
formation, diese Chancen nicht zu nutzen und die bereits eingesetzte
Innovationsdynamik zu blockieren. Es kommt vielmehr darauf an, den
bereits laufenden Strukturwandel zu gestalten, und das heifdt derzeit, ihn
zu beschleunigen. Nur so wird die IG Metall zum Teil der Losung.
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