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Kurzfassung

Dieses Kapitel ist der Mobilitdt in Frankreich und Deutschland gewidmet. Zundchst
werden die wichtigsten Mobilitdtsindikatoren fir die beiden Lander vorgestellt. Dabei
zeigt sich, dass sowohlin Frankreich als auch in Deutschland der motorisierte Individu-
alverkehr noch immer dominiert. Trotz vieler negativer Auswirkungen auf das Klima,
aber auch auf Gesundheit und Lebensqualitat, wurden keine weitreichenden Mafinah-
men ergriffen. Die Hoffnungen ruhen auf dem technischen Fortschritt und der Integ-
ration der Elektromobilitdt. Dies wird jedoch weder die Flachenknappheit in den Stad-
ten noch die Autoabhdngigkeit vieler (einkommensschwacher) Haushalte in ldndlichen
Gebieten Frankreichs |6sen. Anhand eines empirischen Beispiels aus Berlin wird ge-
zeigt, wie finanzielle und zeitliche Restriktionen die Bereitschaft von Autofahrern zum
Umstieg auf alternative Verkehrsmittel beeinflussen. Finanzielle Mafinahmen haben
einen gréfieren Einfluss als zeitliche MaRnahmen. Fiir das franzdsische Beispiel wer-
den regionale Disparitdten und die soziale Abhdngigkeit vom Auto naher betrachtet.
SchlieRlich werden die aktuellen politischen Initiativen beider Lander vorgestellt, um
die Potenziale der Verkehrswende zu bewerten.

Schliisselworter
Mobilitatsmuster in Frankreich und Deutschland - aktive Mobilitdt - Szenarien zur
Verkehrswende - nachhaltige Entwicklung - soziale Auswirkungen
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Mobility and transport policy in Germany and France: time for change and ...
joint solutions?

Abstract

This chapter is devoted to mobility in France and Germany. First, key mobility indica-
tors for the two countries are presented. This shows that private motorised transport
still dominates in both France and Germany. Despite many negative effects on the cli-
mate, but also on health and quality of life, no far-reaching measures have been adopt-
ed. Hopes are pinned on technological progress and the integration of electromobi-
lity. However, this will not solve the shortage of land in cities or the car dependency of
many (low-income) households in rural areas in France. Subsequently, an empirical
example from Berlin is used to show how financial and time restrictions affect the
willingness of car drivers to switch to alternative modes of transport. Financial mea-
sures have a greater influence than time-related measures. For the French example,
regional disparities and social dependence on the car are considered more closely.
Finally, the current policy initiatives of the two countries are presented in order to
assess the potentials of the transport transition.

Keywords
Mobility patterns in France and Germany - active mobility - scenarios for modal shift
- sustainable development - social impacts

1 Einleitung

Mobilitdt ist fiir unser tagliches Leben von grundlegender Bedeutung. Dabei bestimmt
der motorisierte Verkehr nach wie vor einen grofien Anteil des Verkehrsgeschehens,
trotz der negativen Auswirkungen flr die Gesellschaft wie Unfalle, Luftschadstoffe,
Ldrm, Flachenverbrauch, mangelnde Bewegung sowie das globale Klima. Larm verur-
sacht Schlafstorungen, Konzentrations- und Lernschwierigkeiten, Tinnitus und Herz-
Kreislauf-Probleme (UBA 2019). Hinzu kommt, dass die Zahl der Autounfdlle immer
noch auf einem relativ hohen Niveau liegt. Sich positiv auf die psychische und physi-
sche Gesundheit auswirkende, sanftere Transportmittel, wie z.B. die eigenen Fiif3e,
werden durch die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs von der Bevdlkerung
vernachldssigt - trotz anerkannter positiver Gesundheitseffekte. Laut Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) wird Kindern und Jugendlichen empfohlen, mindestens 60
Minuten pro Tag bei mittlerer oder hoher Intensitdt kérperlich aktiv zu sein, Erwach-
senen mindestens 150 Minuten (bei mittlerer k&rperlicher Intensitdt) bzw. 75 Minu-
ten (bei hoher kdrperlicher Intensitdt) pro Woche (Ritten/Pfeifer 2016). Ein grofier
Teil der Bevolkerung setzt die WHO-Empfehlungen flir Aktivitdten mittlerer Intensit&t
nicht um (Finger/Mensik/Lange et al. 2017; Finger/Varnaccia/Borrmann et al. 2018).
Durch die Nutzung des Umweltverbunds, also zu Fuf? gehen, Rad fahren und den
offentlichen Verkehr nutzen, kann mehr Bewegung in den Alltag integriert werden
(Heinrichs/Jarass 2020). Dariiber hinaus muss auch der Flachenverbrauch in den
Stadten beriicksichtigt werden. Haufig entspricht das Niveau des Modal Splits nicht
dem Niveau der Verteilung des 6ffentlichen Raums in dichten stddtischen Strukturen.
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Um eine nachhaltige Mobilitdt zu férdern, setzen sowohl Deutschland als auch Frank-
reich auf die Entwicklung technologischer Innovationen und einen steigenden Anteil
erneuerbarer Energien. Allerdings |8st dies nicht alle negativen Auswirkungen des mo-
torisierten Individualverkehrs. Insbesondere in dichten Stddten machen sich die nega-
tiven Auswirkungen des Verkehrs bemerkbar, aber auch die Verflechtungen zwischen
landlichen Regionen und Zentren mit Arbeitsplatzen werden stark durch die jeweiligen
Verkehrssysteme beeinflusst. Somit stehen die Stadt- und Raumentwicklung sowie die
Planung von Verkehrsinfrastrukturen in engem Austausch.

Um die Mechanismen der Mobilitat in Frankreich und Deutschland besser zu verste-
hen, wird im Folgenden das Mobilitdtsverhalten beider Lander verglichen. Anschlie-
lend werden politische Mafinahmen fiir eine nachhaltige Mobilitédt skizziert. Dabei
wird jeweils ein Exkurs Uiber Frankreich und Deutschland vorgenommen: In Frankreich
werden die regionalen Disparitdten und die gesellschaftliche Abhangigkeit vom Auto
ndher betrachtet. In Deutschland wird am Beispiel einer empirischen Untersuchungin
Berlin und Brandenburg die Wechselbereitschaft vom privaten Pkw zu einem anderen
Verkehrsmittel dargestellt. Die Ergebnisse werden in Hinblick auf einen Erfahrungs-
transfer in das jeweils andere Land diskutiert.

2 Alltagliche Mobilitdt: Das Auto als sehr dominanter Mobilitatsfaktor
mit Veranderungstendenzen fiir Franzosen wie Deutsche

Vergleicht man die Zahlen fiir die tagliche Mobilitdt in Frankreich und Deutschland,
stellt man einige sehr starke Unterschiede, aber durchaus auch Gemeinsamkeiten fest
(s. Abb. 7). Dies wird auch durch eine unterschiedliche Ausstattung der Infrastruktu-
ren deutlich.

Infrastruktur

Frankreich ist flachenmafiig deutlich gréfier als Deutschland, allerdings ist die Bevdl-
kerungsdichte nur etwa halb so grofd. Das Autobahnnetz ist in Deutschland nur ge-
ringfligig langer als in Frankreich, das Zugnetz in Deutschland ist hingegen um etwa
10.000 Kilometer ldnger (s. Abb. 1).

Fahrzeugbesitz und Carsharing

Der Autobesitz ist in Deutschland - als Land, das stark von der Automobilindustrie
gepragt ist - mit 561 Pkw pro 1.000 Einwohner hdher als in Frankreich (503 Pkw pro
1.000 Einwohner). Was die Antriebsarten der Fahrzeuge betrifft, sind konventionelle
Antriebe sowohl in Deutschland als auch in Frankreich vorherrschend. In Frankreich
machen Fahrzeuge mit Hybridantrieb jedoch einen gréfieren Anteil als in Deutschland
aus. Bei einer Betrachtung des Pkw-Besitzes pro Haushalt zeigt sich, dass der Anteil
der Haushalte ohne Pkw (22%) in Deutschland etwas hdher als in Frankreich (19%)
ist. Die Wohnsituation spielt bei der Verteilung der Pkw pro Haushalt eine wichtige
Rolle: Wahrend in den deutschen Metropolen 42% der Haushalte ohne Auto leben,
leben in landlichen Gebieten nur 10% der Haushalte ohne Auto.
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Pkw-Besitz und Antriebsarten
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Abb. 1: Vergleichende Mobilitdtsdaten in Frankreich und Deutschland /Quelle: Eigene Darstellung
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Das Carsharing’ ist ein typisch stadtisches Phdanomen. In 14% aller Haushalte in den
deutschen Metropolen ist mindestens eine Person Kunde bei einer Carsharing-Orga-
nisation; in landlichen Regionen verfiigen nur in knapp 1% der Haushalte Personen
Uber eine Carsharing-Mitgliedschaft (Nobis/Kuhnimhof 2018: 36). In Frankreich ist
der Anteil des Carsharings nach wie vor sehr gering. Auf der Nutzerseite ist zu beob-
achten, dass die Personen, die ein Carsharing-Angebot nutzen, tendenziell eher aus
autofreien Haushalten stammen, einer héheren Einkommensklasse angehéren und
eher médnnlich und jung sind.

Mobilitdtsverhalten

In Frankreich sind die Unterschiede zwischen stadtischen und landlichen Gebieten
deutlich ausgeprégter als in Deutschland. In landlichen Gebieten Frankreichs werden
im Vergleich zu ldndlichen Gebieten in Deutschland viel mehr Fahrten mit dem Auto
unternommen.

Insgesamt sind die Menschen in Deutschland und Frankreich mobiler geworden: Die
durchschnittliche Tagesdistanz bei Wegen innerhalb Frankreichs stieg zwischen 1992
und 2017 von 34,4 km auf 40 km (Crozet 2018), was in den Zersiedelungsflachen um
die grofien franzdsischen Metropolen deutlich zu erkennen ist. In Deutschland ist die
durchschnittliche Tagesdistanz (pro mobiler Person) von 44 km im Jahr 2008 auf 46
km im Jahr 2017 gestiegen (BMVBS 2009; Nobis/Kuhnimhof 2018). Im Durchschnitt
legten in 2017 die mobilen Personen 3,7 Wege pro Tag zuriick, im Jahr 2008 waren es
3,8 Wege. Damit zeigt sich ein leichter Anstieg der durchschnittlichen Wegeldnge von
2008 zu 2017.

Motorisierter Individualverkehr

Das Auto bleibt fiir Franzosen und Deutsche aktuell noch das dominante Verkehrsmit-
tel. Tatsachlich arbeiten drei Viertel der franzdsischen Angestellten nicht in ihrer
Wohngemeinde, was viele Pendelfahrten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz impli-
ziert. Diese sind Kernbestandteil der gegenwdrtigen Spannungen im Politikfeld Mobi-
litat. In 25 Jahren ist ein Anstieg des Verkehrsaufkommens durch das Auto um 22 %
erfolgt, und wie die Forderungen der gilets jaunes (Gelbwesten) zeigen, bleibt es ein
entscheidendes Element des sozialen Lebens (Arbeit und Freizeit) in peri-urbanen wie
auch landlichen Gebieten. Frankreich bleibt somit ein Land, in dem der Individualver-
kehr mit dem Pkw mit knapp ber 80% nach wie vor der dominierende Verkehrstrager
im Personenverkehr ist, ein Wert, der seit vielen Jahren sehr stabil ist. Durch eine grofd
angelegte Umfrage lassen sich diese Ergebnisse verfeinern. Sie wurde im Juli 2018
durchgefiihrt, um die tagliche Mobilitdt der Franzdsinnen und Franzosen zu bewerten
(10.148 Personen wurden befragt). Das Auto ist nach wie vor das zentrale Element der
Mobilitdt: 87 % nutzen es mindestens einmal am Tag. 61% der befragten Berufstatigen
fahren mit dem Auto zur Arbeit (61 % nutzen es auch fiir einen Arztbesuch und 55%
flir den Weg zur Post). Im Durchschnitt bendtigen 31 % der Befragten mehr als 30
Minuten fiir den Weg zur Arbeit oder zur Schule, wobei diese Zahl in der Region lle-de-
France auf 54% und in den inneren Vororten auf 41% steigt. Im Durchschnitt und pro
Tag betragt die durchschnittliche Zeit fir den Weg zur und von der Arbeit eine Stunde

1 Das neue Loi d’orientation des mobilités (LOM - Mobilitdtsorientierungsgesetz) von 2019 verstdrkt
Fahrgemeinschaften in Frankreich und erméglicht es, lokale Experimente zu subventionieren.
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und 10 Minuten. Abb. 1 zeigt flir den rdumlichen Vergleich in Frankreich, dass 94% der
Wege in landlichen Regionen mit dem motorisierten Individualverkehr zurilickgelegt
werden, in Metropolen sind es deutlich weniger, aber immer noch die Halfte der Wege.

In Deutschland stellt wie in den Vorjahren der motorisierte Individualverkehr mit 57%
der Fahrten und 75% aller zuriickgelegten Kilometer (als Fahrer/in oder Mitfahrer/in)
die Hauptkomponente des Modal Splits dar (Nobis/Kuhnimhof 2018). Dennoch ist
zwischen 2008 und 2017 ein leichter Riickgang dieses Modalanteils zu beobachten.
Auch hier zeigt sich ein deutlicher Unterschied zwischen Metropolen und ldndlichen
Gebieten (s. Abb. 1). 70% der Wege in landlichen Regionen werden mit dem moto-
risierten Individualverkehr zuriickgelegt, wohingegen nur 38% der Wege in Metropo-
len auf den motorisierten Individualverkehr entfallen. Im Vergleich zu Frankreich ist
Deutschland somit vor allem in den Metropolen, aber auch in ldndlichen Regionen
multimodaler aufgestellt.

Offentlicher Verkehr

Frankreich erlebt gleichwohl einen grofien Aufschwung des 6ffentlichen Nahverkehrs.
75% der Verkehrsstrome werden allerdings in der Region lle-de-France abgewickelt,
gegeniiber 25% in den Provinzen. Aber gerade in den Provinzen sind die Zuwdchse am
starksten, mit einer sehr beschleunigten Entwicklung des U-Bahn- (+5,5%) und Stra-
flenbahnnetzes (+1,9%). 75% der Bevolkerung werden von den Diensten der fir die
Nahverkehrsmobilitat zustandigen Behdrden erreicht. Seit den Gesetzen zur Neuord-
nung der Mobilitdtsverwaltung (NOTRe und MAPTAM?, s. Paris/Gustedt 2023) hat
dieser Prozentanteil stetig zugenommen. Frankreich dndert also rasch seine Steue-
rung der Mobilitat, indem es die regionalen Behdrden und die Metropolen starkt. Am
gesamten Wegeaufkommen macht der ffentliche Verkehr in Metropolen 18% aus
und in landlichen Regionen nur 4% (s. Abb. 1). Diese Schere zwischen Stadt und Land
spiegelt die Abhangigkeit vom Auto in peripheren Regionen wider.

Der &ffentliche Personennahverkehr in Deutschland hat zwischen 2008 und 2017 um
2 Prozentpunkte zugenommen und erreicht nun das Niveau von 10% am Modal Split.
Dabei zeigt sich auch hier ein deutlicher Unterschied zwischen Metropolen und dem
landlichen Raum. In Metropolen werden 20% der Wege mit dem 6ffentlichen Nahver-
kehr zurlickgelegt, wohingegen dies im ldndlichen Raum nur auf 5% aller Wege zu-
trifft. Das wird auch durch den Besitz von Zeitkarten fiir den 6ffentlichen Verkehr un-
terstrichen. In Metropolen verfligt ein gutes Drittel der Personen ab 14 Jahren lber
eine solche Karte (Nobis/Kuhnimhof 2018: 42).

2 Loisur la nouvelle organisation territoriale de la république (NOTRE - Gesetz tiber die neue terri-
toriale Organisation der Republik, 2015); Loi de modernisation de I'action publique territoriale et
d’affirmation des métropoles (MAPTAM - Gesetz liber die Modernisierung des territorialen 6ffent-
lichen Handelns und die Affirmation der Metropolen, 2014).
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Fernverkehr in Frankreich

Der Schienenverkehr, unabdingbar fiir die Bewaltigung der massiven Zunahme
des Verkehrsaufkommens, hat dank des Erfolgs des TGV mit einem 200-pro-
zentigen Aufwuchs in 25 Jahren einen Transportzuwachs von 48% verzeich-
net. Der transport express régional (TER - Regionaler Expressverkehr), der
derzeit in Frankreich mit der Offnung der regionalen Personenverkehrsdienste
fur den Wettbewerb (Ausschreibung) grofRen Reformen unterzogen wird, ist
in den letzten 25 Jahren um 81% gestiegen. Dies bedeutet jedoch keine we-
sentliche Erhéhung des Marktanteils des Schienenverkehrs - von 10% auf le-
diglich 11,7% zwischen 1992 und 2017 -, sondern es spiegelt einen starken An-
stiegder Mobilitdt der Franzosen wider und ebenso die Verzdgerung hinsichtlich
der Modernisierung des Bahnsystems in Frankreich: es hat sich in einer wenig
innovativen ,,Alles-SNCF*“-Logik ohne moderne neue Angebote verfestigt.
Neue Dienste - Carsharing, Fahrgemeinschaften, frei organisierte Dienste -,
die mit ermafigten Tarifen, Dienstleistungen (Wi-Fi) und grofierer Flexibilitat
werben, haben sich dies zunutze gemacht und dabei bestimmte Bahndienste
Uberrollt, wie z.B. die train d‘équilibre du territoire (TET - regionale Aus-
gleichsziige), deren Anteil in den letzten Jahren rapide gesunken ist (-7,5% im
Jahr 2018 gegeniiber 2017). Der modale Anteil der services librement orga-
nisés (SLO - frei organisierte Dienste) ist jedoch auch heute noch bescheiden
(3% bei Berticksichtigung des train a grande vitesse [ TGV - Hochgeschwindig-
keitszug] und Intercity-Schienenverkehrs sowie der Inlands-Luftverkehr).

Der Schienenverkehr bleibt stabil (53% des &ffentlichen Verkehrs in Personen-
kilometern), aber er ist 2018 aufgrund des langen Streiks der SNCF in der zwei-
ten Halfte des Jahres 2018 deutlich zurlickgegangen (-3% gegentiber 2017).
Der Schienenverkehr ging somit 2018 im Vergleich zu 2017 in jeglicher Hinsicht
zuriick. Diese Situation ldsst die Reform des Schienenverkehrs in Frankreich an
die erste Stelle beztiglich der Umstrukturierungsziele eines ganzen Sektors tre-
ten, der noch immer nicht fiir den Wettbewerb gedffnet ist, wahrend man sich
in ganz Europa in diese Richtung bewegt.

Der andere wichtige Punkt ist das rasche Wachstum des Uberlandbusverkehrs,
der 2018 einen Anstieg um 19,2% gegeniiber 2017 erfuhr. Im Vergleich dazu
gab es von 2016 zu 2017 lediglich einen Anstieg von 7,2%. Nahezu 9 Millionen
Fahrgdste haben von diesem neuen Verkehrsmittel profitiert, das im August
2015, drei Jahre nach der Einfiihrung in Deutschland, auch in Frankreich einge-
fuhrt wurde. Bis heute befinden sich Flixbus und BlaBlaBus in harter Konkur-
renz. Zahlreiche Beobachtungen deuten darauf hin, dass es zu einer Verlage-
rung von Fahrgédsten vom Schienen- auf den Busverkehr gekommen ist,
insbesondere von TET-Zligen, die, wie wir gesehen haben, 7,5% der Fahrgaste
zwischen 2018 und 2013 verloren haben.**

*  Société nationale des chemins de fer frangais (SCNF - Nationale Gesellschaft der franzosi-
schen Eisenbahnen).

** Dennoch ist zu betonen: Am 1. Januar 2018 wurden 6 TET-Linien an die Regionen iibertra-
gen.
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Aktive Mobilitat

Die Fahrradmobilitdt taucht erst allmdhlich in den offiziellen Statistiken in Frankreich
auf: 2018 nutzen 2,1% der Erwerbsbevolkerung das Fahrrad fiir den Weg zur Arbeit,
natiirlich vor allem in den Grofdstadten. In den zentralen Stddten stieg diese Zahl auf
4,7%: Strafiburg liegt vor Grenoble auf dem ersten Platz. In Straf3burg pendeln 17,3%
der Erwerbstatigen mit dem Fahrrad zur Arbeit (in Grenoble 17,19%). Die Dynamik der
Fahrradnutzung nimmt mit dem rasanten Leistungsanstieg der Elektrofahrrader zu.
Im Jahr 2018 stieg der Umsatz im Vergleich zu 2017 um 27 %. Von den 2,7 Millionen
Fahrrddern, die 2018 verkauft wurden, betrug der Anteil der Elektrofahrrader 12,5%,
in Bezug auf deren Wertanteil jedoch 40%.

Die Zahl der Radwege nimmt standig zu und seit dem 1. Januar 2019 sind fast 70% des
nationalen Radwegeplans realisiert worden (15.780 km von 23.330 km). Die Radwege
sind ein echter Erfolg, die franzésischen Gemeinden bauen dieses Netz aus und stei-
gern dadurch ihre Attraktivitdt als Tourismusort/-region.

Wie in Frankreich spielt auch in Deutschland das Radfahren eine immer wichtigere
Rolle, auch wenn sich der Anstieg der Fahrradnutzung in den Mobilitdtsstatistiken nur
geringfligig widerspiegelt. In Deutschland wurden 11% der Wege im Jahr 2017 mit
dem Fahrrad zuriickgelegt. Jeder zwanzigste Weg mit dem Rad wird mit elektrischer
Unterstiitzung durchgefiihrt. Bei den jlingeren Altersgruppen spielt das Pedelec keine
wesentliche Rolle, wohingegen Senioren etwa 12% ihrer Fahrradwege damit zuriick-
legen (Nobis/Kuhnimhof 2018: 5).

Das Fahrrad ist insbesondere in Metropolen ein wichtiges Verkehrsmittel: Hier entfal-
len 15% der Wege auf das Fahrrad, wohingegen es in Idndlichen Regionen nur 7% sind.

Auch wenn das Zu-FuR-Gehen eine grundlegende Fortbewegungsart ist, wird es den-
noch in den franzdsischen Mobilitdtsstatistiken kaum berticksichtigt. Auf sehr kurzen
Distanzen wird das Gehen dennoch dem Radfahren vorgezogen. Laut einer im Januar
2017 verdffentlichten Studie des Institut national de la statistique et des études écono-
miques (Insee 2017 - Nationales Institut fir Statistik und wirtschaftliche Studien) geht
ein Viertel der Arbeitnehmer zu Fufd zur Arbeit, wenn die Arbeitsstelle einen Kilometer
oder weniger entfernt ist. Ein Flinftel der Arbeitnehmer geht zu Fuf3, wenn die Arbeits-
stelle zwischen einem und zwei Kilometern entfernt ist. Bei Entfernungen von tber
funf Kilometern ersetzen Fahrrader das Gehen.

In Deutschland wird das Zu-Fuf3-Gehen in den Statistiken erfasst, allerdings findet sel-
ten eine Differenzierung nach kurzen und langeren Fulwegen statt. 22% der getdtig-
ten Wege in Deutschland werden zu Fuf} erledigt und auch bei der Frage nach der
Beliebtheit der Verkehrsmittel schneidet das Zu-Fu3-Gehen besonders gut ab. Als be-
liebtestes Verkehrsmittel stimmen 83% der Befragten (voll und ganz) zu, dass sie ger-
ne zu Fufd gehen (Nobis/Kuhnimhof 2018: 127).
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3 Politische Programme in Frankreich und Deutschland

In Frankreich wie auch in Deutschland befinden sich Klimaaktionsplane in der Umset-
zung: In Deutschland zielt das Klimaschutzprogramm 2030 fiir den Verkehrssektor
darauf ab, die Emissionen bis 2030 um 40 bis 42% gegentiiber 1990 zu reduzieren
(CFACI 2019). Fur Frankreich wurde seit 2015 eine ganze Reihe von Aktionspldnen
definiert® und im November 2019 das neue und sehr ehrgeizige LOM verabschiedet.
Die Klimaneutralitat wurde fiir 2050 und das Ende des Verkaufs von Kraftfahrzeugen
mit Verbrennungsmotoren bis 2040 als Teil eines MafRnahmenpakets beschlossen
(CFACI 2019).

Die Europdische Union unterstiitzt und antizipiert diese Dynamik: Ab 2020 dirfen
neue Fahrzeuge im Durchschnitt nicht mehr als 95 Gramm CO, pro Kilometer aussto-
f3en. Frankreich unterstitzt die Elektrifizierung von Fahrzeugflotten durch finanzielle
und steuerliche Anreize, insbesondere fiir Firmenflotten (Ziel von Quoten fiir emis-
sionsarme Fahrzeuge in Flotten: 10% im Jahr 2022 und 50% im Jahr 2030) und hat
sich flir 2030 das Ziel von sieben Millionen Ladestationen gesetzt. Wie es hief3, sollte
es im Juli 2019 in Frankreich bereits 26.772 &ffentliche Ladepunkte geben. Seit 2010
bis Mai 2019 wurden in Frankreich 248.342 Elektro- oder Hybridfahrzeuge zugelassen*
(CFACI 2019). Dies entspricht 2% des franzosischen Marktes. Die franzdsischen Met-
ropolen spielen eine fiihrende Rolle, indem sie Umweltzonen einrichten und die Zu-
fahrt fir die umweltschédlichsten Fahrzeuge verbieten.

In Deutschland spielt der Bundesverkehrswegeplan 2030 eine wichtige Rolle bei der
Planung der Verkehrsinfrastruktur fiir die nachsten 10-15 Jahre. Er fordert die Besei-
tigung von Engpassen auf den Hauptachsen und Knotenpunkten der Verkehrsnetze.
Fur Investitionen und zur Erleichterung einer Verkehrsverlagerung von der Strafe auf
die Schiene wird der Schiene, sowohl im Giiter- als auch im Personenverkehr, eine
privilegierte Position eingerdumt. Die Einfiihrung eines getakteten Fahrplans fiir die
Eisenbahnen diirfte deren Attraktivitdt erhdhen. 31% der Gesamtinvestitionen (269,6
Milliarden €) sind fiir Neuinvestitionen oder Erweiterungen und 69% fiir die Renovie-
rung des vorhandenen Netzes vorgesehen. Dennoch findet hier keine Verschiebung
der Prioritdten in Richtung Verkehrswende statt, weil die Strafle zum gréfiten Ausga-
benpostenwird (132,8 Milliarden €), gefolgt von der Schiene mit 112,3 Millionen € und
den Wasserwegen mit 24,5 Milliarden €. In Deutschland nehmen die Investitionen zu
(BMVI 0.D.). Auf franzdsischer Seite kdnnen wir in bestimmten Regionen (z.B. in der
lle-de-France) ebenfalls diese Verschiebung mit einem groferen Anteil der Strafien-
finanzierung beobachten.

3 Im Zusammenhang mit den Pariser Klimavereinbarungen (2015): Loi de transition énergétique
(Energietiberleitungsgesetz, 2015), Plan climat (Klimaplan, 2017), Stratégie nationale décarbonisa-
tion (Nationale Dekarbonisierungsstrategie, 2015, 2018), trajectoires pour une réduction a long
terme des émissions de gaz a effets de Serre (Trajektorien fiir eine langfristige Reduktion der Treib-
hausgasemissionen, 2033 und 2050), plan pluriannuel énergie (mehrjahriger Energieplan, 2019-
2023 und 2024-2028), Stratégie mobilité durable (Strategie fiir nachhaltige Mobilitat, 2019-2023).

4 Auf européischer Ebene wurden 810.000 Elektrofahrzeuge und 906.000 Hybridfahrzeuge zugelas-
sen (Oktober 2019). Norwegen ist das fiihrende Land bei den Zulassungen von Elektrofahrzeugen
(43.355 im Oktober 2019 registriert, gefolgt von Deutschland (40594) und Frankreich (34759)
(Avere-France 2019).
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Frankreich und Deutschland dhneln sich bei der Bewaltigung der taglichen beruflichen
Mobilitdt nach wie vor sehr: In Frankreich sieht der Gesetzgeber einen Ausgleich fir
die Kosten des Arbeitsweges vor, der von den Arbeitgebern gezahlt werden soll. In
Deutschland kann der Arbeitnehmer einen Teil seiner téglichen beruflichen Mobilitats-
kosten von seiner Lohn- oder Einkommenssteuer absetzen. Ausgehend von der kdir-
zesten Entfernung fiir den einfachen Weg betrégt die sogenannte Pendlerpauschalein
Deutschland 0,3 €/km. Fir Entfernungen von mehr als 20 km wurde dieser Satz im
jungsten Klimagesetzpaket auf 0,35 €/km erhoht. In ldndlichen Gebieten, wo das An-
gebot an o6ffentlichen Verkehrsmitteln weniger dicht ist und Innovationen im Bereich
der neuen Mobilitdt weniger zahlreich sind, wurde die Pauschale fir die tagliche Mobi-
litdt im ndchsten Klimagesetzespaket auf 0,35 €/km erhoht. In Frankreich erstattet der
Arbeitgeber zum Beispiel in der Region lle-de-France 50% der Kosten fiir eine Dauer-
karte fir &ffentliche Verkehrsmittel. Und seit dem Beginn der ,,Gelbwesten-Proteste“
wurden Kompensationsmafinahmen flir die Mobilitdt in landlichen Gebieten ergriffen
(Einstellung der Mafinahmen zur Abschaffung von Dieselfahrzeugen, Aussetzung der
Kohlenstoffsteuer).

Wie in Frankreich beschleunigt Deutschland seine CO,-Reduktionsziele im Verkehrs-
sektor. Insbesondere mit dem Klimaschutzprogramm 2030 wird das Ziel verfolgt, die
Emissionen im Vergleich zu 1990 um 40 bis 42% (d.h. 95 bis 98 Tonnen CO,) zu redu-
zieren. Dazu dienen die Einrichtung eines Netzes zum Aufladen von Elektrofahrzeu-
gen, Unterstlitzung der Anschaffung von Elektrofahrzeugen, Entwicklung von Bio-
kraftstoffen, Férderung des offentlichen Verkehrs und der Eisenbahn, insbesondere
des Giiterverkehrs, Ausbau der Radwege, Mafsnahmen auf den Binnenwasserstrafien,
verstdrkte ,,Digitalisierung® im Verkehrssektor. Zur Finanzierung der Mafinahmen er-
héht der Bund seinen Anteil am Kapital der Deutschen Bahn (DB) um eine Milliarde €.
Darliber hinaus sollen die Bahnpreise attraktiver werden, im Luftverkehr sollen die
Preise hingegen steigen. Aktionen fiir den 6ffentlichen Verkehr werden diskutiert wie
beispielsweise ein Testprojekt fir den &ffentlichen Verkehr mit einem Abonnement
von 365 €/Jahr.

Wie Frankreich hat Deutschland einen Preis pro Tonne CO, eingefiihrt und dieser Preis
soll stetig steigen. In Deutschland betrug der CO,-Preis ab Januar 2021 zundchst 25 €
pro Tonne. Bis 2025 soll der Preis schrittweise auf 55 € im Jahr 2025 steigen. Das
Marktsystem der Emissionszertifikate wird auf den Verkehrssektor mit Ausnahme des
Luftfahrtsektors ausgedehnt. Unternehmen, die Treibstoff kaufen oder liefern, wer-
den bald Zertifikate fiir eine bestimmte Menge CO, erwerben miissen. Der Preis fir
diese Zertifikate ist klar auf ein Niveau von 10 €/t CO, im Jahr 2021 festgelegt und wird
sukzessive um 5 bis 10 €/t pro Jahr erhoht. Diese Mafsnahme soll den Lernprozess der
Notwendigkeit einer CO,-Reduktion bei Unternehmen und Birgern verstarken.
Gleichzeitig soll eine Plattform flir den Handel mit diesen Zertifikaten eingerichtet
werden. Ein europdischer Markt fiir Emissionszertifikate ist unverzichtbar, wenn der
nationale Bedarf fiir den Kauf von Emissionszertifikaten Uiberschritten wird. Im Jahr
2025 miissen Entscheidungen getroffen werden, um die Ober- und Untergrenzen fiir
diese Emissionspreise festzulegen (BMF 2019). Auf franzdsischer Seite hat die Bewe-
gung der Gelbwesten diese Ma3nahmen auf Eis gelegt. Eine bessere Bildung, steuer-
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liche Anreize und Entschadigungen flr die schwachsten Bevélkerungsgruppen in land-
lichen Gebieten, die an das Auto gebunden sind, diirften dazu beitragen, den Prozess
wieder in Gang zu bringen.

Insgesamt wird deutlich, dass die Kommunen aufgefordert sind, die Verkehrswende
mit geeigneten politischen Mafinahmen umzusetzen. Es besteht also ein grofier
Druck, die Initiative fiir die Stadtentwicklung in den Stddten zu ergreifen, aber die na-
tionale Gesetzgebung ist hier nicht immer eindeutig oder unterstiitzend im Hinblick
auf eine nachhaltige Mobilitdt. Infolgedessen nutzen und erproben einige Stadte sehr
aktiv den Spielraum fiir nachhaltige Infrastrukturen (z. B. die Verkehrsberuhigung
am Seine-Ufer in Paris), in einigen Féllen bis hin zu Gerichtsentscheidungen (z. B.
Pop-up-Fahrradwege in Berlin). Andere Stadte hingegen verharren aufgrund fehlen-
der rechtlicher Verpflichtungen im Paradigma der autogerechten Stadt.

Die Frage der Akzeptanz und Umsetzung dieser Politik bleibt in beiden Landern beste-
hen. Insgesamt sind 75 % der Franzosen bereit, ihr Mobilitdtsverhalten zu andern, um
die Luftqualitdt zu verbessern - insbesondere durch die Nutzung eines Elektrofahr-
zeugs. Bei der Betrachtung der Elektrofahrzeug-Nutzung stellen allerdings 52 % eine
eingeschrankte Autonomie fest und 42 % stufen die Kosten als zu hoch ein, wéhrend
nur 20% bereit sind, die positiven Auswirkungen auf die Umwelt zu betonen! Die Kauf-
absichten bleiben mit fast 35 % gering (CFACI 2019). Wdhrend man sich in Deutsch-
land wie in Frankreich darliber einig zu sein scheint, den Platz des Autos in der Stadt zu
reduzieren, gibt es real immer noch wenig Veranderungen.

3.1 Exkurs Deutschland: Reaktionen auf politische Mafnahmen zur
Verlagerung von Pkw-Wegen

Angesichts der Zunahme der Kraftfahrzeuge und der daraus resultierenden Beldsti-
gungen wurden in Berlinim Rahmen einer groRen Umfrage (IASS/DLR 2018) mdgliche
politische MaRnahmen beziiglich einer nachhaltigen Begrenzung der Autonutzung in
der Stadt getestet. In den letzten Jahren wurden in Bezug auf die Luftqualitdt und die
Verteilung des &ffentlichen Raums nur wenige Verbesserungen erzielt, obwohl insge-
samt die Verkehrswende politisch angestrebt wird. Somit miissen notwendige Alter-
nativen zum Auto und die Nutzung des 6ffentlichen Raums entsprechend neu Uber-
dacht werden. Es stellt sich die Frage, ob Ergebnisse solcher Umfragen nicht genutzt
werden sollten, um sowohl die innerstddtische als auch die Stadtumland-Mobilitats-
politik in Frankreich und auch in Deutschland zu Uberdenken.

Die Folgen des Diesel-Skandals zeigen, dass einige Kommunen starke MaRnahmen er-
greifen kdnnen, um eine Begrenzung der Schadstoffemissionen zu erreichen, und dass
sie starke MaRnahmen ergreifen kénnen, um die Automobilmobilitdt in den Stadten
einzuschréanken. In diesem Zusammenhang stellt sich die Schlusselfrage nach der
moglichen Verkehrsverlagerung vom Auto auf andere Verkehrstréger. Welche ord-
nungspolitischen Mafinahmen oder Anreize miissen umgesetzt werden, um die Emis-
sionen in den Stddten zu reduzieren und den Flachenverbrauch durch Autoverkehr
und Parken zu verringern?
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In Berlin wurde eine Umfrage unter 1.000 Personen zu vier Maf3nahmenszenarien fiir
eine Verkehrsverlagerung vom Auto auf andere Verkehrstrager durchgefiihrt (IASS/
DLR 2018): Unter welchen Bedingungen waren die Befragten bereit, auf ihr Auto zu
verzichten, und auf welche anderen Verkehrsmittel wéren sie bereit umzusteigen? Es
wurden mehrere Varianten vorgeschlagen, einerseits monetdre Maf3nahmen wie eine
Staugebihr und Verteuerung der Parkpldtze, andererseits Maflnahmen zur Reisezeit
wie eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h oder die Erhdhung der Zeit fur die
Parkplatzsuche durch Begrenzung der Anzahl der Parkpldtze. Die folgende Grafik
zeigt, dass das grofite Potenzial fur eine Verkehrsverlagerung durch monetdre Maf-
nahmen erreicht werden kann (s. Abb. 2). Sollte eine Staugebiihr oder eine Parkge-
bihr eingeflihrt werden, wédren 70% der Befragten bereit, auf ein anderes Verkehrs-
mittel umzusteigen, und wiirden daher das Auto fiir den Weg zur und von der Arbeit
aufgeben. Wenn eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h auf Hauptverkehrs-
strafien oder eine Reduzierung der Parkpldtze eingefiihrt wiirde, wéren mehr als 40%
der Befragten bereit, das Verkehrsmittel zu wechseln.
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Abb. 2: Verkehrsverlagerung vom Auto auf andere Verkehrstréger hinsichtlich verschiedener Politik-
szenarien. Teilnehmende, die ihr Auto mindestens ein bis drei Mal pro Woche benutzen, wobei der Weg
zur Arbeit die héufigste Strecke ist. Anzahl der Teilnehmenden = 474-603 / Quelle: Jarass 2020, Daten:
IASS/DLR 2018

Dieser Studie zufolge sind monetdre Mafinahmen nach wie vor die wirksamsten Inst-
rumente, um Fortschritte bei einer grofieren Verlagerung auf andere Verkehrstrager
zu erzielen. Dies zeigt, dass Stddte ein grofies Potenzial haben, den Autoverkehr zu
reduzieren und die Mobilitdt umweltfreundlicher und weniger gesundheitsschadlich
zu gestalten. Nichtsdestotrotz handelt es sich bei der Umfrage um eine Praferenzum-
frage, die lediglich einen Trend aufzeigt, aber keine wirkliche Absicht zu realen Veran-
derungen im Mobilitdtsverhalten darstellt. Insgesamt ldsst sich feststellen, dass Anrei-
ze einen erheblichen Einfluss auf die Verringerung der Autonutzung haben kénnen. Es
ist jedoch auch wichtig, Anreize zu schaffen, die die aktive Mobilitdt und den &ffent-
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lichen Verkehr fordern. So sind z.B. eine gut ausgebaute Radverkehrsinfrastruktur,
kleinrdaumige Mischnutzung, Ndhe zu Haltestellen des &ffentlichen Verkehrs und ande-
ren Zielen, Sicherheit im 6ffentlichen Raum und eine attraktive Stadtstruktur relevan-
te Aspekte flir die Férderung der nichtmotorisierten Mobilitdt (Ewing/Cervero 2010;
Holz-Rau/ Scheiner 2005; Cao/Handy/Mokhtarian 2006; Jarass 2019).

Die COVID-19-Krise hat dariiber hinaus in besonderer Weise gezeigt, dass rasche Ver-
anderungen in der Infrastruktur durchaus moglich sind. In Berlin haben weniger als die
Halfte aller Haushalte ein eigenes Auto, aber fast 60% der Verkehrsflichen Berlins
werden von stehenden und fahrenden Fahrzeugen belegt. In der Berliner Innenstadt
werden etwa dreimal so viele Wege zu Fufd und mit dem Fahrrad (53%) wie mit dem
Auto (17%) zuriickgelegt (SenUVK 2017). Dies spiegelt sich kaum in der Verteilung
des offentlichen Raums wider. Um die geltenden Entfernungsvorschriften einzuhal-
ten, hat Berlin jedoch neue Radwege eingerichtet. Die Straflen kénnen voriibergehend
zum Spielen und Verweilen genutzt werden (Jarass 2020). Um die Mobilitdt im Pande-
miefall zu erleichtern und der gestiegenen Nachfrage nach Radverkehr gerecht zu
werden, haben mehrere Berliner Bezirke bereits mehr als zehn Pop-up-Radwege auf
der Grundlage der Strafdenverkehrsordnung (StVO) in einem duflerst zligigen Verfah-
ren eingerichtet. Die Radwege werden in Ubereinstimmung mit dem Berliner Mobili-
tdtsgesetz ausgebaut, sodass sie auch nach der COVID-19-Krise weitgehend erhalten
bleiben. Die gleiche taktische Stadtplanung ist in Frankreich zu beobachten, zum Bei-
spiel in Lyon mit einer vorerst temporadren Verstdrkung (gelb markiert) der Radwege
in der Stadt und mit reservierten Fahrspuren fiir den 6ffentlichen Verkehr.

Wahrend des Sommers 2020 gab es in Friedrichshain-Kreuzberg auch mehrere Stra-
f3en, die tempordr dem Spielen gewidmet waren. Urspriinglich fir die Dauer von zwei
Monaten geplant, sollen die Strafien nun unter der Aufsicht der ansdssigen Bevdlke-
rung sonntags von 13 bis 19 Uhr weiterhin zum Spielen reserviert sein. Die Idee ist,
mehr Raum fur die spielenden Kinder und die Nachbarschaft anzubieten. Nahezu 300
Freiwillige unterstiitzen das Projekt und sorgen derzeit fir die Ausweisung von 19
Spielstralen. Die Erfahrungen der ersten Sonntage waren sehr positiv und die Zivilge-
sellschaft beteiligt sich aktiv an der Schaffung kinderfreundlicher Bereiche. Im Allge-
meinen sind diese Ansdtze jedoch sehr selektiv und betreffen hauptsdchlich stadtische
Gebiete. Im landlichen Raum sind solche Prozesse nicht zu finden.

4 Mobilitat: Motor des gesellschaftlichen Wandels in Frankreich

Wenn es eine Aktivitdt gibt, die die franzdsische Wirtschaftsdynamik der letzten Jahre
am besten charakterisiert, dann ist es im Transport- und Mobilitdtssektor. Es gibt in
Frankreich weltweit fiihrende Industrieakteure und Verkehrsdienstleistungsunterneh-
men wie Keolis, Transdeyv, Air France, SNCF sowie eine ganze Reihe von hochinnova-
tiven Start-ups mit starkem Wachstumspotenzial wie BlaBlaCar. Dariiber hinaus er-
scheint Frankreich auf internationaler Ebene als Laboratorium fiir neue Mobilitdts-
dienste - Elektroroller, autonomes Shuttle, neue Mobilitdtssteuerung - und zieht glo-
bale Betreiber an wie Uber, Dott, Lime und natlrlich Flixbus (Guihéry 2019). Auch
zahlreiche Forschungszentren der Giganten der Netz6konomie nehmen Verkehr und
Mobilitdt als Forschungsthema ins Visier. Schlieflich hat Frankreich in den letzten
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Jahren dank der europdischen Verkehrspolitik von der Liberalisierung der Ver-
kehrsdienste und der Zunahme des intra- und intermodalen Wettbewerbs profitiert.
Diese Dynamik hat sich auf die Qualitdt der Dienstleistungen ausgewirkt und die Preise
nach unten gedriickt. Dies gilt seit 2015 in Frankreich und seit 2013 in Deutschland fir
neue Uberlandbusdienste.

In Frankreich mangelt es nicht an Angeboten flr die Langstreckenmobilitdt: individu-
elle Autos oder kombiniert mit Fahrgemeinschaften (BlaBlaCar), der TGV und seine
Low-Cost-Version (Ouigo), neue Uberlandbusse, die seit 2015 neun Millionen Fahr-
gaste befordert haben (im Vergleich zu 24 Millionen in Deutschland, wo sie 2013 den
Betrieb aufnahmen), und auch Billigfluglinien (u.a. starke Présenz von Easyjet, Ryanair
und Wizz Air). Diese grofie Vielfalt der Verkehrsmittelwahl férdert auch Innovationen
bei Web- oder Smartphone-Anwendungen, gefolgt von Kundenbeziehungen, Kom-
munikation und Marketing. Ein Ausdruck dieser Dynamik sind Anwendungen wie Mo-
bility as a Service (MaaS), die sich derzeit in Frankreich zur Optimierung der Verkehrs-
mittelwahl grofier Beliebtheit erfreuen.

4.1  Exkurs Frankreich: Regionale Disparitdten und eine gesellschaftliche
Abhdngigkeit vom Auto

Auf franzosischer Seite wird derzeit auch intensiv iber MaRnahmen diskutiert, die
ergriffen werden miissen, um einen Skologischen Ubergang zu einer dekarbonisierten
Mobilitat voranzubringen, von der allerdings angenommen wird, dass sie einen be-
trachtlichen Teil der franzosischen Bevolkerung ,,am Strafsenrand zurtickldsst“. Ange-
lehnt an die Slogans des Treffens der agences d’urbanisme (Stadtplanungsamter) zum
40. Jahrestag in Paris im November 2019 kann dieses Dilemma mit der folgenden Fra-
ge verdeutlicht werden: Wie k&nnen wir von einer Situation, in der Biirgerinnen und
Biirger ,,im Ubergang verloren“ (,lost in transition®) sind, zu einer Situation gelangen,
in der sie sich engagiert einer ,,Liebe zum Ubergang* (,love of transition“) verschrei-
ben? Gegenwdrtig werden erhebliche Anstrengungen unternommen, um den regio-
nalen Schienenverkehr rasch auszubauen, denn nur so kann in den Regionen eine qua-
litativ hochwertige Alternative zum Pendeln mit dem Auto zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz angeboten werden. Die Umsetzung dieses ,Wettbewerbs um den Markt*
durch Ausschreibung wiirde es ermdglichen, die Frequenzen zu erh&hen, die Service-
qualitdt zu verbessern, die Fahrgastinformationen zu aktualisieren und neue Dienst-
leistungen in den Bahnhofen und an Bord der Ziige einzufiihren. Die Regionen sind
damit zu Super-Organisationsbehdrden flir Verkehrsdienstleistungen geworden, die
u.a. fiir den Bahnverkehr zustdndig sind. Die Regulierung des Sektors und die Aufga-
ben des 6ffentlichen Dienstes werden nicht vergessen, wobei der Autorité de régula-
tion des transports (ART - Transportregulierungsbehdrde) eine verstdrkte Rolle zu-
gewiesen wird. Die franzdsischen Regionen sollten in den Genuss einer Verringerung
der finanziellen Belastungen im Zusammenhang mit dem Betrieb der regionalen Eisen-
bahnlinien kommen kdnnen.

Hinter dieser Zunahme von Angebot und Nachfrage im Bereich der Mobilitdt verbirgt
sich jedoch ein splirbares Unbehagen in bestimmten Bevolkerungsgruppen. Die For-
derung nach Gleichheit und territorialer Gleichwertigkeit ist mit den Demonstratio-
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nen der Gelbwesten im Jahr 2019 pl6tzlich wieder in den Vordergrund der politischen
Szene geriickt und hat ein tiefes Unbehagen bei den Menschen in ldndlichen und stadt-
nahen Gebieten offenbart, die vom Auto abhdngig sind und angesichts des innova-
tiven und mobilen Lebens in den Metropolen vergessen wurden.

In der Tat sind die Kosten der individuellen Mobilitat in den letzten Jahren stark gestie-
gen (+11% Uber zehn Jahre) und reagieren nach wie vor sehr empfindlich auf die Héhe
der Treibstoffpreise, die 2019 die jlingste Krise der Gelbwesten ausgeldst haben.® Die
Ausgaben der Haushalte fiir den Individualverkehr machen 10% des Haushaltsbudgets
aus (145 Milliarden € in 2017). Kraftstoff macht etwa 26% der Kosten fiir die Nutzung
eines Fahrzeugs aus. Auch die Kosten fiir den Versicherungsschutz haben in den letz-
ten Jahren zugenommen.

Yves Crozet fasst dieses Problem der Einschrankung der individuellen Mobilitdt in Ver-
bindung mit den Kosten dieser Mobilitdt gut zusammen: ,,Fiir eine Person, die 1200 €/
Monat verdient, betrdgt allein das Kraftstoffbudget (1,5 €/1) 10% des Einkommens,
wenn sie tdglich 70 km mit dem Auto zuriicklegen muss. Wenn man dies zu den ande-
ren nicht senkbaren Ausgaben hinzufiigt, die einen zunehmenden Anteil des Einkom-
mens beanspruchen (mehr als zwei Drittel bei bescheidenen Einkommen), ist es leicht
zu verstehen, warum die Erhdhung des Preises fiir ein Barrel Ol wie ein Funke auf das
Pulver ausgereicht hat, um ein Feuer der sozialen und wirtschaftlichen Frustration zu
entfachen® (,,pourquoi une étincelle sur le prix du baril de pétrole a suffi a mettre le
feu aux poudres de la frustration sociale et économique*) (Crozet 2018: 47).

Bezogen auf den offentlichen Verkehr lagen die Ausgaben der Haushalte bei 29 Milliar-
den € oder knapp 2% ihres Budgets im Jahr 2017. Diese Ausgaben sind in den letzten
zehn Jahren sehr viel starker gestiegen als das nominale BIP, ndmlich 33% zu 25%
(Crozet 2018). Der Anstieg bezieht sich auf den &ffentlichen Verkehr, der sich in den
Metropolen stark entwickelt hat (+41%) und den Luftverkehr (+40%). Der Schienen-
verkehr verzeichnete einen moderaten Anstieg der Haushaltsausgaben (11%).

Somit sind die meisten Investitionen der &ffentlichen Hand in den &ffentlichen Verkehr
vor allem der stadtischen Zentren geflossen - neue Mobilitat, Infrastrukturen des 6f-
fentlichen Verkehrs - und wesentlich weniger in [andliche oder stadtnahe Gebiete. Das
hat die Unzufriedenheit der Bewohner in den peripheren Regionen verstarkt. So ist
das Gewicht des transport en commun (TC - Offentlicher Verkehr) bei den &ffent-
lichen Investitionen von 6,5% auf 27,3% gestiegen, insbesondere in der lle-de-France
(Crozet 2018). Hier ist zu erwdhnen, dass die Franzdsinnen und Franzosen im Ver-
gleich bspw. zu den Schweizerinnen und Schweizern (2.400 km/Jahr) lediglich 1.400
km pro Jahr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurticklegen.

Es handelt sich also im Wesentlichen um eine territoriale Frage zwischen den grofen
Metropolen und den peripheren Regionen. 20% der Fahrten in Paris werden mit dem
Auto unternommen, aber bereits fast 50 % der Fahrten in den Vorstadten und fast
80 9% der Fahrten in landlichen und nur leicht urbanisierten Gebieten. Die arbeitende

5 Zur Erinnerung: 62 Dollar im Juli, 85 Dollar im Oktober, 60 Dollar im Dezember (Crozet 2018).
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Bevolkerung ist daher aufierhalb der grofRen Stadte an das Auto gebunden. Die Tren-
nung zwischen Arbeitsplatz und Wohnung ist ,,un phénomeéne récent, puissant et si-
lencieux“ (ein neues, starkes und lautloses Phanomen) (Broto 2022).

Diese Entkopplung von Arbeits- und Wohnort bedeutet, dass man manchmal weite
Strecken von zuhause zuriicklegen muss, um einen Arbeitsplatz zu finden. Und dies gilt
umso mehr, als dass viele Regionen in Frankreich - auf dem Lande - Arbeitspldtze ver-
lieren, insbesondere im Centre-Loire-Tal, in der Champagne, in Lothringen, im Bur-
gund, aber auch im Elsass mit Ausnahme von Mulhouse. Mit der Ile-de-France stechen
nur neun grofe Metropolen heraus: Hier konzentrieren sich die meisten Innovationen
im Bereich der Mobilitét. Die Kluft zwischen dem landlichen, dem peripheren und dem
grofstddtischen Frankreich wird immer groéfier: Sie ist die Wurzel der jlingsten Unzu-
friedenheit. Die Revolte der Gelbwesten hat die Not vieler Familien aus der Unsichtbar-
keit herausgeholt. Aufgrund der wachsenden Kluft zwischen einerseits den steigen-
den Mobilitdtskosten - bei denen die CO,-Steuer erheblich zu Buche schldgt - und der
geringen Kaufkraft, andererseits den gleichbleibenden Einkommen ist es vielen Fami-
lien nicht moglich, mit ihrem monatlichen Einkommen auszukommen.

Die meisten Franzdsinnen und Franzosen sind von ihren Autos abhdngig. Eine aktuelle
Studie der "Automobile club association (ACA - Automobilclub-Verband) zu den Kos-
ten des Autofahrens, die Anfang April 2019 veroffentlicht wurde, bestédtigt, dass der
Besitz eines Autos in den letzten Jahren einen starken Anstieg der Wartungs- und
Kraftstoffkosten mit sich brachte. So kann man die Aufregung verstehen, die dazu
fuhrte, dass eine gro3e Anzahl von Autofahrern mit den Gelbwesten auf die StraRe
ging und ein Ende der Kohlenstoffsteuer forderte. Das wurde erreicht mit einem Mo-
ratorium dieser Steuer im Dezember 2018. Die Studie zeigt, dass sich die Ausgaben
eines Besitzers eines Renault Clio mit Benzinmotor im Vergleich zu 2017 um 12,7 %
erh&ht haben. Mit Ausnahme der Maut- und Garagengebiihren sind alle Kosten schnel-
ler gestiegen als die Inflation (1,8 %). Wartungskosten (+3,4 % bis 3,8 %) und Brenn-
stoffpreise belasteten die Einkommen. Auf der Grundlage einer Steuer von 144 % fir
Diesel und 167 % fiir das Superbenzin SP 95 belaufen sich die Kraftstoffkosten fiir den
Besitzer eines Renault Clio auf 1.022 € pro Jahr (ACA 2019). Auf einer Basis von 100 €
fur die Kosten eines Autos belaufen sich die Steuern auf 23 € (oder 27 € fir einen
Logan-Diesel). Auch die Versicherungspramien stiegen um durchschnittlich 2,5% zwi-
schen 2018 und 2019. Umgekehrt sind die Kosten fiir die Anschaffung eines Fahrzeugs
relativ stabil geblieben. Es ist zu beachten, dass Leasing mit Kaufoption (75 % der
Neuwagenkdufe in Frankreich) flir immer mehr Autofahrer interessant ist.

So zeigt die ACA-Studie, dass die Gesamtkosten fiir den Renault Clio Benzinmotor sich
um 12,7 % auf 6.833 € pro Jahr zwischen 2017 und 2018 gesteigert haben. Sehr inter-
essant ist das folgende Ergebnis: mit einem Hybridauto bleiben die Kosten fiir das
Auto stabil.. Mit 9.764 € Jahresausgaben sinkt das Budget fiir einen Toyota Prius um
1,1%.

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die durchschnittlichen monatlichen Ausga-
ben fiir Fahrten mit dem Auto bei knapp 204 € liegen. 46 % der befragten Franzo-
sinnen und Franzosen, die ihr Auto regelmafiig nutzen, sind unzufrieden mit den anfal-
lenden Mobilitatskosten, was durch die Proteste der Gelbwesten sehr deutlich wurde.
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Verkehrspolitisch steht Frankreich also heute an einem Scheideweg: Es ist ein splirba-
res Unbehagen gegentiber einer &kologischen Wende zu verzeichnen, die zwar not-
wendig ist, aber von einem Teil der Bevolkerung mit bescheidenem Einkommen und
Abhdngigkeit vom Auto wenig unterstiitzt wird. Eine Neuausrichtung der Investitionen
auf periphere, stadtnahe und landliche Regionen ist derzeit sicherlich im Gang. Aber
diese Neuausrichtung kann die Kluft zwischen den Metropolen, wo die Arbeitspldtze
sind, und den peripheren Regionen, wo ein immer grofierer Teil der Bevolkerung
wohnt, nicht schnell tiberbriicken. Eine glaubwiirdig alternative Antwort, zumindest
teilweise, lage in der Erneuerung des regionalen Eisenbahnverkehrs oder des TER: Die
derzeitige Offnung des regionalen Personenschienenverkehrs fiir den Wettbewerb
sollte den relevanten Behdrden finanziellen Spielraum geben, um die Frequenzen zu
erhdhen sowie das Angebot, die Piinktlichkeit und den Service zu verbessern - und
zwar zu Transportkosten, die gesenkt werden kénnten. In Frankreich gibt es eine ech-
te Vielfalt an Méglichkeiten, die Erwartungen der in den Regionen lebenden Menschen
zu erflllen. Deutschland konnte, als Frankreichs wichtigster europdischer Partner,
seinen regionalen Eisenbahnverkehr optimieren und ist damit einer der dynamischs-
tenin Europa. Frankreich sollte sich dieser europdischen Dynamik schnell anschlief3en.

5 Schlussfolgerung

In Deutschland und Frankreich nimmt das Auto eine zentrale Stellung im Verkehrs-
system ein. Der Grofiteil der taglichen Fahrten wird mit dem Auto zuriickgelegt, vor
allem in landlichen Gebieten, und die Infrastruktur ist hauptsachlich auf das Auto aus-
gerichtet. In Stddten ist das Auto oft nur ein Transportmittel unter anderen. Dennoch
wird auch hier der 6ffentliche Raum stark durch das Auto bestimmt.

Die politischen Agenden in Frankreich und Deutschland befassen sich zunehmend mit
der Frage eines Paradigmenwechsels hin zu einem gesunden und umweltfreundlichen
Verkehrssystem. Bislang lag der Schwerpunkt jedoch fast ausschlielich auf technolo-
gischen Losungen. Und diese Verdnderung des Verkehrssystems wird oft mit Elektro-
mobilitdt gleichgesetzt. Das deutsche Klimaschutzprogramm sieht 7 bis 10 Millionen
Elektrofahrzeuge bis 2030 vor, und die deutschen Hersteller, die anfangs eher zurtick-
haltend waren, strengen sich nun umso mehr an, sich diese Zielsetzung zu eigen zu
machen. Dennoch kdnnen wir feststellen, dass politische Ideen noch nicht in alltdg-
liche Mobilitat umgesetzt werden. Die Deutschen behalten ihre Autos durchschnitt-
lich 15 Jahre lang. Das bedeutet, dass die Umstrukturierung des Automarktes hin zu
Elektrofahrzeugen noch lange andauern wird, vor allem weil Elektroautos eher von
Menschen mit hohem Einkommen gekauft werden, die auch liber Hauser mit Lade-
moglichkeiten verfligen.

Der Ersatz konventioneller Autos durch Elektroautos bringt jedoch noch nicht das
gewiinschte Ergebnis in Bezug auf die Verkehrsreduktion, vor allem nicht tberall und
fur alle Bevolkerungsgruppen. Die Férderung der aktiven Mobilitdt, die weder Luft-
schadstoffe noch Larm erzeugt und der Gesundheit der Bevélkerung zutrdglich ist,
muss durch kleinrdumige politische Programme angegangen werden. In diesem Zu-
sammenhang ist es unerldsslich, Anreize zur Verringerung der Autonutzung zu schaf-
fen. Wie die Proteste der Gelbwesten in Frankreich zeigen, fiihlen sich viele Menschen
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abhangig vom Auto. Dies hdngt auch mit der Zentralisierung und Verteilung von Ar-
beitspldtzen zusammen. Um diese Abhdngigkeit zu verringern, miissen Alternativen
geschaffen werden.

Auch wenn sie noch sehr im Verborgenen bleibt, ist die deutsch-franzésische Zusam-
menarbeit doch rund um die Energiewende im Transportsektor aktiv. Am 19. Juni
2018 wurde auf dem deutsch-franzésischen Gipfel in Meseberg im Rahmen einer
deutsch-franzésischen, hochrangigen interministeriellen Arbeitsgruppe zum Klima-
wandel ein Fahrplan zur Umsetzung der Pariser Klimavereinbarungen (2015) erstellt.
Im Rahmen dieses Kooperationsgremiums findet ein regelmafiger Austausch auf
Ministerebene statt, der zu zwei Treffen und einem Abkommen Uiber den Seeverkehr
(Mai 2019) fiihrte. In gleicher Weise wird Uiber eine gemeinsame Strategie zur Dekar-
bonisierung des Verkehrssektors nachgedacht. Drei bilaterale Treffen haben zu einer
Anndherung tiber die Einrichtung von Ladestationen in grenziiberschreitenden Gebie-
ten, Uiber die Vorbereitung der Arbeiten der Gemeinschaft (bzgl. der Uberarbeitung
der Richtlinie 2014/94/EU Uber den Aufbau einer Infrastruktur flir alternative Energien
[Wasserstoff]) und tber Anreize fiir die Dekarbonisierung des Fahrzeugmarktes ge-
fuhrt. Es wurde ein deutsch-franzdsisches Fabrikprojekt fir die Batterieproduktion
gestartet, dem sich Polen anschloss. Hinsichtlich der Steueranreize bleibt die Erho-
hung der CO,-Steuer auf der Tagesordnung. Gemeinsame deutsch-franzésische Pro-
jekte auf europdischer Ebene zur Erhdhung der Besteuerung von Kurzstreckenfliigen
- oder gar zum Verbot fiir Kurzstrecken - sollten ebenfalls entwickelt werden.

Frankreich und Deutschland kénnen auf viele Jahre der Freundschaft und Zusammen-
arbeit zurtickblicken. Um den notwendigen Paradigmenwechsel zu erreichen, kdnnen
beide Lander auf diesem Fundament aufbauen und Wissen und praktische L&sungen
zur Forderung einer gesunden und umweltfreundlichen Mobilitdt austauschen und
voneinander lernen.
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