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BREMSE LOSEN

s war nicht wirklich damit zu rechnen, dass wir uns alle unterhaken und an einem Strang
Eziehen wirden, um Individualverkehr und 6ffentlichen Personennahverkehr enger zu ver-

zahnen und zukunftsfihig zu machen. Auch wenn wir uns im Prinzip schon lange alle
einig sind: Verkehr muss 6kologischer, 6konomischer und sicherer werden. Wer wollte auch
dagegen votieren — angesichts von Luftverschmutzung, Energieknappheit, Klimaschiaden, Un-
falltoten, maroder Infrastruktur, betonierten Stadten, verstopften Autobahnen, endlosen Staus
und zahllosen Verspatungen.

Eigentlich ist uns allen klar, dass wir fiir das Erreichen unserer Klimaziele und fiir unser
Wohlbefinden dringend umsteuern und uns neu aufstellen missen. SchlieSlich wissen wir, dass
ein durchschnittlicher Linienbus so viele Menschen befordert wie 16 Autos. Wir haben gelernt,
dass ein Elektrowagen der Kompaktklasse nach schon rund 30.000 gefahrenen Kilometern
klimafreundlicher unterwegs ist als jeder vergleichbare Pkw mit Verbrennermotor. Und es ist
uns inzwischen auch bewusst, dass allein der Autoverkehr in Deutschland fiir rund 87.600 Mil-
lionen Tonnen CO,-Emissionen jahrlich verantwortlich ist — bei fast 150.000 Millionen Tonnen
im Verkehrssektor insgesamt.

Wir kennen vielleicht nicht die exakten Zahlen, aber wir wissen um die Tendenzen. Und um
die Stellschrauben, an denen wir drehen miissen, um mit Blick auf die Mobilitaitswende voran-
zukommen. Dass das nicht ohne Einschrankungen geht und jeder einen Beitrag leisten muss,
ist auch jedem klar. Aber da kommt es dann regelmafSig zum Bruch, denn Einschrankungen
diirfen immer nur die anderen betreffen. Da verweisen Bahnfans auf Autofahrer, Pendler auf
Stadtplaner, Radfahrer auf Fuflgianger, Privatleute auf Unternehmen, Politiker auf Betreiber,
Kommunen auf den Staat, kurzum: alle auf alle und jeder auf jeden.

In Umfragen behaupten 73 Prozent von uns, sie wiirden die Verkehrswende prinzipiell
unterstiitzen (Seite 72). Und dann kommt das ABER, und jeder stellt seine Bedingungen.
SchliefSlich hat jeder gute Griinde fiir sein Beharren auf dem Status quo. Und es stimmt ja auch:
Es gibt noch zahllose Hirden auf dem Weg zu einer wirklich zukunftsfihigen Mobilitat.
Bedingungslos sprechen sich am Ende jedenfalls nur noch 24 Prozent der Befragten fiir die
dringend notwendige Verkehrswende aus.

Wie wir aus diesem Kreislauf entkommen? Mit Argumenten, Vorbildern, guten Beispielen.
Wir haben uns fiir dieses Heft in der ganzen Welt umgeschaut, Pioniere gesucht, mit Burgern,
Politikern, Expertinnen, Betreibern, Pendlerinnen, Reisenden und Forschenden gesprochen. Wir
haben Erstaunliches, Amiisantes, Uberraschendes gefunden. Unglaubliches — und Nachahmens-
wertes. Vielleicht ist das eine oder andere Argument dabei, das Sie so noch nicht kannten. Und
das Sie tiberzeugt. Das wire ein erster Schritt. Denn die Wende schaffen wir nur mit der Bereit-
schaft eines jeden Einzelnen, bei sich selbst anzufangen und sich zu bewegen. e

Susanne Risch
susanne_risch@brandeins.de
Chefredaktion
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,»Wir missen alle Menschen in Mobilitat bringen!*
Was heifst hier Mobilitat: Fortbewegung von Personen?
Transport von Giitern? Menschliches Grundbediirfnis?
Forscher Andreas Herrmann weif$ es.

Im Norden was Neues

Mit dem mutigen Mobilitdtsexperiment SMILE24 gelingt
in der norddeutschen Schlei-Region nichts weniger

als die Neuerfindung des Nahverkehrs auf dem Land.

,On Demand darf keine Insell6sung sein.“
Verkehrsexperte Thomas Huber rechnet vor: So kann
die Mobilitatswende klappen.

Unterwegs mit Eisenbahnmenschen
Eine literarische Liebeserkldrung an das Zugfahren
(Doch, doch, das geht!)

»~OPNV nach Kassenlage“
Soviel ist sicher: Das Deutschlandticket ist rund ein Jahr alt
und kostet 49 Euro. Doch wie fillt die Bilanz ansonsten aus?

Nichster Halt: Zukunft
An welchen Lindern sich Deutschlands OPNV orientieren
sollte, um punktlicher, ginstiger und bequemer zu werden.

Einen Moment, bitte

Auch Warten ist ein Teil von Mobilitit, sogar ein sehr
wertvoller — wenn man es schafft, Geduldsproben als
Geschenk zu begreifen.

In Zahlen I: Die Wende gelingt nur gemeinsam.

Wer fahrt Auto und wer Bus, Bahn oder Fahrrad? Wer
wire unter welchen Umstianden bereit, seinen Pkw stehen
zu lassen?

Weniger ist Flair

Von Paris bis Tokio wagen sich mutige Metropolen

an ungewohnliche Konzepte des Zusammenlebens.
Wichtigster Baustein: die Konzentration aufs Wesentliche

Geht doch!
Schritt fur Schritt erobern sich FuSganger die Innenstadte
zuriick. Uber eine viel zu oft iibersehene Art der Mobilitit
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Immer der Nase nach
Forscher suchen den optimalen Duft fiir Bus und Bahn.

Nicht hupen, Fahrer traumt von der Zukunft!
16 Experten uiber die Automobilitit von Morgen

Pack den Einstein in den Tank!

Warum sind Elektromotoren effizienter als Verbrenner?
Wer die Verkehrswende verstehen will, braucht auch etwas
(natirlich eingidngig erklartes) Grundwissen in Physik

In Zahlen II: Und jetzt alle zusammen

Wie liefSe sich CO, einsparen? Wie zufrieden sind wir mit
der Mobilitit in deutschen Stidten? Wer profitiert von
einer barrierefreien Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur?

Die ganze Vielfalt
Die erste Studie zu Mobilitatsarmut in Deutschland
beweist: Schrankt man die Mobilitatsmoglichkeiten
des Menschen ein, nimmt man ihm Lebenschancen.

¥ 4

Das Drama mit dem Verkehr in einem Akt
Das grofse Fir und Wider der Mobilititswende in
einem kleinen Theaterstiick

Editorial - S. 3
Acht Menschen der Mobilitat —
S. 14, 34, 52,70, 76, 98, 114, 134
Impressum - S. 146




Grundbedurfnis ===

L,Wir mussen alle Menschen
in Mobilitat bringen!“

,Geistige Beweglichkeit”,

,Beweglichkeit in Bezug auf den Beruf, die soziale Stellung, den Wohnsitz*,

,Privater und 6ffentlicher Verkehr, die Fortbewegung von Personen oder die Beférderung
von Gutern®.

Selbst Lexika tun sich schwer, wenn sie den Begriff Mobilitat definieren sollen. Was gilt
denn nun? Aufklarungsarbeit leistet der Mobilitatsforscher Andreas Herrmann.

Interview: Daniel Ramm und Margitta Schulze Lohoff
Illustration: Julia Praschma




Grundbedurfnis

Fiir die meisten Menschen bedeutet Mobili-
tat, von A nach B zu kommen. Fiir Sie auch,
Professor Herrmann?

Andreas Herrmann: Fur mich verbinden sich
mit Mobilitat drei zentrale Begriffe: Effizienz,
Nachbhaltigkeit und Inklusion. Die Inklusion
ignorieren wir dabei allzu haufig. Wenn wir
mit Leidenschaft tiber die Unpuinktlichkeit von
Zugen diskutieren, vergessen wir: Mobilitdt
bedeutet auch Partizipation an der Gesell-
schaft. Gib dem Menschen Reichweite, und
du gibst ihm Moglichkeiten, sich einzubrin-
gen — und damit Lebenschancen.

Welchen Menschen bleiben diese Chancen
denn verwehrt?

Wir haben einen beachtlichen Bevolkerungs-
anteil, der keinen Zugang zu Mobilitit hat:
Rund 9,4 Prozent der Bevolkerung in Deutsch-
land gelten als schwerbehindert. Wir schlie-
Ben diese Menschen von Mobilitdt weitest-
gehend aus: Rollstuhlfahrer, Blinde, naturlich
auch Mitbiirger mit psychischen Erkrankun-
gen oder schlicht Alte. Wir mussen aber alle
Menschen in Mobilitit bringen.

Neben der Inklusion: Warum sind fur Sie
Effizienz und Nachhaltigkeit zentrale Dimen-
sionen von Mobilitat?

Effizienz und Nachhaltigkeit sind eng mitein-
ander verbunden. Ein Auto beispielsweise
fihrt am Tag im Durchschnitt gerade einmal
55 Minuten. Wenn es fahrt, transportiert es
durchschnittlich 1,4 Menschen. 1,5 Tonnen
Metall befordern also hundert Kilogramm
Mensch. Zudem werden Autos auch noch
jedes Jahr grofSer und rund ein halbes Prozent
schwerer. Ineffizienter geht es kaum.

Bei der Bahn sieht es nicht viel besser
aus. Auf Strecken, die noch nicht elektrifiziert
wurden, fahren Dieselziige zu manchen Tages-
zeiten nicht mehr als ein Dutzend Passagiere
durchs Land. 80 Tonnen Stahl bewegen zwolf
Menschen? Total ineffizient — und selbstre-
dend alles andere als nachhaltig.

Mobilitat scheint ein tief im Menschen
verwurzeltes Grundbedirfnis zu sein. Schon
Kleinkinder sind fasziniert von Autos,

Ziigen oder Baustellenfahrzeugen.

Was denken Sie: Warum ist das so?

Zum einen ist es die Faszination fiir Technik:
Wie nutzt ein Sportwagen die Physik zu sei-
nem Vorteil? Zum anderen geht es um das
Fortbewegen, um das Unterwegssein. Mobili-
tat bedeutet auch: Wir machen Erfahrungen,
wir gewinnen neue Eindriicke, wir erweitern
unseren Horizont. Es geht um Aufbruch, um
Veranderung. Ja, Mobilitat ist ein menschli-
ches Grundbediirfnis — und das sollte man auf
keinen Fall einschrinken, weil wir Emissio-
nen senken miissen. Wir alle diirfen weiterhin
ohne ein schlechtes Gewissen unterwegs sein.
Wir miussen es allerdings schaffen, Mobilitit
effizient, nachhaltig und inklusiv zu gestalten.

Und wenn sie eingeschrankt wird?

Wer sich nicht bewegt oder bewegen darf,
wird krank, physisch oder psychisch. Unser
Korper muss mobil sein, wenn er gesund
bleiben soll. Aber auch unsere Seele braucht
Begegnung, Austausch, Sinneseindriicke. Am
Ende ist es oft eine finanzielle Frage. Nur die,
die Geld haben, konnen unter eingeschrank-
ten Umstanden noch unterwegs sein. In sozia-
len Gruppen, die sich Mobilitit nicht mehr
leisten konnen, werden die Lebenschancen
eines jeden Einzelnen massiv reduziert. Und
was wir auch nicht vergessen diirfen: Die
Arbeitslosigkeit wiirde in die Hohe schnellen.

Warum?

Mobilitat ist immer auch das Riuckgrat der
Wirtschaft. Wenn etwa der offentliche Nah-
verkehr funktioniert und ich als Arbeitnehmer
unkompliziert und zuverldssig von meinem
Wohnort zu meiner Arbeitsstitte gelange,
wiachst meine Reichweite durch Mobilitit.
Der Raum, in dem ich mir eine Arbeit suchen
kann, mein Arbeitsmarkt, wird riesig. Und fiir
Unternehmen wird der Beschaffungsmarkt
ebenso riesig. Konnen Menschen nicht mobil
sein, ist Wirtschaft akut gefihrdet.

Was passiert, wenn Menschen nicht zwischen
Wohnort und Arbeit pendeln kénnen?

Ein Beispiel: In Sao Paulo in Brasilien habe
ich die ,,Gefangenen der Stadt“ erlebt. Men-

schen, die auf der Suche nach Arbeit vom
Land in die Stadt stromen. Die meisten arbei-
ten als Tagelohner. Sie fahren morgens mit
Uberlandbussen in die City rein, kommen
aufgrund massiver Staus abends aber nicht
mehr raus. Jeden Tag staut es sich dort bis zu
600 Kilometer. Nichts bewegt sich, auch der
Pendelverkehr kommt zum Erliegen, die Men-
schen vom Land sind in der Stadt gefangen. In
ihrer Not bauen sie sich Wellblechhiitten um
die Bushaltestellen herum. Denn selbstredend
kénnen sie sich keine Ubernachtung in der
Innenstadt leisten. Die Reichen von Sao Paulo
kaufen sich Helikopter. Aber die Armen haben
kaum noch Lebenschancen, weil sie so gut wie
keine Reichweite haben. Wer solche Szenen
erlebt, weif$, wie wertvoll Mobilitit ist.

Man spricht in solchen Fallen von Mobilitats-
armut, die durchaus auch wohlhabende
Menschen treffen kann.

Das stimmt in der Tat. In der Schweiz bei-
spielsweise wird ab dem 75. Lebensjahr regel-
mifSig die Fahrtauglichkeit tberprift. Wird
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einem dlteren Mitburger wegen korperlicher
Gebrechen der Fiihrerschein entzogen, kann
er schnell mobilititsarm werden. Wohnt er

zum Beispiel auf dem Land, verliert er ohne
Auto womoglich den sozialen Anschluss. Er
kann nicht mehr so leicht einkaufen. Er kann
nicht mehr zum Arzt oder zum Sportverein.
Plotzlich verdndert der eingeschrankte Zu-
gang zur Mobilitit zwischenmenschliche Be-
ziehungen, im Grunde sogar das gesamte
alltiagliche Leben.

Dagegen lasst sich etwas tun. Welche
internationalen Beispiele fiir einen richtungs-
weisenden Umgang mit mobilitatsarmen
Menschen stechen hervor?

In London etwa ist man sehr bemiiht, seh-
behinderten Menschen bei der Orientierung
in der Grofsstadt zu helfen. Transport of Lon-
don hat eine App entwickelt, die Blinde und
Sehbeeintrichtigte dabei unterstiitzt, sich im
Gewimmel der U-Bahn-Zuginge zurechtzu-
finden. Wer jemals in London war, weif3, was
das fir eine Herausforderung sein kann. »



Grundbedurfnis

Im Royal Hill Park hat man sogar einen sen-
sorischen Pfad angelegt: Beduftete Pflanzen
weisen dort unter anderem den Weg. Jede
Straflenlaterne hat eine andere Form und ist
somit sofort wiedererkennbar, und selbstver-
standlich gibt es ein Leitsystem aus speziellen
Leuchtstreifen am Boden.

Das sind ermutigende Maf3nahmen, denn
wenn uns allen das Reisen leicht gemacht
wird, haben wir die grof3te Chance auf

die schénste Art von Mobilitit. Sie sagen,
man erreiche sie, wenn das Physische mit
dem Psychischen zusammen unterwegs ist.

In der Tat! Mobilitit kann einen in diesen
unvergleichlichen Zustand des ,,Flow“ ver-
setzen. Man sitzt entspannt im Zug oder im
Flugzeug, nimmt wahr, was vor dem Fenster
passiert, betrachtet bestimmte Wolkenkon-
stellationen oder einen Sonnenaufgang. Man
fihlt sich wie auf einer Entdeckungsreise,
hat neue, eindriickliche Erlebnisse. Oder man
fahrt in einer Strafenbahn oder einem Bus
durch eine Stadt und nimmt die Betriebsam-
keit um sich herum wahr, die Menschen, die
an einem vorbeieilen. Man fragt sich: Wo sie
wohl hingehen, was sie wohl arbeiten, ob sie
gliicklich sind? All das ist ein faszinierender
Teil von Mobilitit.

Selbstverstiandlich ist das aber nicht,
manchmal kommt der Kopf beim Reisen

nicht hinterher ...

Ja, wir leben in einer zielgetriecbenen Gesell-
schaft. Wir sind auf das Ankommen fixiert
und rennen von einem Ziel zum nichsten.
Wenn man aber einmal zuldsst, dass der Weg
das Ziel ist, dann hat das Mobilsein an sich
schon einen Wert, dann kann man auch eine
Strafsenbahnfahrt plotzlich geniefSen. Aber
zugegeben: Einem Ausfliigler ohne Zeitdruck
fallt das sicher leichter als einem gestressten
Pendler.

Bei welcher Art der Fortbewegung gelingt
lhnen der Genuss?

Ich bin ein Freund der Mikromobilitit. Ich
laufe gerne. Oder ich gehe auf mehrtigige
Skitouren. Ich bevorzuge die langsamen Fort-

bewegungsarten. Wenn ich in Deutschland
Verkehrsminister wire, wiirde ich schon an
meinem ersten Tag ein Tempolimit auf Auto-
bahnen verhingen.

Unter Umstianden wiren Sie dann nicht

lange Verkehrsminister.

Ja, ich wiirde wohl nach zwei Wochen wieder
aus dem Amt geworfen werden, weil der
ADAC und simtliche Lobbyverbiande der
Autoindustrie sich beim Kanzler bitter uber
mich beklagen wiirden.

Da Sie gerade die Verkehrspolitik erwahnten:
Sie vertreten die Haltung, Verkehrspolitik ist
Sozialpolitik.

Richtig, fehlende Nahverkehrsverbindungen
etwa fithren dazu, dass Menschen mehrere
Stunden zwischen ihrem Arbeits- und Wohn-
ort pendeln miissen. Und wenn Gegenden zu
unsicher sind, trauen sich Frauen, Kinder und
altere Menschen oft nicht, offentliche Ver-
kehrsmittel zu nutzen. Eine derart beeintrach-
tigte Mobilitat fithrt zu beeintrachtigten Le-
benschancen. Die bessere Sozialpolitik wire
deshalb, Bediirftigen statt der Sozialhilfe eine
Moobilitdtshilfe zu zahlen. Menschen kénnten
aus eigener Kraft wieder aus der Arbeitslosig-
keit zuriick ins Leben finden, weil sie wieder
mehr Reichweite hitten.

Ist Verkehrspolitik auch Gesundheitspolitik?

Vor allem die Stadt kann krank machen. Vor-
dergriindig geht es immer darum, Emissionen
zu reduzieren. Aber wir haben es doch im
vergangenen Sommer erlebt: Unsere Stadte
haben sich aufgeheizt. Das ist gar nicht ge-
sundheitsfordernd. Deshalb miissen wir die
Verkehrsfliche reduzieren und sie begriinen.
Wir mussen unsere Stidte durch den Riick-
bau von Straflen und Parkplitzen neu desig-
nen. Aufferdem gibt es eindeutige Kausalita-
ten zwischen Lirm und Krankheiten, etwa
Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bluthochdruck
und auch psychischen Problemen. Wenn man
Liarm durch mehr Mikromobilitat und weni-
ger Autoverkehr vermeiden kann, wirkt sich
das sofort positiv auf die Gesundheit aller
Bewohner aus. >
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Fiir Sie ist Mobilitat nicht weniger als ein
Menschenrecht. Wie pfleglich gehen wir
Deutschen mit diesem Menschenrecht um?
Wir pflegen es insofern massiv, als dass wir
ein riesiges Autobahnnetz unterhalten und
auf keinen Fall Geschwindigkeiten begrenzen
wollen. Ja, da haben wir schon eine grofle
Sorgfalt — insbesondere wenn es um das Auto-
mobil geht. Aber gerade das ist an vielen
Stellen nicht der effizienteste, nachhaltigste
und inklusivste Weg, um Menschen Mobilitit
zu ermoglichen. Mit dem Auto sind wir in
Deutschland auf einem Weg, bei dem ich nur
noch mit dem Kopf schiitteln kann.

Sie wiinschen sich eine Zukunft ohne Auto?
Nein, das finde ich nicht wiinschenswert,
denn das Auto ist an einigen Stellen noch
immer das effizienteste Verkehrsinstrument,
nicht in der Stadt, aber in entlegenen Gebie-
ten auf dem Land. Da bringt es gar nichts,
einen 18 Meter langen Bus loszuschicken. Da
waren verbrauchsarme, vielleicht sogar auto-
nom fahrende Automobile, die nach Bedarf
verkehren, viel besser. Man muss sie nur an
den richtigen Stellen einsetzen.

Genau das wire ein Teil von Intermodalitat,
ein Begriff, der immer wieder fallt, wenn

es um die Frage geht, wie die Verkehrswende
gelingen kann.

Ja, dabei geht es darum, dass verschiedene
Mobilitdtstrager ineinandergreifen und jeder
genau dort eingesetzt wird, wo er maximal
effizient ist. Doch einer solchen Inter- oder
Multimodalitit steht das Verhalten des Men-
schen entgegen. Der Verbraucher macht sich
permanent Sorgen: Funktioniert das Miet-
fahrrad? Wohin mit meinem Gepack? Was
mache ich, wenn es regnet?

Das klingt sehr skeptisch.

Ein wenig, aber es gibt tolle Beispiele, wo
Intermodalitit bereits gelingt (siehe auch Seite
16, Anm. d Red.). Auf den StrafSen von Oslo
sollen bis 2030 mehr als 30.000 autonome
Shuttles unterwegs sein. Dort wird Intermo-
dalitit, wenn Sie so wollen, erzwungen. An
der Stadtgrenze hat man sein eigenes Fahr-
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zeug zu parken und steigt dann in ein Elektro-
Shuttle um, das einen vielleicht zur nichsten
U- oder S-Bahn-Station bringt. Kommt man
aus der S-Bahn, nimmt der Sportliche noch
ein Leihfahrrad, andere einen E-Roller, wie-
der andere gehen die letzte Meile zu Fufs.

Kennen Sie weitere Orte mit zukunfts-
weisenden Konzepten?

Paris ist interessant. Man baut dort nicht
nur Straflen zuriick, sondern entwickelt auch
Stadtviertel zurtick zu ihrer traditionellen
Struktur. Paris leidet darunter, in spezialisierte
Viertel aufgeteilt zu sein: Wohnquartiere, Ver-
waltungsquartiere, Einkaufsquartiere — was
zu langen Wegen und enormem Verkehrsauf-
kommen fihrt. Jetzt kehrt man zur uralten
Kiezstruktur zuriick, mit dem Bicker ums
Eck und dem Zahnarzt nebenan. Die Idee
einer 15-Minuten-Stadt, in der alles Wichtige
innerhalb von 15 Minuten zu erreichen ist —
in Paris wird sie gerade Wirklichkeit.

Brauchte es auch in Deutschland mutigere
Visionen?

Deutsche Politiker miissten einen gesunden
Mittelweg finden. Einerseits sollten sie den
Anspruch vertreten, vorangehen zu wollen,
andererseits miissten sie — um noch eine wei-
tere Amtszeit zu erleben — ein Gefiihl dafiir
entwickeln, wie viel sie den Menschen zumu-
ten konnen. Das Verkehrsministerium in Oslo
hat es vorgemacht und gesagt: ,, Wir sind bis-
lang fithrend bei der Elektromobilitit, ab jetzt
wollen wir fihrend beim autonomen Fahren
sein.“ Das hat die Menschen mitgenommen
und begeistert.

Wie kénnte ein vergleichbar progressives
Projekt in Deutschland aussehen?

Der Verkehrsminister konnte beispielsweise
die Suche nach der saubersten, modernsten
und coolsten Metropole Deutschlands ausru-
fen. Jede Stadt kann sich mit Plinen bewer-
ben, die Regierung finanziert den gesamten
Umbau zum weltweit beachteten Modell fiir
vorbildliche Mobilitdt. Delegationen aus aller
Welt konnten kommen, staunen und lernen.
Vor allem aber wurde es eine ibergeordnete

Begeisterung in der eigenen Bevolkerung ent-
fachen. Die fehlt an allen Ecken und Enden.
Ein bisschen Euphorie braucht es aber schon
fiir eine Mobilitatswende. Ubrigens auch in
der Wirtschaft. Uber Jahrzehnte war man in
Deutschland Weltmarktfithrer in der Auto-
mobilitit. Warum hat man jetzt nicht den
Mut, genauso erfolgreich das Thema moder-
ne Mobilitat anzupacken?

Ja, warum nicht?

Wir haben zwei deutliche Bremser. Einerseits
will die Autoindustrie ihr tuber Jahrzehnte
bewihrtes Geschiftsmodell nicht aufgeben.
Andererseits haben wir eine Bevolkerung, bei
der die Emotionen hochkochen, sobald die
Sprache auf Mobilitit kommt. Man hat hier
Angste und da Bedenken. Wir haben eine tie-
fenpsychologische Untersuchung zur geringen
Akzeptanz von E-Autos gemacht. Das Ergeb-
nis: Minner lehnen E-Mobilitit ab, weil sie
diese als zu weiblich empfinden. Der aufheu-
lende Motor fehlt. Ein Auto muss in Deutsch-
land brummen und stinken.

Warum kénnen Menschen ihr Mobilitats-
verhalten so schlecht an die Erfordernisse
des Klimawandels anpassen?
Es ist einfach lange gelernt. Seit Henry Ford
hat die Autoindustrie ihr Geschiftsmodell
im Grunde nicht mehr verdndert. Menschen
kaufen Autos, fahren Autos, waschen am
Samstag ihr Auto. Diese Haltung wird von
Generation zu Generation vererbt. Mobilitit
verbindet sich mit lieb gewonnenen Ritualen.
AufSerdem sind Investitionen in den Ver-
kehr immer langfristig angelegt. Wenn die
Bahn heute einen ICE bestellt, wird er 25
Jahre lang abgeschrieben. Das heifSt: In den
nachsten 25 Jahren lauft der Verkehr so, wie
er lauft. Man kann nicht mal eben von heute
auf morgen umsteuern. Da wird es schwer,
kurzfristige Verinderungen herbeizufiihren.

Aber es muss doch mehr dahinterstecken

als eine zu tief greifende Pragung und eine

zu langfristige Planung?

Wir spuren, dass wir als Individuen mit unse-
rem Verhalten keinen unmittelbaren Effekt

erzielen. Das ist die katastrophalste Situation,
die es geben konnte. Wie soll man sein Ver-
halten denn veriandern, wenn man die Konse-
quenzen nicht erkennt? Aktivititen von heute
wirken sich vielleicht erst in funf oder zehn
Jahren aus.

Uns wird die Miniatur unseres Tuns vor-
gefithrt. Und dann ist es am Ende eben doch
bequemer, zu fliegen oder noch ein bisschen
den Verbrenner auszufahren.

Hat die nachkommende Generation wenigs-
tens ein anderes Verhiltnis zur Mobilitat?

Ich beobachte, dass der Fokus auf die auto-
mobile Individual-Mobilitit tendenziell ab-
nimmt. Soll heiflen: Das Auto und auch der
Fuhrerschein verlieren in der nichsten Gene-
ration an Bedeutung. Junge Leute haben auch
kein eigenes Auto mehr, und sie mussen sich
auch nicht mehr tber das Auto profilieren.
Fiir sie ist es viel wichtiger, dass sie ein neues
Smartphone haben. e

Andreas Herrmann
Der Professor fir Betriebs-
wirtschaftslehre ist Direktor
des Instituts fur Mobilitat

an der Schweizer Universitat
St. Gallen. In bislang mehr als
250 wissenschaftlichen
Aufsatzen und 15 Buchern
beschaftigte er sich mit

allen Facetten der Mobilitat.
Zuletzt erschien von ihm
Mobilitat fur alle ... auf
Knopfdruck*

(Campus Verlag, 32 Euro).
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Menschen und Mobilitat

DIE BURGERMEISTERIN

Menschen und Mobilitat 1: Margit Bayer, 43, ist Burgermeisterin im pfalzischen
Waldershof. Mit Rufbus und Fahrdienst vernetzt sie landliche Region und Stadte.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

uch wenn man es sich vielleicht anders wiin-

Aschen wiurde: Die meisten Menschen hier ha-

ben ein Auto, und dagegen kommt der OPNV

einfach schwer an. In meinen Gespriachen mit den Men-

schen spielt das Thema daher kaum eine Rolle. Wenn es
doch mal um Verkehr geht, dann um kaputte Strafen.

Waldershof ist eine Kleinstadt am nordlichen Zipfel
der Oberpfalz. Wollte man hier dem Auto ernsthaft Kon-
kurrenz machen, miisste man die Stadt mit allen 26 wei-
teren Ortsteilen der Gemeinde verbinden, die auf 6.000
Hektar Fliche verteilt sind. Das wiirde Millionen kosten
und wire schlicht nicht finanzierbar.

Trotzdem geben wir fiir den OPNV viel Geld aus.
Zuge sind nicht unser Problem. Waldershof hat einen
Bahnhof. Von dort kommt man rasch und regelmifig in
die benachbarte Einkaufsstadt Marktredwitz, Regensburg
und Nurnberg. Daftir war es lange unmoglich, ohne Auto
in die Kreisstadt Tirschenreuth zu kommen, obwohl dort
viele Amter sitzen. Diese Verbindung konnten wir endlich
herstellen — mit dem ,,Baxi“, ein Rufbus des Landkreises
mit festem Fahrplan und festen Linien. Auf Vorbestellung
holt er einen ab und bringt einen zuriick nach Hause.
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In der jungeren Vergangenheit hat iiberhaupt nur eine
Gruppe mehr offentliche Mobilitdt eingefordert: die Se-
nioren. Schon 2014 wurde daher ein Seniorenfahrdienst
aufgebaut. Ehrenamtliche Fahrer tibernehmen seitdem
Fahrten zum Arzt oder zum Einkaufen.

Damit scheint der Bedarf im Nahverkehr erst einmal
gedeckt zu sein. Der ,,Fichtelflitzer“, ein neuer Schnellbus,
der Waldershof mit drei weiteren Kleinstidten in der
Umgebung verbindet, wird kaum genutzt. Ich habe schon
die Befuirchtung, dass Waldershof irgendwann nicht mehr
angefahren wird, wenn die Nachfrage auf diesem niedri-
gen Niveau bleibt.

Der OPNV auf dem Land ist eben nicht nur eine Frage
des Angebots, sondern auch der Nachfrage. Manches geht
unter, weil die Menschen oft gar nicht mitbekommen, wel-
che Moglichkeiten es gibt. Kleine Gemeinden wie unsere
missen hier ihre Angebote stindig und immer wieder be-
kannt machen. Gleichzeitig gibt es aber viele Leute, die
aus reiner Bequemlichkeit nicht auf Bus oder Bahn um-
steigen. Von denen wiirde ich mir winschen, dass sie sich
mehr mit dem OPNV auseinandersetzen. Und ansonsten
auch mal aufs Radel steigen.“ e

Mobilitatsreport
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b eines der ehrgeizigsten Mobilitits-
Oprojekte Deutschlands Fahrt auf-

nimmt, ob es in ein paar Monaten
als Beispiel grofS angelegter Geldverbrennung
oder als nationale Blaupause endet und vor
allem: ob im Autofahrer-Mekka Deutschland
so etwas wie eine Verkehrswende iiberhaupt
moglich ist, das erweist sich unter anderem
an einer abgelegenen Landstraffe im Osten
von Schleswig-Holstein. Das schmale Asphalt-
band windet sich hier zwischen den Dorfern
Weseby und Fleckeby durch zerzauste Raps-
felder, vereinzelte Wohngrundsticke und
frisch gestutzte Knicks. An diesem April-
morgen fegt ein kithler Westwind iiber die
Strafle. Bis auf eine einsame Person ist sie
menschenleer.

Manuela Schramm steht an einer Strafen-
ecke und wartet auf ein Wunder. Schramm
tragt Jeans, Trekkingjacke und einen kleinen
Rucksack, an dem ein Fahrradhelm herunter-
baumelt. Sie ist Erzieherin und vor gut drei
Jahrzehnten in die diinn besiedelte Schlei-
Region gezogen. Die 64-jahrige liebt die
Landschaft rund um die 43 Kilometer lange
Forde, auch wenn sie um die Nachteile ihrer
Abgeschiedenheit weifs. ,,Verkehrstechnisch
leben wir In the middle of nowhere*, sagt sie.
»Wer hier oben wohnt, braucht ein Auto
oder Einfallsreichtum. Oder er kommt nicht
vom Fleck.“

Nach ganz dhnlichen Regeln tickt der All-
tag von Millionen Bundesburgern. Fiir viele
der rund 70 Prozent Einwohner, die nicht
in Grofstadten leben, gilt die schlichte Glei-
chung: ohne Automobil keine Mobilitit,
jedenfalls keine komfortable. Wer auf dem
Land aufwichst, weifs: Das aufregende Leben
beginnt mit dem Fiihrerschein, das echte mit
dem ersten Auto. Wer keines besitzt und sich
nicht auf Mofa oder Fahrrad setzen will,
muss sein Leben zwangsliufig den Fahrpla-
nen der Bahnen und Linienbusse anpassen.
Das wiederum erklirt, warum Letztere auch
in Manuela Schramms Heimat Geisterbussen
gleich uber die Landstraffen kreuzen: mit
einem einsamen Fahrer am Steuer und einem
gihnend leeren Passagierraum. Und das er-
staunt hier niemanden.
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hier oben
wohnt,
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er kommt

vom Fleck.*

Manuela Schramm

l. DER
VERSUCH

Will Manuela Schramm beispielsweise mit
dem Bus zu ihrem mittwochlichen Yogakurs
in Eckernforde, muss sie fiir die elf Kilometer
fast zwei Stunden vor Kursbeginn aufbre-
chen. Nach einem 25-miniitigen FufSmarsch
zur Bushaltestelle wartet sie an der Bundes-
stralse 76 auf den Schnellbus X720 Richtung
Eckernforde, der sie am Eckernforder Bus-
bahnhof abladt. Dort steigt sie in einen Stadt-
bus, der sie mit Gliick rechtzeitig in der Nihe
des Fitnesscenters absetzt. Am Ende des Tages
ist Schramm fur eine Stunde Entspannungs-
ubungen inklusive Riickweg fast vier unent-
spannte Stunden auf den Beinen. ,,Vorausge-
setzt, wegen Streiks, Fahrzeugschadens oder
Krankheit fillt nicht wieder eine Busverbin-
dung aus, dann natiirlich linger*, so Manue-
la Schramm.

IM TEUFELSKREIS

Und so ist es auch kein Wunder, dass rund um
die Schlei weniger als drei Prozent der Wege
in Bussen und Bahnen zuriickgelegt werden.
Das Auto gilt hier als der unangefochtene
Konig der Landstra8e. Der landliche Nahver-
kehr hingegen rotiert derweil weiter in seinem
Teufelskreis: Fuir die wenigen Fahrgiste loh-
nen sich mehr Buslinien und engere Taktzei-
ten nicht. Weil aber so wenige Busse verkeh-
ren, steigen nur jene ein, die keine andere
Wahl haben. Das ist die schlechte Nachricht
fur die Schlei-Region. Die trostliche: Anderen
Provinzen geht es nicht besser.

»Auf dem Land fahren heute eigentlich
nur noch Schiiler, Azubis und Menschen ohne
deutschen Fiihrerschein mit den Offentlichen®,
sagt Professor Andreas Knie. ,,Der tiberwalti-
gende Rest steigt ins Auto. Das ist die brutale
Wabhrheit.“ Knie ist Innovations- und Mobili-
tatsforscher. Er lebt seit Jahrzehnten in Berlin.
Seine Kindheit und Jugend aber hat er zwi-
schen Westerwald, Sauer- und Siegerland ver-
bracht. Er kenne daher das Elend landlicher

Genug gewartet:
Manuela Schramm
verzweifelt am
unregelmafigen
Busverkehr auf

e ey = T

SMILE24-Shuttles

da sehr entgegen,

App dafur! So ein On-
Demand-Shuttle lasst
sich schnell bestellen.

* Laut Kraftfahrt-Bundesamt wuchs der Pkw-Bestand zwischen 2011 und 2021 von 517 auf 580 Pkw pro 1.000 Bundesbiirger. Verantwortlich daftr sei unter anderem der Trend zum Drittwagen.
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Mobilitit aus eigener Erfahrung, sagt der
Forscher mide liachelnd. ,,Und in den vergan-
genen 30 Jahren haben wir dort viel zu viele
Offi-Projekte aufgesetzt, die alle nicht funk-
tioniert haben.

Die Erfolgsformel individueller Mobilitat
lautet nach Andreas Knie schlicht ,,Eigenzeit
im Eigenraum®. Ubersetzt heifft das: Der
Mensch will genau dann mobil sein, wann er
es wiunscht — und in einem Verkehrsmittel,
das er selbst kontrolliert. Ein Linienbus mit
fremden Mitfahrenden, fremdbestimmten
Fahrzeiten und eingeschrankter Verlasslich-
keit hat mit dieser Wunschvorstellung recht
wenig zu tun. Das erkldrt auch, warum der
deutsche Pkw-Bestand allen Appellen, Ben-
zinpreiserhohungen und Klima-Demos zum
Trotz stetig weiter steigt. *

Manuela Schramm allerdings hat sich an
diesem Aprilmorgen zu einem Abenteuer ent-
schlossen, mit dem sie den ewigen Auto-
Automatismus durchbrechen will. Thre Mis-
sion besteht darin, ptunktlich um neun Uhr
morgens zu ihrem Yogakurs in Eckernforde
zu sein. Ohne Auto, aber auch ohne Odyssee
mit Linienbussen.

Am Abend vorher hat sie daher erstmals
die Webadresse smile24.nah.sh in ihr Fair-
phone eingetippt und eine App namens NAH.
SHUTTLE heruntergeladen. Dort hat sie die
Anschrift ihres Sportstudios und 8.50 Uhr
als ihre gewiinschte Ankunftszeit angegeben.
Wenige Sekunden spater schlagt ihr die App
eine Abholung um 8.10 Uhr an einer StrafSen-
ecke vor, die keine hundert Meter von ihrer
Haustiir entfernt liegt. Bereits 22 Minuten
spiter soll sie laut App ankommen.

»lst ja irre“, sagt Schramm und klickt auf
,,Buchen®.

Il. DAS
VERSPRECHEN

Die App, bei der Manuela Schramm ihre
Fahrt gebucht hat, steht fur einen Grofsver-
such, wie es bundesweit keinen zweiten >
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gibt. Seine Tragweite zeigt sich schon in der
breiten Allianz, die sich fiir ihn zusammenge-
funden hat: Der Nahverkehrsverbund NAH.
SH und die DB Regio-Tochter Autokraft,
die Landkreise Rendsburg-Eckernforde und
Schleswig-Flensburg sowie ortliche Taxi-
Unternehmer haben sich mit Fahrrad- und
Autoverleihern verbiindet — Akteure also, die
normalerweise miteinander um Fahrgiste
konkurrieren.

Thr gemeinsamer Gegner ist das Auto-
mobil, ihr Name, wie bei Modellprojekten
ublich, ein Akronym (SMILE24 steht fir
Schlei-Mobilitit: innovativ, lindlich, emissi-
onsfrei und 24/7). Thr Versprechen: Mit
SMILE24 kommst du auch von Jottweedee
nach Nirgendwo genauso komfortabel wie
mit dem Privat-Pkw, nur bequemer, billiger
und weitgehend emissionsfrei.

UNTER DRUCK

Es ist ein unglaubliches Versprechen, das von
Landesregierung und Bundesverkehrsminis-
terium mit zusammengenommen 36,6 Mil-
lionen Euro betankt wird. Und auch wenn
SMILE24 erst Ostern 2024 angelaufen ist, ist
schon jetzt klar, dass Politiker und Verkehrs-
planer aus ganz Deutschland es aufmerksam
bedugen. Denn im hohen Norden wird in
diesen Monaten die Konigsfrage landlicher
Mobilitit angegangen: Wie lassen sich Land-
bewohner motivieren, ihre Autos stehen zu
lassen? Wie konnte eine klimaneutrale Mobi-
litit auf dem platten Land aussehen? Land-
bewohner, was bewegt euch?

Zwei Tage vor dem offiziellen Versuchs-
beginn versammeln sich Politiker, Projekt-
beteiligte und Pressevertreter auf einer Wiese
am Schleswiger Schleiufer zur offiziellen Pro-
jektvorstellung. Die Sonne spiegelt sich auf
dem Wasser, Mowen kreischen, ein Kamera-
team des NDR filmt den Infobus, der in den
beteiligten Landkreisen fiir das Projekt wirbt,
mit Sound-Dusche, Info-Flyern und einer
VR-Visualisierung intermodaler Mobilitdt an
Bord. Einen Moment lang herrscht kurze
Aufregung, als Claus Ruhe Madsen, der
schleswig-holsteinische Wirtschafts- und Ver-
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Ein Mann macht mobil:
Heiko Hecht managt
den Verkehr im Kreis
Schleswig-Flensburg.

kehrsminister, mit einem Leihrad und SMILE-
24-Logo auf seinem Fahrradhelm anrollt.
Evelyn Palla, Vorstindin Regionalverkehr DB
AG, formuliert derweil ehrgeizige Ziele in die
Reportermikrofone. ,,Die Zukunft des Nah-
verkehrs beginnt hier und heute an der
Schlei“, erklirt die Bahn-Managerin, und ,,s0
wie SMILE24 sollte der Nahverkehr tiberall
in Deutschland aussehen.

Damit ist die enorme Fallhohe des Ver-
suchsprojektes markiert: Was zwischen Schles-
wig und Kappeln gliickt, konnte zur Blau-
pause furs ganze Land avancieren. ,,SMILE24
ist das erste grofSe Modellprojekt fiir inte-
grierte Mobilitdt im landlichen Raum*, heift
es in einem Papier der DB Regio. ,,Das Pro-
jektdesign ist auf Ubertragbarkeit angelegt.
SMILE24 soll Nachahmer finden.“

Sollte das Projekt scheitern — etwa weil das
Zusammenspiel der Angebote nicht funktio-
niert, weil die E-Busse bei Minus-Temperatu-
ren stehen bleiben, wie es vergangenen Winter
in Norwegen passierte, oder weil ihm schlicht
die Fahrgaste fehlen — wire das ein Nacken-
schlag fiir alle, die derzeit von einer nachhal-
tigeren Mobilitdt auf dem Lande traumen.
Entsprechend hoch sind die Erwartungen
und der Aufwand, den die Projektbeteiligten
betreiben. Aus China wurde eine Flotte nagel-
neuer Ebusco-Elektrobusse herangeschafft,
die seit Projektstart auf neuen Expressbus-
linien zwischen Schleswig, Kappeln und
Eckernforde verkehren. Drei weitere Schnell-
buslinien sollen im Sommer und an Wochen-
enden die Touristen zwischen Strandbaddern,
Schlei-Ufer und der Provinzstadt Schleswig

Wegbereiter fur SMILE24:
Malte Nevermann von
der Regionalentwicklung
Rendsburg
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hin und her beférdern. An neuralgischen Um-
steigepunkten wurden Rudel von Leihfahr-
radern und Carsharing-Fahrzeugen postiert,
die Website smile24.nah.sh und die NAH.
SHUTTLE-App gelauncht. Herzstiick des Ex-
perimentes aber sind 24 elektrische Mercedes-
EQV-Minibusse, die Tag und Nacht als algo-
rithmusgesteuerte On-Demand-Shuttles zu
Zeiten und an Orten unterwegs sein sollen,
an denen kein Linienbus verkehrt. So wie bei
Manuela Schramm.

Schramm hatte von diesem Grofsversuch
durch einen Flyer in ihrem Briefkasten erfah-
ren. ,, Wir bringen die Region ins Rollen“, las
sie dort und dazu das Versprechen: ,,Immer.
Uberall. Flexibel.“ Wer in der Projektregion
wohnt, soll binnen einer Stunde ohne eigenes
Auto von A nach B kommen konnen. Und
das rund um die Uhr, sieben Tage die Woche,
weitgehend emissions- und barrierefrei und
zum NAH.SH-Tarif. Fiir Anwohner wie Ma-
nuela Schramm, die ein Deutschlandticket
besitzen, sei das SMILE24-Angebot sogar im
Tarif inkludiert.

Etwas Derartiges, sagt Schramm, habe es
hier auf dem Land noch nie gegeben.

Die Frage ist nur: Funktioniert es?

l1l. DAS LAND

Eine Woche nach Projektbeginn weifs Heiko
Hecht auf diese Frage noch keine Antwort.
Der schlaksige Verkehrsmanager weif§ aber
genau, was nicht funktioniert: die Art und
Weise, wie der offentliche Nahverkehr bislang
unterwegs war. Hecht muss es wissen, denn
als Werksleiter des OPNV-Betriebes des Krei-
ses Schleswig-Flensburg organisiert er seit
funf Jahren den Linienbusverkehr zwischen
Schlei und dinischer Grenze. ,,Viel Fliche,
wenig Mensch, so beschreibt er sein Arbeits-
gebiet, wihrend er iiber den Betriebshof sei-
nes Verkehrsbetriebes in einem Schleswiger
Gewerbegebiet spaziert, und das bedeutet
automatisch: zu viele leere Busse. ,,Der Pkw
ist hier oben das Mittel der Wahl fiir Mobili-
tat. Dagegen kommen wir noch nicht an.“ >
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Gleichwohl seien die Landkreise aber auch
fiir die Daseinsvorsorge und damit fiir jene
zustindig, die kein Auto fahren konnen oder
wollen. Und Hecht weif$ auch: Bis 2030 miis-
sen die CO,-Emissionen der Bundesrepublik
um 65 Prozent gegeniiber 1990 sinken. Ab
2045 darf gar kein Treibhausgas mehr aus-
gestofSen werden. Deutschland muss also weg
vom Verbrenner, auch im Norden, auch in
einem Autofahrer-Landkreis wie Schleswig-
Flensburg.

GEGEN ALLE ERWARTUNGEN

Als 2017 im Schleswiger Kreishaus der ,,Re-
gionale Nahverkehrsplan“ und damit der
Mobilitats-Masterplan fiir die kommenden
Jahre aufgestellt wurde, gaben die Lokal-
politiker daher verkehrstechnisch richtig Gas.
Hecht und seine Kollegen fiihrten erstmals
feste Taktzeiten fiir ihre Busse ein, weiteten
die Verkehrszeiten aus, setzten zusitzliche
Linien ein und erhohten damit das Fahrplan-
angebot um insgesamt 40 Prozent. ,,Unsere
Annahme war: Mehr Angebot schafft mehr
Nachfrage®, erinnert Hecht. Pause. ,Leider
hat das nicht funktioniert.“

Anders als erhofft, kurvten viele der zu-
satzlichen Busse genauso leer durch den Land-
kreis wie die bisherigen. Statt auf Hechts
Zusatzangebot umzusteigen, legten sich die
Schleswig-Flensburger immer mehr Autos zu.
Aktuell ist der Landkreis mit 610 Automobi-
len pro 1000 Einwohner Spitzenreiter in ganz
Schleswig-Holstein.

Damals, sagt Hecht, hitten sie verstan-
den, dass der klassische Nahverkehr heutige
Bediirfnisse nicht mehr befriedigt. ,,Zeit ist
heute zu kostbar. Niemand mag mehr blod
an einer Haltestelle herumstehen.

Wenn die Menschen aber schon nicht
mehr zu den Offis kommen — was wire, wenn
man sie zu Bus und Bahn brichte? Mit einer
Art offentlichem Gemeinschaftstaxi, das emis-
sions- und nahezu kostenfrei unterwegs ist?
Wie wire es, wenn man eingefleischte Auto-
fahrer buchstablich abholte?

Praktischerweise hatten Heiko Hecht und
sein Kollege Malte Nevermann vom Nach-
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Zweirad erganzt
Vierrad: Neben
den On-Demand-
Shuttles zahlen
auch Mietfahrrader
zum Angebot

von SMILE24 — per
App buchbar.

barkreis Rendsburg-Eckernférde etwas Ahn-
liches bereits ausprobiert. In der Kleinstadt
Stiderbrarup sowie in und um Rendsburg hat-
ten sie seit 2021 lokale On-Demand-Shuttles
auf die Straf8e gebracht. Teils finanziert durch
Fordergelder, sammelten diese algorithmus-
gesteuerten Minibusse Fahrgiste an virtuellen
und analogen Haltestellen ein und setzen sie
im Versuchsgebiet an ebendiesen wieder ab.

Es waren lokale Versuchsballons von be-
scheidener GrofSe. Aber sie entwickelten sich
zu echten Rennern. In Rendsburg musste die
»Remo“-Flotte von fiunf auf sieben Fahrzeuge
aufgestockt werden, in Stderbrarup ist das
»Smarte Dorfshuttle“ mittlerweile mit drei
statt zwei Shuttles unterwegs. Trotzdem kon-
nen heute mehr als 20 Prozent der Nutzer-
anfragen wegen zu grofSen Andrangs nicht
mehr bedient werden.

» Wir sind zu einem Opfer unseres eigenen
Erfolgs geworden®, sagt Hecht. Was den
Mobilititsmanager besonders freut: Auf der
Liste der Top-Fahrtziele des Suderbraruper
Dorfshuttles steht neben dem lokalen REWE-
Supermarkt und einer Flichtlingsunterkunft
der ortliche Bahnhof. Ganz offensichtlich nut-
zen viele Menschen die Pooling-Fahrzeuge,
um zu Bus oder Bahn und von diesen wieder
nach Hause zu kommen. Mit anderen Wor-
ten: Das Auto kann helfen, 6ffentlichen Nah-
verkehr wieder ins Spiel zu bringen — wenn
man es als On-Demand-Shuttle betreibt.

Von dieser Erkenntnis waren es nur ein
paar wenige Gedankenspriinge zum Start von
SMILE24.

V. DIE PRAXIS

Rund zwei Dutzend Monate spater und 30
Kilometer weiter hat sich Manuela Schramm
an diesem Aprilmorgen gerade ihre Fleece-
Jacke zugeknopft, als ein bunter Mercedes-
Bus um die Ecke biegt. Mit seiner geometrisch
tirkis-pink-schwarzen Beklebung wirkt der
Bus, als hatte ein Designer auf LSD ihn gestal-
tet. ,,Ich komme wie gerufen® steht in grofSen
Lettern auf einer Seite, ,,Buch mich!“ und ein

ZIEL VORAUS!
Was das Verkehrs-
projekt SMILE24
erreichen will:

10

Prozent

weniger Autofahrten
im Projektgebiet

50

Prozent

mehr Fahrgaste im
OPNV (inklusive
On-Demand-Shuttles)

60

Prozent

emissionsfreier
Verkehr im Projekt

2.0

als Note in der
Kundenzufriedenheit
(aktuell: 3.5)
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QR-Code auf der anderen. Piinktlich um 8.10
Uhr hilt das E-Mobil neben Schramm, mit
leisem Surren 6ffnet sich die Tiir zum Passa-
gierraum. 25 entspannte Fahrminuten spater
packt Schramm in ihrem Gym ihre Yoga-
matte aus. ,, Wie Autofahren, nur bequemer®,
bewertet sie ihren Versuch.

Und so geht es in diesen ersten Projekt-
tagen offenbar vielen Schlei-Anwohnern. Vom
Busbetreiber Autokraft ist zu horen, dass die
neuen schnellen Expressbuslinien stiarker aus-
gelastet seien als ihre klassischen Bummel-
busse. Die On-Demand-Shuttles wiederum
sind, Tankpausen ausgenommen, rund um die
Uhr unterwegs und gefragt. Was die Passa-
giere nicht sehen, ist das komplexe System,
das die ,nahtlose intermodale Mobilitit
tiberhaupt erst moglich machen kann.

Sehen kann man es auf dem Bildschirm
von Anthony Armiger II.

IM VIRTUELLEN STELLWERK

Am Tag 5 nach dem SMILE24-Start sitzt
Armiger in einem Café unweit des Hambur-
ger Hauptbahnhofs und loggt sich in seinen
Laptop ein. Auf seinem Bildschirm erscheint
eine Karte des SMILE24-Projektgebietes,
tibersdt mit unzahligen schwarzen Positions-
nadeln, Symbole fiir die 3.650 virtuellen
Haltestellen. Einige dieser Nadeln sind bunt
und mit ,,A“ (fir Abholstation) und ,,B“ (fiir
Fahrtziel) markiert. Zwischen den bunten
Nadeln krabbeln auf Armigers Computer-
screen 24 kleine Symbolautos hin und her.
Fur Armiger, Projektleiter On-Demand-
Mobilitit beim Nahverkehrsverbund NAH.
SH und einer der Viter des SMILE24-Pro-
jektes, ist das ein gutes Zeichen. Denn die
Computersimulation auf seinem Bildschirm
ist eine Echtzeit-Abbildung dessen, was auf
den Straffen im Norden gerade tatsichlich
passiert. ,,Eine Menge los da oben®, sagt der
gebiirtige US-Amerikaner zufrieden und ruft
die aktuellen Nutzerzahlen ab. In diesen ers-
ten funf Projekttagen sind iiber die NAH.
SHUTTLE-App bereits 6.379 Mobilititsan-
fragen eingegangen, wurden auf 1.352 Fahr-
ten 2.037 Passagiere befordert und 38.019 >
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Kilometer elektrisch zuriickgelegt. Armiger
freut sich tiber die starke Pooling-Quote von
2,19 (was bedeutet, dass pro Fahrt im Schnitt
mehr als zwei Passagiere im Fahrzeug safsen)
und runzelt die Stirn ob der hohen Vorbu-
chungsquote von 60,6 Prozent, weil Vorbu-
chungen naturgemifs die Kapazititen fir
spontane Anfragen verknappen. ,,Wenn wir
spontane Anfragen nicht bedienen konnen,
bedeutet das Unzufriedenheit der Kunden,
und Unzufriedenheit ist das Letzte, was wir
wollen, erklart Armiger.

Neben moglichst vielen zufriedenen Kun-
den sammeln die SMILE24-Organisatoren mit
jedem weiteren Projekttag, jeder Buchungs-
anfrage und jeder Fahrt wertvolle Informatio-
nen ein. Wann wollen die Menschen unter-

AUF DER ERFOLGSSPUR

Gefahren werden die Elektro-Shuttles von Be-
schiftigten der lokalen Taxi-Tnternehmen, fiir
die das NAH.SHUTTLE laut Armiger keine
Konkurrenz darstellt. ,,Fur Alltagsfahrten ist
das Taxi fir die allermeisten Anwohner viel
zu teuer. Hier auf dem Land ist das Taxige-
werbe daher langst auf dem Riickzug.“

Die Buchungen bei den On-Demand-
Shuttles hingegen seien ,,von Tag 1 an durch
die Decke gegangen®“, wie Armiger es aus-
drickt. Ein Blick in das virtuelle Stellwerk des
On-Demand-Software-Anbieters ioki zeigt,
dass die Menschen im SMILE24-Gebiet die
flexiblen Busse vor allem als Zubringer firs
offentliche Verkehrsnetz nutzen. Die vier ge-

offiziell nur bis Mitte Dezember nichsten
Jahres. ErfahrungsgemafS brauchen Menschen
aber zwei bis drei Jahre, bis sie ihr Mobilitits-
verhalten grundsatzlich verandern. Reicht da-
fiir die Projektlaufzeit? Und wenn nicht: Wer
finanziert das SMILE24-Angebot, wenn im
Winter 2025 simtliche Fordermittel auslau-
fen werden?
Andreas Knie hitte da eine Idee.

V. DER WEG
VORAUS

wegs sein, von wo starten sie genau, und wo Unser fragtesten Ziele in diesen ersten Tagen waren SMILE24 sei mutig, einzigartig und gehe ,,ge-
wollen sie eigentlich hin? Fir Verkehrsplaner Grun dSG tz die Busbahnhofe in Kappeln (40) und Schles- nau in die richtige Richtung®, lobt der Berli-
ist dieses Wissen unbezahlbar. Armiger: ,,Im lautet' wig (52), der Bahnhof Schleswig (59) und - ner Verkehrsforscher. Allein: Das Konzept rei-
Bus konnen wir allenfalls die Zahl der Fahr- Wir wo I [ en weit vorn auf Platz 1 — der Bahnhof Stider- che nichE weit genug. ,,Busse stammen noch
gaste zihlen. Der Busverkehr ist eine Black- brarup mit 119 Fahrten. aus der Ara der gebundelten Gesellschaft, als
box. Uber die NAH.SHUTTLE-App aber er- Wed er Bus Fiir Anthony Armiger II ist daher klar, dass alle zu gleichen Zeiten zur Arbeit fuhren. Die-
fahren wir exakt, wer wann wohin gewollt nOCh Bah n dem emissionsfreien On-Demand-Verkehr auf Bewahrt den Uber. € Gesellschaft ist passé“, erklirt Knie. ,,Heute
hitte. Und dann konnen wir unser Angebot ersetzen dem Land die Zukunft gehort. Im kommen- blick (auch auf dem  brauchen wir auf dem Land individuelle, be-
flexibel anpassen. ’ den Jahr will sein Nahverkehrsverbund auch Laptop): Anthony darfsgerechte Mobilititsangebote.“ Schaffen

Wenn der Verkehrsplaner sich tber sein son der n anderen Landkreisen in Schleswig-Holstein Q;Tlifsrtl: i;ie\;gf;r liefSen sich diese nach Knies Vorstellungen, in-
virtuelles Stellwerk beugt, erinnert er an den  § ie S inn VO[ l On-Demand-Losungen anbieten. Aus zag- vongSMIL§24. dem Privatleute ihre Privat-Pkw als Pooling-
allméachtigen Produzenten Christof im Block- e rg dnzen.“ haften Pilotversuchen konnte so ein flichen- Fahrzeuge anmelden wiirden — dhnlich wie bei

buster , Truman Show*. Ahnlich wie er kon-
nen Armiger und Kollegen in ihrer Schalt-
zentrale die Parameter definieren, nach denen
das echte Leben auf den Straflen ablaufen
soll. Sie konnen zu Boomzeiten mehr Shuttles
auf die Strafe bringen und sie wahrend Nach-
frage-Flauten auftanken lassen. Sie konnen
selten genutzte Haltestellen l6schen oder na-
her an die Adressen der Nutzer verlegen. Sie
konnen auch einstellen, wie viel Wartezeit
Nutzer fiir eine OPNV-Alternative akzeptie-
ren mussen (60 Minuten) oder welche Geh-
zeit zu Bus oder Bahn maximal akzeptabel ist
(30 Minuten), bevor die App jemandem ein
On-Demand-Shuttle anbietet. ,,Unser Grund-
satz lautet: Wir wollen weder Bus noch Bahn
ersetzen, sondern sie sinnvoll erganzen®, so
Armiger. Fur Schiiler beispielsweise stehen die
Shuttles wochentags erst zur Verfiigung, wenn
Schulbusse nicht mehr fahren.
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deckendes Angebot erwachsen.

Bis dahin warten auf ihn noch Baustellen,
etwa die Apps, die aktuell noch Insell6sungen
sind. Manuela Schramm beispielsweise muss
fur ihren Rickweg vom Yoga, auf dem sie
noch Einkdufe erledigen will, eine separate
App aufrufen, um sich ein Leihfahrrad bis in
die Stadtmitte von Eckernforde zu buchen,
eine weitere fur das Heraussuchen einer pas-
senden Anschlussverbindung. Bislang ist das
NAH.SHUTTLE-Angebot auch weder in die
NAH.SH-App noch in den DB-Navigator in-
tegriert. Viele Tagesausfliigler und Touristen,
die diesen Sommer in die Schlei-Region rei-
sen, werden daher wohl erst vor Ort erfahren,
dass es das Angebot uiberhaupt gibt.

,Fiir all das brauchen wir noch ein biss-
chen Zeit“, erklart Armiger. Zeit aber konnte
sich zu einem kritischen Faktor im GrofSver-
such entwickeln, denn das Experiment lduft

Uber, nur finanziert iiber das Deutschland-
ticket und durch Subventionen. Wenn diese
Fahrzeuge elektrisch und kiinftig auch auto-
matisiert unterwegs wiren, stiinde eine gigan-
tische Flotte emissionsfreier Shuttles 24/7
bereit. Linienbusse wiirden dann tberflissig.

»Natiirlich wire das radikal“, sagt Knie,
»aber wir waren viel zu lange zu wenig radi-
kal. Wir haben Kompromisse geschlossen, die
nicht funktionierten.“ Bundesweit wiirde ein
flichendeckendes On-Demand-Verkehrskon-
zept nach seinen Berechnungen etwa neun
Milliarden Euro pro Jahr kosten. Das wire
exakt die Summe, die sich etwa durch eine
Streichung von Dienstwagen-Privileg, Diesel-
Subventionen und Entfernungspauschalen er-
losen liefSe.

Es wire, natiirlich, ein radikaler Bruch.
Aber manchmal sind es genau solche Briiche,
die es fir Wunder braucht. e
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nON
DEMAND
DARF KEINE
INSEL-
LOSUNG
SEIN.“

Offentlicher Nahverkehr jederzeit und tberall, am besten auf Knopfdruck:

ein Wunsch, der immer haufiger Wirklichkeit wird. Ist On-Demand-Verkehr
womoglich das Allheilmittel der Verkehrswende? Ware das Uberhaupt bezahlbar?
Thomas Huber, Experte fur innovative Verkehrsprojekte, hat Antworten.

Interview: Andreas Molitor
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er Smartphone-App bequem gebucht,
dank E-Fahrzeugflotte emissionsfrei
unterwegs und ohne nervige Parkplatz-
suche bis fast vor die Haustiir gebracht —
Mobilitit on demand, also bei Bedarf, hat
eigentlich alles, um sich als Alternative zum
Zweitwagen oder als umweltfreundliches
Mobilitatsangebot fiir Pendler und Senioren
fest zu etablieren. An der Schlei wird das inte-
grierte Angebot gerade getestet (siehe S. 16).
Es mag das grofste Projekt seiner Art sein,
aber nicht das erste. Knapp 100 Pilotprojekte
mit kleinen Shuttlebussen und Pkw sind in
den vergangenen Jahren in deutschen Stidten
und Regionen an den Start gegangen. Ein
GrofSteil von ihnen ist mittlerweile beendet.
Also kann bereits Bilanz gezogen werden:
Sollte man On-Demand-Angebote jetzt fla-
chendeckend ausrollen und dafiir andere
OPNV-Angebote ausdiinnen, Linienbusse
beispielsweise? Und was kostet der Betrieb
des smarten Mobilitdtsservice? Thomas Hu-
ber, Leiter Innovative Verkehrsprojekte bei
DB Regio Strafle, hat das Zahlenwerk der
Pilotprojekte analysiert und erklart, wie und
wo der Verkehr auf Abruf am effizientesten
eingesetzt werden kann.

Herr Huber, On-Demand-Verkehr gilt vielen
als die Losung im Ringen um die Mobilitats-
wende. Andere sagen, diese Transportangebo-
te auf Abruf seien viel zu teuer. Sie haben
nachgerechnet. Was stimmt denn nun?
Thomas Huber: Es kommt ganz auf die Pers-
pektive an. Wenn wir On-Demand-Angebote
isoliert als Alternative oder gar als Konkur-
renz zum bestehenden OPNV betrachten und
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durchrechnen, sind sie nie kostendeckend.
Das haben so gut wie alle hundert Pilotpro-
jekte gezeigt. Aber das ist nicht die richtige
Perspektive.

Sondern?

Man sollte zwei Dinge betrachten, wenn man
die Wirtschaftlichkeit von On-Demand-Pro-
jekten bewerten will. Zuallererst: Der 6ffent-
liche Nahverkehr ist Teil der Daseinsvorsorge
— wie die Schule, Miillabfuhr oder die Wasser-
versorgung. Oder ein noch besseres Beispiel:
wie unsere Straflen. Auch die sind keine kos-
tendeckende FEinrichtung, sonst miissten wir
alle — wahrscheinlich sehr hohe — Mautgebiih-
ren zahlen.

Auflerdem darf man die On-Demand-An-
gebote nicht als Insel-Losung betrachten — so-
zusagen als das eigenstindige Sahnehaubchen
oben auf der OPNV-Grundversorgung mit
dem Bus. Das ist ein Irrweg. Wir haben aus
den Pilotprojekten vor allem eines gelernt: Es
kann nicht darum gehen, die Bediengebiete
fir On-Demand immer groffer zu machen
und mehr und mehr Fahrzeuge hineinzupa-
cken, sie womoglich noch in Konkurrenz zu
den Bussen zu betreiben und dann darauf zu
hoffen, dass es sich rechnet.

Was miisste stattdessen geschehen?

Wir miissen die vorhandenen Mittel in ein
sorgsam orchestriertes Mobilitits-Gesamtan-
gebot stecken. ,,Integrierte Mobilitdt® ist das
Stichwort. Dazu gehort selbstverstandlich der
Bus und auch der On-Demand-Verkehr, aber
auch das Carsharing und die Mikromobilitit
wie Leihfahrrader, Elektromopeds oder E-
Scooter. Das muss alles gemeinsam gedacht
werden. Nur in einem solchen Mix konnen
die On-Demand-Angebote ihre Vorteile aus-
spielen und angesichts knapper offentlicher
Kassen Mittel effizienter eingesetzt werden.
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Nehmen wir als Beispiel landliche Regionen:
Was misste dort geschehen?

Dort stofst der Linienbus an seine Grenzen.
Sie konnen dort die Busse nicht bis in die
spiten Abendstunden, wenn nur noch eine
Handvoll Fahrgdste drinsitzen, alle zehn
Minuten fahren lassen. Das ist viel zu teuer
und verbietet sich auch aus o6kologischen
Gesichtspunkten. Und auch der On-Demand-
Verkehr kann die Mobilitdtswende dort nicht
im Alleingang bewaltigen.

Was ist die bessere Losung?

Man bedient die Hauptachsen mit den grofsen
GefifSen, wie man in unserer Branche sagt,
also mit groflen Bussen. Und dort, wo die
Nachfrage ausdiinnt, zum Beispiel am Abend
und abseits der Routen mit hohem Fahrgast-
aufkommen, geht man mit den flexiblen An-
geboten hinein. Die sollten dann aber mog-
lichst nicht per separater App gebucht werden.
Dann bewegen wir uns ja wieder in getrenn-
ten Welten. Es ist wichtig, dass Bus, On-
Demand und alle weiteren Mobilitatsmog-
lichkeiten als ein Angebot wahrgenommen
werden, mit einem gemeinsamen digitalen
Gesicht zum Kunden. So liee sich das Effi-
zienzpotenzial des On-Demand-Verkehrs tat-

sachlich heben.

Was heif3t das fiir den Fahrgast auf dem
platten Land?

Im Idealfall kommt er zu dem Schluss, dass
er seinen Zweit- oder Drittwagen nicht mehr
braucht, weil er einen Bus hat, der verlisslich
zu den StofSzeiten fihrt. Er hat aufSerdem
On-Demand-Verkehr aufserhalb der Stofdzei-
ten — und vielleicht noch drei Sharing-Autos
in seinem Wohnviertel, mit denen er seine Ein-
kaufe erledigen kann. Oder Leih-Elektrorader
fiir kurze Wege. Und er kann all das auf einer
Plattform buchen.

Das Angebot muss aber reibungslos laufen,
wenn man den Zweitwagen vor dem Haus
ersetzen will.

Genau. Wenn ich mich bewusst entscheide,
meinen Arbeitsweg anders zuriickzulegen als
bisher und keinen neuen Zweitwagen zu kau-
fen, muss die Alternative verlisslich sein. Ein
schones Pilotprojekt, das anschlieffend nicht
fortgefilhrt wird, ist keine derartige Alterna-
tive. Deshalb ist ja jetzt der Ubergang von den
Pilotprojekten in den Regelbetrieb so eminent
wichtig.

Und die Verzahnung des On-Demand-
Angebots mit dem iibrigen OPNV muss sorg-
sam geplant werden. Wenn beispielsweise zu
wenige Fahrzeuge ein zu grofSes Gebiet ab-
decken, bekommt man nur selten eine Fahrt
bestatigt und verliert schnell das Vertrauen in
das Angebot. Das ist im Freizeitbereich viel-
leicht noch verzeihlich, aber auf keinen Fall
beim Weg zur Arbeit. Der Nutzer darf nicht
enttauscht werden, sonst verliert man ihn,
vermutlich fir immer.

So ein Ausbau kostet Geld. Kommen durch
On-Demand so viele zusatzliche Fahrgaste

ins OPNV-System, dass die hoheren Kosten
wieder eingespielt werden?

Der erste Teil der Frage ldsst sich mit Ja
beantworten, aber das Gesamtsystem wird im
Vergleich zu heute trotzdem teurer werden,
die Kosten je Fahrgast werden steigen. Um
durch On-Demand neue Nutzer zu erschlie-
Sen, muss zuerst ein entsprechendes Angebot
geschaffen werden — und das geht nun mal
nicht zum Nulltarif. Aber durch die konse-
quente Integration von On-Demand-Angebo-
ten in den offentlichen Nahverkehr kann es
gelingen — im Vergleich zu einer Ausweitung

Foto: DB Regio

des bisherigen Systems ohne On-Demand-
Angebote —, die Kostensteigerungen so zu
begrenzen, dass sie finanzierbar sind. Und
gleichzeitig steigt ja auch die Leistung des
Systems massiv. Denken Sie nur einmal daran,
wie viele Mitter und Viter entlastet werden
konnten, wenn ihr Kind mit dem On-De-
mand-Shuttle zum Schwimmbad fahren
konnte und nicht im Auto der Eltern.

Am Beispiel von Pfaffenhofen, einem baye-
rischen Stidtchen mit 24.000 Einwohnern,
haben Sie eigene Berechnungen zu den
Zusatzkosten von On-Demand angestellt.

Mit welchem Ergebnis?

Wir konnten die Vorziige einer Integration
flexibler Angebote in den gesamten offent-
lichen Nahverkehr eindeutig belegen. Im
Ausgangszustand verkehrten auf vier Linien
Busse im Stundentakt. Dann hat man den
Takt auf eine halbe Stunde verdichtet und
aufSerdem durch vier neue Linien zusitzliche
Stadtgebiete erschlossen. Insgesamt kamen
jetzt acht statt vorher zwei Busse zum FEinsatz.

Vermutlich fuhren jetzt weitaus mehr Fahr-
gaste mit dem Bus.

Fast dreimal so viele. Allerdings waren die
Kosten pro Fahrgast auch deutlich gestiegen,
im Schnitt von 3,87 Euro auf 5,47 Euro. Die
Gesamtkosten hatten sich sogar vervierfacht.

Und dann?

Dann kamen flexible, per App buchbare
Fahrzeuge hinzu, allerdings nicht flachen-
deckend, sondern nur in einem Stadtgebiet,
wo die Auslastung der Busse zu wunschen
ubrig liefS. Dort fuhr nun kein Bus mehr. Bus
und On-Demand kannibalisierten sich also
nicht. Ein Bus wurde rausgenommen, zwei
On-Demand-Fahrzeuge traten an seine Stelle.

Und was sagen die Zahlen?

Die Zahl der Fahrgiste ging noch einmal
leicht nach oben. Noch spannender ist aber,
dass die Gesamtkosten leicht sanken — um
100.000 Euro —, aber auch die Kosten pro
Fahrgast im Vergleich zur Vollversorgung mit
Bussen zuriickgingen, von 5,47 Euro auf 5,04
Euro. Im Ergebnis haben wir also eine hohere
Akzeptanz des Gesamtsystems bei geringeren
Durchschnittskosten und mehr Fahrgiste bei
weniger gefahrenen Kilometern. Das sind ge-
nau die Effizienzgewinne durch On-Demand-
Angebote, die ich meine.

Wie lassen sich die gesunkenen Durch-
schnittskosten erklaren?

Die einfache Antwort ist, dass ein zusitzlicher
Fahrgast, den ich in einem 15 Meter langen,
fast leeren Bus transportiere, deutlich mehr
Kosten verursacht, als wenn er ein On-De-
mand-Fahrzeug nutzt. On-Demand ist die
effizienteste Art, neue Fahrgiste ins System
zu bekommen.

Was gehért noch alles zu einem solchen inte-
grierten Angebot? Ein einheitlicher Auftritt
mit den gleichen Tarifen iiberall, woméglich
deutschlandweit?

Tarifunterschiede zwischen Verkehrsverbiin-
den sind nicht das grofle Problem, solange
die Tarifstruktur transparent ist und sich dem
Fahrgast ohne Probleme erschliefSt. Wenn die
Preise fiir die Verkehrsunternehmen aus-
kommlich sein sollen, diirfen sie durchaus
auch unterschiedliche Kostenstrukturen be-
rucksichtigen.

Viele Menschen wissen offenbar gar nicht,
dass es bei ihnen On-Demand-Angebote gibt.
Hier muss man noch an der Sichtbarkeit
arbeiten. Rein virtuelle Haltestellen, also an
irgendeiner Straflenecke ohne jeden Hinweis,
sind gerade im landlichen Raum méglicher-
weise gar nicht so sinnvoll. Manchmal
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reicht auch schon ein kleines Schild oder ein
Fahnchen als Signal: Hier ist eine Haltestelle,
hier gibt es ein Mobilititsangebot.

Wichtig ist, besonders auf dem Land, dass
Mobilitits-Hubs deutlich wahrnehmbar sind,
etwa dort, wo sich zwei Buslinien treffen und
sich aufSerdem ein On-Demand-Haltepunkt
und vielleicht noch eine Ausleihstation fir
Fahrrdder oder ein Carsharing-Parkplatz be-
finden. So etwas darf nicht heimlich passieren
— aber natiirlich auch nicht in Gestalt eines
vermiillten alten Bus-Wartehduschens mit zer-
schlagenen Scheiben.

Und dann muss man eine Menge Wer-
bung machen, in Altenheime fahren, auf
Volksfeste gehen ... So ein vollig neues Mobi-
litatsangebot ist immens erklarungsbediirftig,
und es braucht Zeit, bis Menschen ihr Ver-
halten dndern.

Ist es fir die Wirtschaftlichkeit von
On-Demand wichtig, ob die Fahrzeuge elek-
trisch oder mit Verbrennermotor betrieben
werden?

Zum Glick werden mittlerweile fast aus-
schlieSlich Angebote mit Elektrofahrzeugen
gefordert. In den Pilotprojekten fielen die
hoheren Anschaffungskosten der E-Mobile
besonders bei Projekten mit kurzer Laufzeit
negativ ins Gewicht. Rechnet man die Forde-
rung mit hinein, benotigen Elektrofahrzeuge
drei bis vier Jahre, um ihren langfristigen
Kostenvorteil gegentiber Verbrennern auszu-
spielen.

Und bei autonomen Fahrzeugen? Da entfallen
doch die Kosten fiir den Fahrer.

Auch das haben wir durchgerechnet. Im
Idealfall bringt automatisierter Verkehr eine
Kostenersparnis von zehn oder 15 Prozent.
Das reicht nicht aus, um das grundsitzliche
Wirtschaftlichkeitsdefizit flexibler Angebote
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auszugleichen. Aber wie anfangs schon ge-
sagt: Das kann bei einem Angebot, das zur
Daseinsvorsorge zihlt, auch nicht immer der
Anspruch sein.

Gibt es denn schon komplett autonomen
On-Demand-Verkehr, ohne Fahrer, der ein-
greifen kann?

In Darmstadt und im Kreis Offenbach wer-
den in Kirze echte Level-4-Fahrzeuge zum
Einsatz kommen. Das ist wirklich ein sub-
stanzieller Sprung im Vergleich zum teilauto-
matisierten Level-2-Betrieb, den wir beispiels-
weise in Bad Birnbach, Kronach und Hof
schon im Regelbetrieb haben. Seit 2018 heifst
es: In zwei oder drei Jahren geht es richtig
los mit dem autonomen Fahren. Wir miissen
jetzt auch beim automatisierten On-Demand-
Verkehr aus den Pilotprojekten in den Regel-
betrieb kommen, sonst verpassen wir das
Maoglichkeitsfenster.

Beim automatisierten On-Demand-Verkehr ist
vermutlich der Neugier-Effekt nicht zu
unterschatzen. Die Leute wollen wissen, wie
das funktioniert. Findet das Fahrzeug mich,
wenn ich es bestelle? Und bringt es mich
auch zum gewiinschten Ziel? Das bringt doch
bestimmt einen ungeheuren Nachfrageschub.
Ja, den sollte man nach den bisherigen Erfah-
rungen aus dem Level-2-Betrieb nicht unter-
schitzen. Da sind Leute extra mit dem Bus
nach Bad Birnbach, Kronach und Hof gereist,
um die Fahrzeuge zu testen. Wenn erst mal
vollautomatisierte Fahrzeuge auf der StrafSe
sind, wird das mit Sicherheit noch weit mehr
Menschen anziehen. Die Fahrzeuge sind dann
auch mit deutlich anderen Geschwindigkeiten
unterwegs — nicht mehr mit 20 Stundenkilo-
metern wie beim teilautomatisierten Fahren,
sondern im innerstadtischen Verkehr mit bis
zu 50 Stundenkilometern, auf Landstraflen
sogar bis 100 Stundenkilometern.
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In Pfaffenhofen an der Ilm kénnen die 24.000 Einwohner in den
Bus steigen, ohne ein Ticket zu kaufen. Das Stadtbusnetz mit heute
sechs Linien plus On-Demand-Verkehr ist kostenlos. Das Beispiel
zeigt: Ein Mix verschiedener Verkehrsmittel kann gunstiger sein, als

nur Buslinien zu betreiben.

Ausgangslage
LINIENVERKEHR

Taktung:
Busverkehr im Einstundentakt

Betriebsstunden/Tag:

14

(6-20 Uhr)

Betriebstage/Jahr:

365

Linienzahl:

4

Fahrgaste/Jahr:

152.500

Kosten/Fahrgast:

3,87€

Ausbaustufe 1
KLASSISCHE ERWEITERUNG
DES LINIENVERKEHRS

Taktung:
Busverkehr im Halbstundentakt

Betriebsstunden/Tag:

14

(6-20 Uhr)

Betriebstage/Jahr:

365

Linienzahl:

8

Fahrgaste/Jahr:

442.000

Kosten/Fahrgast:

547 €

Ausbaustufe 2
ERWEITERUNG DES
LINIENVERKEHRS UND
EINRICHTUNG VON
ON-DEMAND-VERKEHR

Taktung:
Halbstundentakt und flexible
On-Demand-Angebote

Betriebsstunden/Tag:

14

(6-20 Uhr

Betriebstage/Jahr:

365

Linienzahl:

plus:
On-Demand

Fahrgaste/Jahr:

453.000

Kosten/Fahrgast:

5,04€
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Menschen und Mobilitat

DER TEENAGER

Menschen und Mobilitat 2: Niccolo Danieli, 16, wohnt zwar malerisch im Chiemgau,
kommt aber mit Bus und Bahn schlecht vom Fleck. Oft bleibt da nur das Eltern-Taxi.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

er Schulbus, sagt Niccolo Danieli, sei viel zuver-

lassiger geworden. Morgens steigt er um kurz

nach sieben in seinem oberbayrischen Heimatdorf
Seeon ein, und 20 bis 30 Minuten spiter kommt er an sei-
nem Gymnasium in Traunreut an. Und auch nach Hause
kommt er mittlerweile fast immer. ,,Der Bus fillt seltener
aus als frither®, sagt er. Da wird er aber von seiner Schwes-
ter Rita unterbrochen: ,,Na ja, erst letzte Woche ist es wie-
der passiert!“

Niccolo Danieli, 16 Jahre alt, ist offensichtlich in der
Lage, sich tiber die kleinen Dinge zu freuen. Wenn er
Nachmittagsunterricht hat, wird das alles aber schon
schwieriger. Dann muss er auf dem Heimweg in einem
Nachbarort umsteigen, fiinf Minuten Puffer hat er dafur.
Jedes vierte Mal funktioniert das nicht, schitzt er. Dann
ruft er seine Eltern an oder geht die vier Kilometer zu Fufs
nach Hause. Aber auch hier: Es lauft schon deutlich besser
als noch im vergangenen Jahr.

Allerdings endet die Mobilitit fiir einen 16-]Jahrigen
nicht mit der Schule. Basketball kann er zum Gluck im
Ort spielen, aber auch weiter entfernt wohnende Freunde
will er mal besuchen oder Partys. Dazu kommen Pflicht-
termine wie der Zahnarzt. Fiir all das ist der OPNV nicht
zu gebrauchen, vor allem nicht am Wochenende, wenn
das Bedurfnis nach Mobilitdt bei jungen Menschen am
grofSten ist. Ein Beispiel: Samstags gibt es nur drei Verbin-
dungen von Seeon in die nachste Kreisstadt Traunstein.
Nur die erste davon ist direkt — aber sie startet morgens
um sieben Uhr. Mit den anderen braucht man fiir die 20
Kilometer ewig. Wer spiter fahren mochte, muss rund
drei Stunden Fahrzeit einplanen — und zwei Ubernachtun-
gen, wenn er wieder nach Hause mochte. Der nichste Bus
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zuriick geht namlich erst wieder am Montag in der Frih.
Seeon hat 2.000 Einwohner und liegt mitten im maleri-
schen Chiemgau. Voralpenland, der Chiemsee ist nur
wenige Kilometer entfernt. Viele Menschen zieht es in die
bayerische Idylle, Urlauber, Tagesausfliigler, viele pendeln
zur Arbeit nach Munchen. Einmal im Jahr zieht die CSU
zur Klausur ins ortliche Kloster. Ohne Auto kommen die
meisten hier nicht weit. Und fur die Jugendlichen bleiben
Taxi Mama und Taxi Papa oft die allerletzte Rettung.

»Frither hat mich das schon genervt“, sagt Niccolo
Danieli, ,mittlerweile habe ich mich damit abgefunden.
Gleichzeitig zahlt er die Tage, bis er endlich seinen Fuhrer-
schein in Hinden halten darf. Und die Eltern? ,,Die nervt
das immer noch sehr®, ruft seine Mutter Gertrud dazwi-
schen, ,,besonders wenn ich als Mutter um Mitternacht
noch unterwegs sein muss.“

Die Danielis haben vier Kinder an drei Schulen in drei
verschiedenen Orten. Dazu kommen ungezihlte Fahrten
in der Freizeit, die alle mit den eigenen Arbeitszeiten in
Einklang gebracht werden miissen. Ohne den Opa wire
das tagsiiber alles nicht zu stemmen. Abends tibernehmen
die Eltern alle Fahrten. Ein paar Busse mehr, ein paar zu-
sdtzliche Haltestellen, die besser gelegen sind, das wiirde
schon viel helfen, sagen die Danielis. Von einer Zugver-
bindung vom Nachbarort Obing nach Miinchen wagen
sie kaum zu traumen.

Zumindest hat der Landkreis Traunstein alle Schiiler,
die auf einen Schulbus angewiesen sind, mit einem 49-Eu-
ro-Ticket ausgestattet. ,, Theoretisch konnten die Kinder
also kostenlos tiberall hinfahren®, sagt Gertrud Danieli.
Jetzt miisste nur noch 6fter mal ein Bus kommen. Oder ein
On-Demand-Shuttle. @
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UNTERWEGS MIT
EISENBAHNMENSCHEN

Sie lieben Tunnel, Kursbucher und sogar Zugverspatungen, denn dann kénnen sie
noch ein wenig langer in ihrem Abteil sitzen bleiben. Bahnliebhaber haben verinner-
licht, was das Reisen auf den Schienen der Welt so liebenswert macht.

Eine literarische Erklarung vom Eisenbahnmenschen Jaroslav Rudis
Illustration: Julia Pfaller
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ft werde ich gefragt: Welche ist die schonste Eisenbahn-

strecke in Europa? Wo findet man den schénsten Bahnhof?

Und welcher ist der beste Speisewagen? Diese Fragen zu
beantworten ist nicht leicht. Auch wenn man sich im Speisewagen
zwischen Graz und Wien an einem Tisch mit drei anderen Eisenbahn-
menschen trifft, die jede Strecke und jeden Bahnhof kennen. Und sich
in jedem Speisewagen der Welt wie zu Hause fuhlen.

Wir sehen uns regelmafSig im Zug. Heute Abend stehen wir in Graz
am Bahnsteig und warten auf den Eurocity ,,Emona“ aus Triest und
Ljubljana nach Wien. Der Zug hat ein paar Minuten Verspitung.
Doch eine Verspitung stort einen Eisenbahnmenschen nicht. Es ist
gewonnene Zeit, die uns die Eisenbahn schenkt. Eigentlich freut man
sich als Eisenbahnmensch sogar tiber eine Verspdtung, so hat man
mehr Zeit im Zug. Oder auf einem Bahnhof. AufSerdem freuen wir uns
auf den alten Herrn Popovi¢ und seinen Speisewagen, den er mit seinem
Sohn, dem jungen Herrn Popovié, als slowenisches Familienrestaurant
fithrt. Das gibt es in Europa nur einmal, hier, genau auf dieser Strecke.

Unser Zug fihrt ein. Wir steigen ein. Herr Popovié¢ begriifSt uns
herzlich, und wir begriffen ihn auch. Er hat fur uns einen Tisch reser-
viert und bereits eingedeckt. Wir kennen uns schon lange. Bier wird
serviert, ein Lasko aus Slowenien. Auf seiner Reise von der italieni-
schen Adria in die osterreichische Hauptstadt fihrt der Emona tiber
viele Berge und in der Stadt Lasko sogar mitten durch die Bierbrauerei.
Die Schienen der alten Stidbahn durchschneiden das Brauereigeliande.

HERR POPOVIC KLOPFT SCHNITZEL

Das Bier ist siiffig und angenehm kiihl. Essen miissen wir nicht bestel-
len. Herr Popovi¢ weif§ genau, womit er uns die grofSte Freude bereiten
kann — mit seinem Schnitzel. Kurz darauf horen wir schon aus der
Kiiche, wie er das Fleisch klopft.

Dieser Wagen ist ein Speisewagen, kein einfacher Bistrowagen also,
sondern ein echtes Dining Car, ein Restaurant auf Schienen. In der
Kiiche werden die Speisen noch frisch zubereitet, eine richtige Kaffee-
maschine briht Kaffee. Die Tische schmuicken bunte Tischdecken und
Blumen, und man sitzt auf bequemen Stithlen.
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Wir vier am Tisch sind Eisenbahnmenschen. So nennen wir uns. Wir
fahren gern mit dem Zug, und zwar so oft, wie es nur geht. Selbstver-
standlich fahren wir wie alle anderen meistens von A nach B, aber das
tun wir lieber tiber C, D, I oder S. Ja, oft fahren wir sogar im Kreis,
von A nach A tber K, L oder M. In einem endlosen Eisenbahnkreis.
In einer Schleife. So erklirt es immer einer von uns, der Kursbuch-
mensch, der alte Kursbiicher sammelt und vergleicht, alle Verbindun-
gen auswendig lernt und dabei immer wieder in der Gegenwart landet.
Landet, aber nie strandet, denn der Kursbuchmensch weifS, dass er
immer ankommt. Dass ihn die Eisenbahn nie im Stich l4sst.

Der Kursbuchmensch ist ein tiberzeugter Europder, der in den
Kursbuichern viel uber die Krisen und Kriege gelesen und gelernt hat.
Er ist auch ein begeisterter Europder, da er weif, dass die Eisenbahn
alle Krisen und Kriege tiberwunden hat. Und dass die Schienen der
Eisenbahn unseren Kontinent letztlich immer zusammengehalten
haben und es auch heute tun, damit unser Europa nicht zerspringt.

Fiir uns vier ist die Eisenbahn viel mehr als nur ein Verkehrsmittel.
Das Bahnreisen ist ein Lebensstil. Eine Leidenschaft. Eine Sehnsucht.
Ja, vielleicht auch eine Sucht nach immer mehr Eisenbahn. Wahrend
einer Zugfahrt werden wir zum Teil des Eisenbahnuniversums.

TUNNEL VERANDERN ALLES

Jeder von uns, der gerade am Tisch sitzt, Bier trinkt, aus dem Fenster
schaut und das Klopfen der Schnitzel hort, hat seine eigene Bahn-
spezialisierung, so wie der Kursbuchmensch. Am Tisch sitzt ein Brii-
ckenmensch, der sich auf Eisenbahnbriicken spezialisiert hat. Und ein
Tunnelmensch, der sich fiir Tunnel interessiert. Meine Freunde machen
sich ein wenig Sorgen um mich, da ich bis jetzt keine richtige, ausge-
prigte Bahnspezialisierung habe und nur ein ganz normaler langweili-
ger Eisenbahnmensch bin.

Wir trinken Bier und warten auf unsere Schnitzel. Der Tunnel-
mensch erkennt alle Eisenbahntunnel in Europa an ihrer Linge. Und
auch an der Dunkelheit der Tunnel, so sagt er es zumindest. Er liebt
vor allem die langen, so wie den Semmeringtunnel auf unserer heuti-
gen Strecke. Solche Tunnel, oft geht es dabei um die sogenannten
Scheiteltunnel unter den hohen Bergketten, verandern alles. Das Wet-
ter, die Kultur, die Sprache. Wie in der Schweiz der Gotthardtunnel:
In Goschenen an der Nordseite der Alpen ist es oft neblig, kalt und
dunkel, auf der anderen Seite des Tunnels in Airolo im Tessin scheint >
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die Sonne. In beiden Ortschaften findet man alte Friedhofe, auf denen
fast nur Eisenbahner begraben liegen. Im Norden mit deutschsprachi-
gen, im Suden mit italienisch klingenden Nachnamen.

Zwischen den Orten liegt der alte Gotthardtunnel von 1882, mit
seiner Linge von fiinfzehn Kilometern lange Zeit der lingste Eisen-
bahntunnel der Welt. Alle Eisenbahnmenschen lieben diese wunder-
schone Trasse von Norden nach Siiden und von Siiden nach Norden,
wo die Ziige uiber Schleifen, Kehrtunnel und Briicken hochkrabbeln.

Seinen Lieblingstunnel hat der Tunnelmensch allerdings in Berlin.
Kurz nach der Station am Studkreuz fihrt der Zug in den Tunnel, und
unser Freund stellt sich alle Sehenswirdigkeiten vor, unter denen er
gerade entlangfihrt. Den Potsdamer Platz. Das Brandenburger Tor.
Den Reichstag. Der Tunnelmensch ist stolz darauf, dass er in Berlin
noch nie aus dem Zug ausgestiegen ist.

Das gilt auch fir andere grofse Stidte, in denen er war: Zirich,
Hamburg, Prag, Amsterdam, Antwerpen oder Triest, wo unser Zug
heute losgefahren ist. ,,Als Eisenbahnmensch darfst du nicht aus-
steigen. Du darfst nur umsteigen und weiterreisen, sagt er immer.
Und doch kennt er alle diese Stadte mehr als gut, weil er ihre wunder-
schonen Bahnhofe kennt, die so viel iiber die Stidte erzihlen, diese
prachtvollen, oft monumentalen Bauten namhafter Architekten. Es
sind die wahren Kathedralen des Verkehrs und der Moderne.
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»lch muss nicht aussteigen. Ich sehe alles aus dem Fenster®, sagt er.
Das erlebt man nicht im Flieger. Und beim Autofahren auch nicht,
denn da muss man sich auf den Verkehr konzentrieren. Im Zug hat
man Zeit fiir die Landschaft, fiir die Stidte, fiir alles, was man sieht.
»Und auch fiir sich und seine Gedanken. Eine Zugreise ist besser als
jede Therapie“, wie der Kursbuchmensch erganzt.

Kurz nach Bruck an der Mur werden unsere Speisen serviert. Wir
essen, Herr Popovi¢ schaut uns zufrieden zu und nimmt die nachste
Bestellung auf. ,,Wenn man in einem Zug sitzt, sitzt man gleichzeitig
in allen Ziigen, die gerade in Europa unterwegs sind“, sagt der Kurs-
buchmensch, der Italienisch und Tschechisch gelernt hat, wegen der
Eisenbahn und seiner Vorliebe firr die Lokalbahnen in der Toskana
und im Bohmischen Paradies. ,,Ich bin hier, und gleichzeitig fahre ich
gerade unter dem Armelkanal nach London. Oder mit der Harzquer-
bahn nach Wernigerode. Es sind die Eisenbahnschienen, die alles in
Europa verbinden®, sagt der andere von uns, der Bruckenmensch.

UBERRASCHUNG IN DER MONOTONIE

Im Nordschwarzwald hat er gerade die malerische Nagoldtalbahn
entdeckt. Viele kleine Briicken und Tunnel. Und wunderschéne Aus-
sichten auf den Fluss Nagold. Das gefillt dem Kursbuchmenschen.

Der Tunnelmensch und der Briickenmensch lieben naturgemaf vor
allem die Bergstrecken. Doch der Kursbuchmensch bevorzugt die
Flussstrecken, bei denen sich die Bahntrasse dem Bach- und Flussver-
lauf, also der Natur anpasst. So sitzt er oft im Regionalzug entlang der
Saale in Thiiringen oder reist mit dem Zug bis nach Portugal, da er
sich in die malerische Linha do Douro im Tal des Douro verliebt hat,
in die schonste Bahnstrecke im Land. Selbstverstiandlich kennt er jeden
Bahnhof zwischen Koblenz und Mainz, und zwar an beiden Seiten des
Rheins. Und ich selbst, als ganz langweiliger Eisenbahnmensch ohne
Spezialisierung, mag alle Strecken, sogar die tunnelfreien Strecken in
Brandenburg. Die Landschaft kommt dem erfahrenen Reisenden ein
wenig monoton vor, doch sie kann auch iiberraschen, wie etwa im
Regionalzug zwischen Konigs Wusterhausen und Frankfurt an der
Oder uber Storkow und Beeskow. Vor allem mag ich die Geschichten
und die Geschichte, die uns die Eisenbahn erzihlt. Ja, vielleicht bin ich
der Bahngeschichtenmensch.

Das Schnitzel schmeckt vorziiglich. So auch die Palatschinken, die
diinnen, gefiillten Pfannkuchen, die zwar nicht auf der Speisekarte
stehen, doch von denen alle Stammgiste wissen, dass man sie beim
Herrn Popovié bestellen kann. Drauffen dimmert es schon, im Wald
ist es finster und der Zug steigt hoch zum Semmering. Im Scheiteltun-
nel schlieSt der Tunnelmensch kurz die Augen und hort den Tunnel-
gerauschen zu. Der Tunnelmensch liebt diese laute Musik, die fiir ihn
die Eisenbahn spielt.

Nach dem Tunnel wird das letzte Bier getrunken und auf die
gemeinsame Fahrt angestofSen. Auf diese wunderschone alte Strecke,
auf die Semmeringbahn, die erste Gebirgseisenbahn in Europa, die >
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als Teil der sogenannten Siidbahn von Wien nach Triest schon 1854
eroffnet wurde. Und auf den Eisenbahn-Ingenieur Carl Ritter von
Ghega, der sie baute. Auch heute rattern noch die Ziige iiber seine
Viadukte und durch seine Tunnel. Nur jetzt, viel okologischer, unter
Strom.

Und dann wird selbstverstindlich auch auf den Speisewagen ange-
stofsen und auf Herrn Popovi¢ und seine Kochkunst. In Europa kann
man so gut im Zug essen, vor allem in unserem Mitteleuropa. Was fir
ein Gliick, dass wir hier leben und uns frei bewegen konnen. Jeder von
uns weif§ das zu schitzen.

MEDITIEREN AM MEER AUS GLEISEN

Viele von diesen Ziigen sind legendir. So wie der EC ,, Transalpin“ von
Zirich nach Graz, der sogar einen SBB-Panoramawagen fiihrt, mit
besonders hoch geschnittenen Fenstern, durch die die Landschaft in
den Wagen hineinfliefen kann, und einen OBB-Speisewagen, der auch
sehr zu empfehlen ist. Der Transalpin muss auf seiner Reise mehrmals
uber die Alpen klettern und macht einen Halt auch in Selzthal, wo er
die Richtung wechselt.

Viele Eisenbahnmenschen lieben Orte wie Selzthal, die nur dank
der Eisenbahn tiberhaupt auf der Landkarte zu finden sind. Stunden-
lang kann man in Selzthal auf dem Bahnsteig sitzen und auf die Ziige
schauen. Auf das endlose Meer aus Gleisen und Weichen. In Selzthal
kann man wunderbar meditieren. Die Eisenbahnmenschen nennen es
Eisenbahnyoga.

Fur mich ist es von Berlin aus manchmal zu weit nach Selzthal,
und so fahre ich mit dem Regionalexpress nach Falkenberg (Elster) in
Brandenburg. Auch an diesem Ort dreht sich bis heute alles um die
Eisenbahn. Auch hier findet sich ein fiir Brandenburg ungewohnlich
hohes Gebirge, zwei sogenannte Ablaufberge, die man bei den Ran-
gierarbeiten benutzt.

Wenn zwischen Berlin und Dresden gebaut wird, verirrt sich nach
Falkenberg auf seiner Reise zwischen Hamburg und Budapest der
Eurocity ,,Hungaria“, dessen Trasse zu den lingsten in Europa zahlt.
Ein Symbol des vereinten Europas, wie der Kursbuchmensch sagt.
1300 Kilometer muss er zwischen Hamburg, Berlin, Dresden, Prag,
Brno, Bratislava und Budapest bewaltigen. Der Zug verbindet nicht
nur vier Lander, sondern auch vier Hauptstidte. ,,Und obendrein noch
vier grofSe mitteleuropdische Flusse“, wie der Kursbuchmensch mit
seiner Vorliebe fir Flussstrecken betont. ,,Ziemlich lange bleibt der
Hungaria der Elbe treu, in Berlin beriihrt der Zug aber auch die Spree,
in Prag die Moldau, in Bratislava sieht man dann schon die Donau.
In diesem Zug wird die feinste ungarische Kiiche angeboten, Paprika-
huhn etwa und die wahrscheinlich beste Gulaschsuppe.

Die bekommt man aber auch im 6sterreichischen Railjet oder im
tschechischen Speisewagen im EC ,,Berliner®, der von Prag tiber Berlin
und Hamburg bis nach Kiel und Flensburg fihrt. Eigentlich sollte man
hier vielmehr den Lendenbraten in der cremigen Sofle mit Knodeln
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und das frisch gezapfte Pilsner Bier bestellen, das genauso gut schmeckt
wie in einem alten Prager Lokal. Das Schnitzel ist auch sehr gut. Es
wird frisch zubereitet, so wie im polnischen Zug zwischen Berlin und
Gdarisk oder Krakéw.

Doch das beste Schnitzel auf den Schienen macht Herr Popovié im
slowenischen Eurocity Emona. In Wiener Neustadt stofSen wir zum
Schluss mit einem Schnaps auf seine Gesundheit an. Und dann sind wir
schon am Ziel. Wir kommen in Wien an und verabschieden uns
schnell. Es ist kurz vor zehn Uhr abends. Herr Popovi¢ schaltet den
Staubsauger ein, um sein Familienrestaurant zu putzen. Er muss sich
beeilen, sonst wird seine Nacht sehr kurz. Denn um acht fihrt der EC
Emona wieder von Wien ab, wieder uber den Semmering, Graz und
Ljubljana nach Triest. Ein Kultzug, der Wien mit Italien verbindet.
Mit dem Meer. Mit der Adria.

Am nichsten Morgen sind wir vier auch wieder an Bord. Herr
Popovi¢ hat fur uns auch wieder einen Tisch reserviert und eingedeckt.
Nicht nur das abendliche Schnitzel, sondern auch das Friihstiick ist in
seinem Familienrestaurant ein Traum. Spiegeleier, Cappuccino, frische
Semmeln, die er kurz vor der Abfahrt immer bei einem Bicker in Wien
kauft. Und dazu wird die herrliche Aussicht auf die steilen Berge und
tiefen Schluchten und Tiler serviert. Als Geschenk der Eisenbahn an
alle Eisenbahnmenschen. e

Jaroslav Rudis, geboren 1972 in der dama-
ligen Tschechoslowakei, kommt aus einer
Familie von Eisenbahnmenschen: Sein
Grofdvater war Weichensteller, sein Onkel
Fahrdienstleiter und sein Cousin Lokfuhrer.
Auch er wollte zur Eisenbahn, wurde aber
wegen seiner Sehschwache nicht genom-
men. So musste er aufs Gymnasium. Spater
hat er Geschichte und Germanistik studiert.
Heute lebt Rudis in Berlin und in Lomnice
nad Popelkou im Béhmischen Paradies

und schreibt auf Tschechisch und Deutsch.
Am liebsten sitzt er im Speisewagen.
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OPNV NACH
KASSENLAGE*

Seit Mai 2023 gibt es das bundesweite Monatsabonnement fur den
offentlichen Nahverkehr. Es wurde als Tarifrevolution angektndigt und
kostet derzeit 49 Euro. Zeit fur eine erste Bilanz.

Text: Stefan Scheytt, Jo Berlin
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|. DER GUTE
ZUFALL

GrofSe Erfindungen passieren oft absichtslos.
Beim Aneinanderschlagen von Pyritbrocken
und Feuerstein hat der Urmensch Funkenflug
erzeugt und das Feuer entdeckt. Menschen
drehten etwa 1.000 Jahre lang an Topfer-
scheiben, ehe sie auf den Dreh kamen, sie als
Rider zu benutzen.

Auch das Bahn-Bus-Tram-Einheitsmo-
natsabo, das staatstragend Deutschlandticket
heifit, ist ein Nebenprodukt. Als die Ampel-
Regierung im Frithjahr 2022 ausgangs der
Pandemie und unter dem Eindruck des Kriegs
in der Ukraine im Krisenmodus nach Entlas-
tungen wegen galoppierender Energiepreise
suchte, erfand sie erstens den Tankrabatt fiir
Autofahrer und zweitens das Neun-Euro-Mo-
natsticket fiir OPNV-Reisende. Letzteres wur-
de nach einer langen Sitzungsnacht der Koali-
tiondre einer tiberraschten Bevolkerung und
Branche prisentiert und galt nur drei kurze
Sommermonate. Trotz des irrefihrenden Na-
mens ,,9 fiir 90“ (wer es drei Monate oder 90

Tage nutzte, zahlte dreimal neun Euro) wurde
es mit 52 Millionen verkauften Abos zum
Kassenhit. Weitere rund 10 Millionen Abon-
nenten erhielten das Ticket automatisch.

Die anfangliche Kritik wegen uberfullter
Ziige — in Erinnerung blieben die Punks, die
nun giinstig nach Sylt fahren konnten und es
sich auf der Promi-Insel gemiitlich machten
— wich bald der ungewohnten Erfahrung, wie
attraktiv das Reisen in Bussen und Bahnen
ohne Verbundgrenzen und Tarifdetails sein
kann: einfach einsteigen und so weit fahren,
wie man will, und dabei das Klima schonen.

Es folgte im Mai 2023 fiir 49 Euro das
unbefristete Deutschlandticket. Bundesver-
kehrsministerVolker Wissing, FDP, sprach
von der ,,grofiten Tarifrevolution im OPNV*,
Revolutionares im Gange sah auch der Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
der versicherte, die Branche sei ,fest ent-
schlossen, das Deutschlandticket zum Erfolg
zu fithren!“. Der Verband warnte aber auch,
das Abo sei ,,kein politisches Spielzeug*“. Tat-
sachlich ist sein Fortbestand, Stand heute,
uber das Jahr 2025 hinaus nicht gesichert.
Die Revolution konnte als Episode der deut-
schen Verkehrsgeschichte enden. »
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ll. DER WEISSE
FLECK

Woran die Revolution scheitern konnte,
konnte man im Dezember 2023 im Landkreis
Stendal beobachten. Da beschloss der Kreis-
tag, dass das 49-Euro-Ticket ab Januar 2024
in den sechs stidtischen und 36 Kreis-Bus-
linien nicht mehr giiltig sei. Fahrgiste sollten
dann wieder die teureren reguldren Abos oder
Einzeltickets kaufen. Die hoch verschuldete
Kommune in Sachsen-Anhalt rechnet in die-
sem Jahr mit Ausgaben fiir den OPNV von
7,3 Millionen Euro, durch das Deutschland-
ticket entstiinden voraussichtlich Mehrausga-
ben von 120.000 Euro, weil Mindereinnah-
men beim ortlichen Verkehrsunternehmen
ausgeglichen werden miissen. Dieser Betrag
fehle dann an anderer Stelle fir wichtige
Aufgaben.

Stendal war aber nur kurz ein weifer Fleck
auf der groflen 49-Euro-Tarif-Landkarte. Er-

schrocken tuiber die bundesweite Aufmerksam-
keit ruderte der Kreistag in einer Sondersit-
zung vier Tage vor Weihnachten zuriick —auch
weil das Land kurzfristig frische Finanzhilfen
zugesagt hatte. Allerdings: Der Ausstieg vom
Ausstieg gilt nur bis Ende April 2024, dann
soll erneut dariiber abgestimmt werden, ob
Stendal in dieser Hinsicht noch zu Deutsch-
land gehoren soll. Auf dem Ticket konnte
dann mit Sternchen vermerkt sein: Gilt im
ganzen Bundesgebiet, aufler im Busverkehr
des Landkreises Stendal.

WAS IST DA LOS IN STENDAL?

» Wir halten das Deutschlandticket grundsatz-
lich fiir eine super Idee“, sagt Sarah Fretter,
die Geschaftsfithrerin der stendalbus GmbH,
einer Tochter von Transdev, Deutschlands
grofftem privatem Bus- und Bahnbetreiber.
,»Als Dienstleister wiirden wir natiirlich um-
setzen, was unser Auftraggeber vorgibt. Wenn
es so weit kime, wire das aber zum Nachteil
vieler Fahrgaste, weil es fir die meisten dann
teurer wiirde.“

Anders urteilt Bernd Prange, Vorsitzender
des Verkehrsausschusses im Kreistag und Biir-
germeister der Gemeinde Altmirkische Hohe,
deren Ortsteile Einwinkel, Driisedau, Gagel
oder Losse heiflen. ,,Wir leben hier auf dem
flachen Land. Busverkehr ist meist Schulbus-
verkehr, mit vielleicht noch ein, zwei zusitz-
lichen Fahrten am Tag. Ich jedenfalls kenne
keinen, der mit dem Bus zur Arbeit fihrt.
Im Prinzip sei er ja auch fir das Ticket, sagt
Prange, aber es konne nicht sein, ,,dass oben
Gesetze gemacht werden, deren Kosten nach
unten durchgereicht werden*.

Prange ist sich sicher: ,,Bei einer Umfrage
im Landkreis wiirden die meisten sagen: ,Hier
fahren die Busse leer iiber die Dorfer. Unter-
stiitzt uns lieber bei anderen Sachen.“ Nicht
zuletzt sei der Beschluss auch als Signal an
andere lindliche Kommunen zu verstehen,
sagt Prange, CDU, der sich darin einig weifd
mit seinem Landrat von der SPD, Patrick
Puhlmann. Dem schwant, dass es ohne ,,ein
voll ausfinanziertes Konzept fiir das Deutsch-
landticket® weiteren Arger geben kénnte.
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»lch gehe fest davon aus, es wiirde dann nicht
nur der Landkreis Stendal sein.

Ob die Stendaler Premiere Kreise zieht
und das Reisen fir 49 Euro pro Monat zur
Flickenteppich-Erfahrung machen wird, ist
noch offen. Auf jeden Fall aber verweist das
Beispiel auf eine hochst konflikttrachtige
Finanzierung des Deutschlandtickets.

lll. DIE FRAGE
DES GELDES

Offentlicher Personennahverkehr, der iibri-
gens zur Daseinsfiirsorge gehort, ist immer
defizitir (was aufSerdem auch fiir mautfreie
Strafsen gilt), im Schnitt decken die Fahrpreise
knapp 60 Prozent der Kosten. Mit dem
Deutschlandticket konnte dieser Wert auf
Dauer noch sinken, wenn erstens immer mehr
Menschen von ihrem teureren bisherigen Abo
zum gunstigeren wechseln und weil zweitens
der 49-Euro-Preisdeckel die Einnahmen der

Verkehrsunternehmen einfriert, wihrend ihre

Ausgaben fiir Diesel, Strom und Personal stei-
gen. Die Hamburger Hochbahn etwa, einer
der grofSten Anbieter von Bus- und Bahnver-
kehren, rechnete unlangst vor, ihr Defizit sei
auch wegen des Deutschlandtickets von 162
Millionen Euro im Jahr 2022 auf 250 Mil-
lionen Euro in 2023 in die Hohe geschnellt.
Fur die gesamte Branche halt der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) eine
Finanzierungslicke durch das Ticket von bis
zu einer Milliarde Euro in 2024 fiir moglich.
Zwar haben Bund und Linder zusammen
jahrlich drei Milliarden Euro zugesagt, doch
wie viel Einnahmeverluste das Ticket den
Unternehmen letztlich bescheren wird, kann
noch niemand genau sagen. Und wie es nach
2025 weitergeht, ist vollig offen, weshalb sich
Bund und Linder um Nachschusspflichten
und Regionalisierungsmittel streiten.

WER SOLL DAS BEZAHLEN?

Die Regierung in Berlin in Person ihres
Schienenbeauftragten Michael Theurer, FDP,
sagt, der Bund habe ,,Geld ins Schaufenster
gestellt“ und ,,Nudging betrieben, also die
Lander ,angestupst®, schliefSlich seien sie »

Ob das
Reisen fuir
49 Euro
zur Flicken-
teppich-
Erlfgaphrung
wird, ist
noch offen.
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fiir den OPNV zustindig. Die Linder in Per-
son des baden-wiirttembergischen Verkehrs-
ministers Winfried Hermann, Griine, kontern:
»Der Bund macht sich einen schlanken Fuf3,
indem er als politischer Urheber des Tickets
die Umsetzung auf die Linder geschoben hat
und noch immer nicht fiir die dauerhafte
Finanzierung einsteht.“

Es sieht so aus, als spiele sich genau
das ab, wovor der Verband der Deutschen
Verkehrsunternehmen (VDV) gewarnt hat.
Das Ticket wird zum ,,politischen Spielzeug*,
genauer: zum Streitobjekt.

V. DIE HEIKLE
PLANUNG

Mittendrin in diesem Konflikt sind die, die
fur den Transport der Menschen auf Schiene
und Strafse zustandig sind: die Verkehrsunter-
nehmen. ,,Die Situation ist schwierig®, sagt
VDV-Sprecher Lars Wagner. ,Denn derzeit
machen wir OPNV nach Kassenlage, weil die
Haushaltspolitiker jedes Jahr aufs Neue ent-
scheiden, wie viel Geld sie bereit sind aus-
zugeben.“ Unter solchen Bedingungen konne
kein Anbieter serios planen, wo es doch so
viel zu tun und zu investieren gibe, damit
zum Deutschlandticket das passende attrak-
tive Deutschland-Angebot hinzukomme: kiir-
zere Takte im stidtischen OPNV, mehr Fahr-
ten im landlichen Raum, neue Fahrzeuge und
digitale Fahrgast-Informationssysteme.

All das und manches mehr sei nétig, um
die Kapazititen zu erhohen, wenn noch viel
mehr Menschen in Busse und Bahnen einstei-
gen sollen. Wagner: ,,Erfreuliche elf Millionen
Menschen besitzen derzeit ein Deutschland-
ticket. 15 Millionen konnten wir in den
nichsten zwei Jahren erreichen. Bei 18 bis
20 Millionen Tickets lige ein moglicher
Break-even-Point.“ Eine entscheidende Rolle
fiir die weitere Entwicklung des Kunden-
zuspruchs spielt der Preis, den die Verkehrs-
minister bis Ende 2024 bei 49 Euro einge-
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froren haben. In dem Dilemma, was danach
preislich passieren soll, stecken Unternehmen
und Politik gemeinsam: Wird das Abo ab
2025 teurer — diskutiert werden Erhohungen
zwischen funf und 15 Euro — konnten die Er-
lose fiir die Unternehmen steigen, aber eben
auch bisherige Abonnenten abspringen und
neue gleich fernbleiben.

WOZU DAS GANZE?

»Wir Verkehrsunternehmen miissen unsere
Einnahmen fur eine Welt mit und ohne
Deutschlandticket planen und natiirlich auch
mit verschiedenen Preisszenarien®, sagt Jorg
Strubberg, verantwortlich fiir das Erlésma-
nagement bei DB Regio. Es sei nicht einfach,
die Perspektiven der Politik, der beauftragten
Verkehrsdienstleister und der Fahrgaste unter
einen Hut zu bringen, doch die Zahlen zeig-
ten, dass das im GrofSen und Ganzen gelinge:

Das Ticket
wird zum
»politischen
Spielzeug*,
genauer:
zum Streit-
objekt.

,, Wir haben mehr Menschen in unseren Zii-
gen als vor dem 49-Euro-Ticket, sie fahren
hiufiger und lingere Strecken. Das bedeutet,
dass nicht nur Pendler das Abo nutzen, son-
dern auch Ausfligler.“ Das sei wichtig, weil
die Homeoffice-Bewegung im Zuge der Coro-
na-Pandemie einen strukturellen Nachfrage-
ruckgang verursacht habe, der nach derzeiti-
gem Stand in Teilen wohl bleiben werde.
»Deshalb ist es gut, wenn wir als Ausgleich
bei den freizeitorientierten Fahrten zulegen
konnen.«

V. DER GRUNE
MINISTER

Der Griine Winfried Hermann, 71, ist
Deutschlands dienstaltester Landesverkehrs-
minister. Als er 2011 in Baden-Wiirttemberg
ins Amt kam, hief$ sein Kollege im Bund
Peter Ramsauer. Im Ministerium in Berlin
amtiert inzwischen dessen vierter Nachfolger.
In Stuttgart ist ,,Winne“, wie sie ihn hier
nennen, immer noch da. In den Zeitungen
siecht man den bekennenden Fahrradfahrer
oft mit einem Helm abgelichtet, wenn er
wieder zu irgendeinem seiner Termine mit
dem Fahrrad kommt.

An diesem Abend Anfang 2024 spricht
Hermann in Freudenstadt im Schwarzwald
vor Parteifreunden tiber die Verkehrswende.
In den anderthalb Stunden geht es um Schie-
nen, Radwege und darum, dass die Kinzigtal-
bahn keine Bordtoilette hat. Fragt man ihn
zum Deutschlandticket, dankt er nicht etwa
Berlin fiir den Einfall, sondern lobt die Basis:
»Mit dem Neun-Euro-Ticket und dann mit
dem Deutschlandticket hat der OPNV ge-
zeigt, wie schnell und flichendeckend er
Neuerungen umsetzen kann, wenn die politi-
sche Linie klar ist. Das zeigt die Verinde-
rungsfihigkeit der Branche.“ Abzulesen sei
das auch daran, dass Verkehrsverbiinde enger
kooperierten oder sogar fusionierten, um das
Reisen einfacher zu machen.

Fir Winfried Hermann sind die Neun- und
49-Euro-Abos eine Erfolgsgeschichte. Das
Neun-Euro-Ticket als ,,supergiinstige Flat-
rate“ habe dem OPNV eine noch nie da ge-
wesene Bekanntheit von 98 Prozent beschert,
inzwischen seien so viele Menschen wie noch
nie in den Zugen unterwegs: ,,Auf einzelnen
Linien ist mehr als eine Verdopplung der
Nachfrage zu beobachten. Im Durchschnitt
liegt der Zuwachs im Schienenverkehr bei
rund 25 Prozent — und das gegeniiber dem
bisherigen Spitzenwert im Jahr 2019, also vor
der Pandemie.“ Auch bei der Verkehrsleis-
tung in Personenkilometern seien deutliche
Zuwichse zu verzeichnen, was bedeute, dass
die Menschen ldngere Strecken zurucklegten.

Ebenso deutlich ruft der Landesminister
nach ,mehr Geld im System OPNV*, kon-
kret nach hoheren Regionalisierungsmitteln
des Bundes. Jahrlich erhilt Baden-Wiirttem-
berg auf diesem Wege 1,3 Milliarden Euro
und steuert zusatzlich eigene Mittel von rund
500 Millionen bei. Gern verweist Hermann
dabei aufs Nachbarland Schweiz, das pro
Kopf ein Vielfaches in die Schieneninfrastruk-
tur investiere. Ohne mehr Mittel vom Bund,
»die den Landern nach dem Grundgesetz zur
Verfiigung gestellt werden miissen“, werde
spatestens 2026 das Geld fehlen, um weiter-
hin alle Zige fahren zu lassen. ,,Das wire na-
tirlich fatal und stiinde im Gegensatz zu den
Verkehrswende- und Klimaschutzzielen.“ ¥
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VI. DER MANN
MIT VISION

Auf die Verkehrswende im Allgemeinen hat
Jorg Sarnes in vielerlei Hinsicht einen dhn-
lichen Blick wie Minister Hermann. Was die
Genese des Deutschlandtickets im Besonde-
ren angeht, diirfte sich Sarnes’ Einschitzung
jedoch unterscheiden. Denn Sarnes ist tiber-
zeugt, dass das Ticket seinen Weg nur von
Berlin aus machen konnte: ,,Von den Bundes-
lindern aus, sozusagen von der unteren Ebe-
ne, wire das Ticket wohl bis heute nicht
gekommen. Dass die Idee so schnell umge-
setzt werden konnte, war nur moglich, weil
der Impuls und das Momentum oben ent-
standen.“ Sarnes’ Einschatzung beruht auf
tiefer Kenntnis der Verhaltnisse. Seit drei
Jahrzehnten begleitet er mit dem von ihm
mitgegriindeten, auf Personenverkehr spezia-
lisierten Beratungsbiiro mobilit¢é OPNV-Un-
ternehmen, Verkehrsverbiinde sowie deren
»Besteller - also Kommunen, Regionen,
Landes- und Bundesregierungen.

Die Verkehrswende sei machbar, aber ein
moderner Zehnkampf, meint Sarnes: ,,Da rei-
chen ein paar plakative Mafinahmen wie
,Angebot ausbauen‘ oder ,Preise reduzieren
nicht.“ Vielmehr miisse man , mit dosierter
Radikalitat“ tief einsteigen in Takte, Tarife,
Kapazitatsplanung, digitales Kundenmanage-
ment und viele weitere Themen. Und so sieht
er auch im Deutschlandticket einen wichti-
gen, aber nicht den alles entscheidenden
Baustein fiir die Verkehrswende: ,,Das Ticket
hat durchaus noch Potenzial“, findet Sarnes.
Zum Beispiel durch die Weiterentwicklung als
Schiiler-, Job- oder Semesterticket, so konnten
bei moderater Preisentwicklung noch vier,
funf Millionen Kunden gewonnen werden.

Noch viel grofSer — namlich rund 30 Mil-
lionen Menschen — sei die Gruppe derer, die
bislang mit Einzel-, Tages- und Gruppenkar-
ten unterwegs sind, im sogenannten Bartarif.
Im Vergleich mit Besitzern des Deutschland-
tickets geraten diese Fahrgdste immer mehr
ins Hintertreffen, weil ihre Preise jetzt oft
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stark steigen, wiahrend das Deutschland-Abo
vorerst bei 49 Euro verharrt. ,,Aus Sicht des
OPNV-Betreibers sind die Preiserhéhungen
verstandlich, weil er so Mehreinnahmen gene-
rieren kann, aber die Kunden verstehen das
nicht®, sagt Jorg Sarnes.

Er pladiert deshalb dafiir, das Deutsch-
landticket mit den Einzeltickets der gelegent-
lichen OPNV-Nutzer zu kombinieren, indem
die Kunden je nach Fahrverhalten zwischen
beiden Optionen wihlen konnen: Wollen sie
in einem Monat haufig mit Bussen und Bah-
nen fahren, nutzen sie das Deutschlandticket;
im nichsten Monat zahlen sie den Bartarif,
wenn der dann die fiir sie vorteilhaftere Va-
riante ist. ,,Der Wechsel sollte durch einen
Wisch auf dem Smartphone passieren, das
durch Push-Meldungen die jeweils bessere
Option vorschlagt.«

Der Kunde wire dann kein klassischer
Abo-Besitzer mehr, der aus dem System fallt,
wenn er sein Abo kiindigt, sondern bliebe
Vertragspartner mit der Garantie, hochstens
die aktuelle Flatrate zu zahlen, aber manch-
mal auch weniger. Die digitalen Losungen
dafiir gebe es lingst, teilweise seien sie schon
im FEinsatz. ,,Deutschlandticket und Bartarif
als Konkurrenz zu sehen, das ist die alte Pro-
duktwelt“, findet Sarnes, ,,diesen Zopf sollten
wir endlich abschneiden.

UND JETZT?

Mit einiger Sorge verfolgt der Berater, wie
zuletzt auf manchen Bihnen uber das
Deutschlandticket gesprochen wird, das doch
eine positive Revolution einleiten sollte. Kri-
tik entziindet sich vor allem am Klima-Effekt
des Abos, der viel zu gering sei. Tatsichlich
scheint der Ertrag sehr tiberschaubar. Zum
Neun-Euro-Ticket rechnete der VDV damals
noch vor, es spare monatlich rund 600.000
Tonnen CO, ein, was aufs Jahr gesehen gut
sieben Millionen Tonnen wiren. Weil das
Ticket nur drei Monate galt, schrumpfte der
Beitrag auf 1,8 Millionen Tonnen, was aber
immerhin dem Einspar-Effekt von ,einem
Jahr Tempolimit“ entspreche, erklirte der
VDV damals.

Zum 49-Euro-Ticket liegen noch keine grofSe-
ren Untersuchungen vor, aber Experten spre-
chen von ein bis zwei Millionen Tonnen, das
Umweltbundesamt schitzte den Einsparbe-
trag sogar nur auf 0,6 Millionen Tonnen. Das
widre in der Tat sehr wenig angesichts von
rund 150 Millionen Tonnen, fiir die der ge-
samte Verkehrssektor in Deutschland verant-
wortlich ist. Der Grund dafiir diirfte sein,
dass viele Ticket-Nutzer ihr Auto zwar ofter
mal stehen lassen, jedoch das preislich attrak-
tive Abo auch fiir lingere Fahrten wie Aus-
flige am Wochenende nutzen — Fahrten, die
sie ohne das Deutschlandticket gar nicht ge-
macht hitten.

Die Professoren Christian Bottger (HTW
Berlin) und Axel Ockenfels (Universitit zu
Koln) argumentierten deshalb im Handels-
blatt, das Problem miisse an der Wurzel —
dem Individualverkehr — angepackt werden.
Nicht der OPNV sei zu teuer, sondern das
Autofahren nicht kostengerecht angesichts
hoher gesellschaftlicher Schiaden durch Larm,
Unfille, Staus und Luftverschmutzung; dage-
gen wiirden zum Beispiel moderne Mautsys-
teme helfen und die Menschen dazu bringen,
ofter in Busse und Bahnen einzusteigen.

Dem stimmt prinzipiell auch Berater Jorg
Sarnes zu, was aber kein Grund sein diirfe,
das Deutschlandticket deshalb zu zerreden:
»Wir sollten die MafSnahmen nicht gegen-
einander ausspielen. Mit keiner allein retten
wir die Welt, aber wir miissen die umsetzen,
die sich jetzt bieten.“ Von der Politik wiinscht
er sich deshalb ein klares Signal, dass das
Deutschlandticket auf Jahre bleiben werde.
»Das Thema braucht Bestandigkeit und Plan-
barkeit. Es ist allgemein bekannt, dass neue
Angebote erst nach etwa drei Jahren ihre
volle Wirkung entfalten. Menschen dndern
ihr Verhalten bei der Wahl des Verkehrs-
mittels nicht von heute auf morgen. Fir die
Branche und die Fahrgiste wire es das
Schlimmste, das Ticket jetzt wieder fallen zu
lassen. Dann hitten wir eine riesige Chance
vertan.“ e
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Neue Angebote
entfalten erst nach
drei Jahren inhre
Wirkung: Menschen
dndern inr Verhalten
bei der \Wanhl

des Verkehrsmittels
nicht von heute

aufr morgen.”

Jorg Sarnes

www.bahn.de/angebot/regio/deutschland-ticket
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DIE BUSFAHRERIN

Menschen und Mobilitat 3: Sabrina Altieri, 31, aus dem frankischen Ebelsbach fahrt
seit zwolf Jahren Bus. 2023 wurde sie zur , Lieblingsbusfahrerin des Jahres* gewahlt.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

enn ein Busfahrer seinem Bus einen Na-
men gibt, dann ist das wie eine Hochzeit.
Meinen Bus, einen Iveco Crossway LE,

hage ich Giovanni getauft. Ich fand ihn erst scheufSlich,
aber heute gebe ich ihn nur noch ab, wenn er in die Werk-
statt muss.

Wenn ich dann mit Giovanni langsam und entspannt
tiber die Landstraflen in der Friankischen Schweiz fahre,
wenn hinten der Dieselmotor brummt und ich in Fahrer-
Trance verfalle, wenn dann noch die Sonne auf- oder
untergeht und am Waldrand Rehe stehen — dann spiire
ich, dass Busfahren fiir mich Freiheit ist.

Seit zwolf Jahren ist das mein Job. Giovanni habe ich
vor knapp zwei Jahren kennengelernt, als ich zur Bus-
Classic GmbH gekommen bin, einem mittelstindischen
Busunternehmen aus dem Landkreis Kitzingen. Meistens
starte ich morgens um halb finf, fahre durch den Steiger-
wald nach Bamberg, drehe dort ein paar Runden. Nach
viereinhalb Stunden muss ich eine Stunde Pause machen.
Die nutze ich fiir Einkdufe oder kleinere Reparaturen.
Mittags fahre ich Schulbus, dann noch ein bisschen Linie,
und dann ist auch irgendwann Feierabend. Was soll ich
sagen: Ich liebe das!

Zwei Menschen haben mich zur Busfahrerin gemacht.
Der eine ist mein Opa. Der fihrt selbst seit 55 Jahren Bus,
frither vor allem im Reiseverkehr. Als Kind bin ich oft
bei ihm mitgefahren und fand es immer faszinierend, wie
er dieses grofle Gefahrt gesteuert hat. Und wie sehr er da-
fiir respektiert wurde. Damals hat sich der Busfahrer um
alles gekiimmert, Kaffee gekocht und Geback besorgt und
war fiir alle Probleme unterwegs der Ansprechpartner.

Der andere Mensch ist eine Busfahrerin, die uns wih-
rend meiner Ausbildung zur Kfz-Mechatronikerin eines
Tages zu einer Klassenfahrt abholte. Ich bewunderte, wie
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sie diesen fast 14 Meter langen Bus uiber die enge Strecke
gelenkt hat und wie sie mit ihren Blicken in die Spiegel
standig kontrolliert hat, ob alles in Ordnung ist. Uns
Frauen hangt ja immer noch das Klischee an, dass wir
nicht Autofahren kénnen. Als mir diese Frau dann gesagt
hat: ,Hey, du kannst das auch!‘, war das genau die Moti-
vation, die ich brauchte, um meine erste Ausbildung abzu-
brechen und Busfahrerin zu werden.

Im Vergleich zu Opas Zeiten hat sich der Alltag von
uns Busfahrern aber ganz schon verindert. Die anderen
Verkehrsteilnehmer respektieren den Bus nicht mehr. Auto-
fahrer rasen an mir vorbei, wihrend ich gerade Schulkin-
der aussteigen lasse. Radfahrer fahren bei Rot tiber die
Ampel und verlassen sich darauf, dass ich rechtzeitig
bremse. Wir miissen standig fur alle anderen mit voraus-
schauend fahren. Denn wenn doch mal etwas passieren
sollte, hat schliefSlich erst mal der Groflere Schuld.

Und auch die Fahrgiste sind hektischer und aggressi-
ver geworden. Sie zeigen kaum noch Toleranz, wenn mal
etwas nicht nach Plan lauft. Sie beleidigen, schreien, spu-
cken. Ich versuche immer, sagen wir mal, die Leute ein
bisschen verbal zu entspannen. Ich bin ein sehr direkter
Mensch. Manchmal bleibt mir aber nichts anderes ubrig,
als Fahrgiaste aus dem Bus zu bitten. Wir haben auch Trai-
nings bekommen, wie wir uns am besten wihrend der
Fahrt vor tatlichen Angriffen schiitzen konnen. Am wir-
kungsvollsten ist eine Vollbremsung. Zum Gliick musste
ich bis jetzt nur einmal die Polizei rufen, weil jemand von
aufsen mit dem FufS gegen meinen Bus getreten hat.

Ich habe allerdings auch viele Stammkunden, die mir
dann zur Seite stehen. Es fahren schon einige sehr feine
Menschen bei mir mit. Manche bringen mir sogar manch-
mal einen Kaffee. Dann spiire ich auch wieder die Dank-
barkeit, die mein Opa damals auch empfunden hat.“ e
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Punktlich und gunstig
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NACHSTER
HALT: > £
ZUKUNFT

Offentlicher Nahverkehr soll n den groflen Visionen liegt es nicht,
pUnktlich bequem erreichbar die gibt es auch hierzulande. Den

Rl . . . Transrapid zum Beispiel. Mit der
und autserdem gunstig sein. legenddren Magnetschwebebahn wire den

In Deutschland ist er das noch Bayern beinahe das Kunststiick gelungen,
zu selten. Aber die Weichen direkt am Hauptbahnhof Miinchen einzu-
lassen sich I’iChtig stellen — wie checken, um uber den Franz-Josef-Strauf3-

. Flughafen hinaus in alle Welt zu fliegen.

man anderswo schon beweist. : :
Bekanntlich wurde aus der Transrapid-

Text: Susanne Lang Utopie und dem Traum von einem so innova-

lllustration: Sonja Hamann tiven wie schnellen Nahverkehrsmittel nichts.
Aber die Hoffnung auf einen offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV), der zumindest die
grundlegenden Anforderungen zuverlissig er-
fullt, haben viele trotzdem nicht aufgegeben.

,» Wir wissen aus vielen Studien, dass vier
harte Faktoren daruiber entscheiden, welches
Verkehrsmittel Menschen wihlen: Preis, Ver-
fiigbarkeit, Geschwindigkeit und Verlasslich-
keit*, sagt Philipp Kosok. Er ist Nahverkehrs-
experte im Thinktank Agora Verkehrswende.
Es geht also weniger um magnetschwebende
Ideen als um die ganz praktische Frage: Wie
komme ich schnell, komfortabel und preis-
wert ans Ziel? Dass offentlicher Nahverkehr
das alles leisten kann, wird anderswo langst
bewiesen. >
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Panktlich und gunstig

An alle, die nach
Hanau wollen, eine
gute, mittlere und
schlechte Nachricht.
Die schlechte: [hr
Zug fallt aus. Die
mittlere: Sie hcitten
ihn wegen unserer
Verspatung en
nicht bekommen.
Die gute: Sie mussen
nicht so lange

auf den ndachsten
/ug warten!”

Echte Bahn-Durchsage aus dem Marz 2021
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PUNKTLICH
SEIN

Steigt man in einen japanischen Hochge-
schwindigkeitszug, einen Shinkansen, bringt
der 99 Prozent der Fahrten puinktlich ans Ziel.
Diese Quote toppt kein Land, auch nicht die
Schweiz, die in Europa in Sachen Bahnptinkt-
lichkeit erste Klasse ist: Im vergangenen Jahr
kamen 98 Prozent der Schweizer Fernzuge
mit weniger als drei Minuten Verspatung an.
In Deutschland waren es dagegen nur 64 Pro-
zent von Januar bis Oktober 2023.

Der Vorsprung von Japan und der Schweiz
erklart sich zum einen durch das Schienen-
netz. In Japan rasen Shinkansen auf eigenen
Trassen, sie werden nicht von langsamen

Mobilitatsreport

Zugen ausgebremst und konnen auf bis zu
320 Kilometer pro Stunde beschleunigen. No6-
tige Wartungsarbeiten werden wihrend der
Betriebspausen nachts erledigt, Strecken nur
selten gesperrt. Auch das Personal ist beson-
ders stark auf Punktlichkeit getrimmt. In
Schulungen lernen Lokfuhrer, ihre Ziige auf
die Sekunde genau zu steuern. Entsprechend
ernst nehmen sie das, und manche gehen
fir Punktlichkeit auch ein zu hohes Risiko
ein: 2005 entgleiste ein Zug, weil der Lokfiih-
rer eine zweiminiitige Verspitung aufholen
wollte — und zu schnell in eine Kurve fuhr.

GUT GEWARTET, BESSER INVESTIERT

In der Schweiz geht man es gemiitlicher an
und setzt statt auf Hochgeschwindigkeit vor
allem auf Investitionen in die Infrastruktur
und eine gute Wartung. Einzelne Bahnfahrten
dauern mitunter linger, aber sie enden piinkt-
licher. Streckenverlaufe sind kiirzer, von Kno-
ten zu Knoten, nicht wie in Deutschland von
Nord nach Sud oder West nach Ost. Dadurch
entstehen weniger Anschlussprobleme.

Auch die 6sterreichische Bahn OBB zihlt
mit 95-prozentiger Punktlichkeit zu den zuver-
lassigsten in Europa. Schnellere Ziige haben
Vorrang im Streckennetz, auf den Bahnstei-
gen lassen funktionierende Wagenreihungs-
anzeiger Reisende rasch ihren Platz finden,
damit Zige auch rechtzeitig abfahren kon-
nen. Zudem investiert die OBB seit Jahren
in ihre Infrastruktur, die Modernisierung von
Gleisen, Stellwerken und Weichen.

Genau hier liegt wohl das grofite Problem
in Deutschland. ,Hauptursache fiir die Zug-
verspatungen auf den Fernstrecken ist das
uberaltete Schienensystem®, sagt Philipp Ko-
sok. Parallel dazu erlebt die Deutsche Bahn
eine steigende Nachfrage. ,,Hierzulande fahrt
man nicht erst seit Einfiihrung des 49-Euro-
Tickets tiber der Kapazititsgrenze.“ Dies ziehe
eine Kette negativer Folgen nach sich: Schon
die geringste Verspatung wirke sich auf nach-
folgende Ziige oder Anschliisse aus.

Hinzu kommt auch im Verkehrssektor der
Personalmangel. Der spielt laut Kosok bereits
jetzt eine Rolle, kunftig seien aber noch »
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Panktlich und gunstig

deutlich stirkere Auswirkungen zu erwarten.
,»Umso wichtiger ist es, die Moglichkeiten der
Automatisierung zu nutzen®, sagt Kosok.
Der asiatische Stadtstaat Singapur zeigt,
wie das sinnvoll funktionieren kann, und
setzt beim Mass Rapid Transit (MRT), seinen
U-Bahnen, auf autonom fahrende Ziige. Den
MRT gibt es zwar erst seit 1987, aber sein
Streckennetz ist schnell gewachsen. Heute
umfasst es etwa 250 Kilometer, von denen
immer mehr computergesteuert betrieben
werden. Fin umfangreiches Uberwachungs-
und Wartungssystem stellt sicher, dass Ziige
punktlich abfahren und ankommen.

MEHR SCHIKANEN FUR AUTOS

Das hat seinen Preis: Bis 2031 will Singapur
42 Milliarden Euro in seinen offentlichen
Nahverkehr investieren. Ein weiteres ehrgeizi-
ges Ziel hat sich der Stadtstaat im Strecken-
ausbau gesetzt: Bis 2030 sollen 80 Prozent
aller Menschen dort nicht weiter als zehn
Fuflminuten von der nichsten U-Bahn-Sta-
tion entfernt wohnen. Den Verkehr auf der
StrafSe hat Singapur parallel zum Ausbau des
OPNV stark eingeschrinkt. Wer mit dem
Auto ins Zentrum fahren mochte, muss — nur
eine von mehreren Schikanen — eine teure
Zulassung erwerben, die bis zu 78.000 Euro
fiir zehn Jahre kosten kann.

Auf weniger Autos setzt auch Ziirich, wo
man den OPNV schon seit vier Jahrzehnten
systematisch ausbaut. Im Gegenzug wurde
der Parkraum stark eingeschrinkt, rund
4.000 Sensoren an Ein- und AusfahrtstrafSen
regeln den Zustrom von Autos. Richtung
Innenstadt schalten die Ampeln erst dann
wieder auf Griin, wenn genug Autos die Stadt
verlassen haben. Auch StrafSengestaltung und
durchdachte Verkehrssteuerung garantieren,
dass Busse und Trams puinktlicher fahren. An
Kreuzungen haben StrafSenbahnen beispiels-
weise immer Vorfahrt. Mithilfe von Induk-
tionsschleifen schalten die Ampeln auf Griin,
sobald sie sich nihern.

So individuell die Ansitze weltweit auch
sein mogen, eines haben sie gemein: Dort, wo
es funktioniert, ging dem die politische Ent-
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scheidung voraus, langfristig in den OPNV zu
investieren und ihn auszubauen. ,,Es braucht
Zeit, um die notige Infrastruktur zu entwi-
ckeln und instand zu halten®, sagt Nahver-
kehrsexperte Kosok. So etwas lasse sich nicht
innerhalb einer Legislaturperiode herbeizau-
bern. ,,In Landern mit gutem OPNV-Angebot
haben viele Regierungen in Folge eine dhn-
liche Politik verfolgt.

Bliebe man in Deutschland beim einge-
schlagenen Kurs, die Bahn und den OPNV in
den Regionen zu starken, schitzt der Experte,
konnten wir bis Ende dieses Jahrzehnts erste
Verbesserungen spuren. Mit einer deutlich ge-
stiegenen Punktlichkeitsquote aber rechnet
Philipp Kosok erst in den 2030er-Jahren.

Das Berlin-
Ticket fur 29 Euro
kommt. Was inr

Jetzt tun musst?

Das Gleiche, wie
an unseren
Haltestellen:
abwarten und
Ruhe bewahren.”

Berliner Verkehrsbetriebe auf X,
vormals Twitter, im September 2023
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GUNSTIG
SEIN

Die Freude der Berlinerinnen und Berliner
dartiber, ginstig mobil zu sein, wihrte nicht
lange: Nach der wiederholten Abgeordneten-
hauswahl 2023 war auch das 29-Euro-Ticket
wieder Geschichte. Es sollte im Land Berlin
das 9-Euro-Ticket ablosen, das im Sommer
2022 fur drei Monate einen beinahe kosten-
losen Nahverkehr in ganz Deutschland er-
moglicht hatte. Zwar galt das 29-Euro-Ticket
nur fiir das Streckennetz der Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVG), aber es war dennoch als
weiterer ernsthafter Versuch zu werten, den
OPNV iiber den Preis attraktiv zu machen.
Die aktuelle Berliner Regierungskoalition aus
CDU und SPD hilt im Koalitionsvertrag am
29-Euro-Ticket fest, bisher jedoch scheitert
seine Wiedereinfithrung an der Finanzierung.
Immerhin: Deutschlandweit wird weiter das
49-Euro-Ticket gelten, ohne Preissteigerung
(siehe Seite 44).

Im Vergleich mit Stadten wie dem estni-
schen Tallinn oder Liandern wie Luxemburg
und Malta sind 29 oder 49 Euro allerdings
schon teuer. Dort konnen Fahrgiste den
offentlichen Nahverkehr vollig kostenlos nut-
zen. Experten halten einen Gratis-OPNV
jedoch nicht zwingend fur erstrebenswert.
Philipp Kosok von Agora Verkehrswende
sieht darin den zweiten Schritt vor dem ers-
ten. ,,Zunichst muss die Infrastruktur aus-
gebaut und missen zusitzliche Angebote ge-
schaffen werden, auch im lindlichen Raum.
Erst wenn man die Qualitit des Angebots
sicherstellen konne, sollte man iiber Preis-
senkungen nachdenken. Wien ist diesen Weg
schon gegangen. ,,Das macht das System dort
so erfolgreich, es gilt zu Recht als eines der
zuverldssigsten und am meisten genutzten
Nahverkehrssysteme der Welt“, sagt Kosok.

Zu Beginn hat man in der 6sterreichischen
Hauptstadt ordentlich investiert: U-Bahn-Li-
nien wurden verldngert, und eine neue Linie,
die U35, ist in Planung. Auflerdem haben die
Wiener Verkehrsbetriebe, die Wiener Schie- »
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nen, die Taktung erhoht. Die Busse fahren
schon mal im Abstand von drei Minuten,
Bahnen von zwei bis fiinf Minuten. Anschliis-
se sind genauestens abgestimmt, sodass beim
Umsteigen niemand lange warten muss. Erst
nach diesen Erfolgen wurde der Preis fiir das
Jahres-Ticket gesenkt, und man wirbt mit
»lhr Ticket fur 365 Tage mobile Freiheit in
ganz Wien! Fahren Sie wann, wo und so lange
Sie wollen, ab 1 Euro pro Tag.“ Und das geht
schon seit 2012.

Finanziert wird das 365 Euro teure Jah-
res-Ticket durch eine kluge Umverteilung: Mit
seinem Start hat die Stadt mehr Parkplitze
kostenpflichtig gemacht und die Gebiihren
insgesamt um 60 Prozent angehoben — Ein-
nahmen, die direkt an die U-Bahn fliefSen.
Arbeitgeber zahlen eine Pflichtabgabe von
zwei Euro pro Mitarbeitendem und Woche.

SCHON TEUER PARKEN

Der Effekt ist deutlich spurbar: In Wien mit
seinen zwei Millionen Menschen ist rein rech-
nerisch jede und jeder tiglich einmal mit
offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs. Fiir
fast jeden dritten ihrer Wege haben die Wie-
nerinnen und Wiener 2023 den OPNV ge-
wiahlt. Das Plus an Fahrgasten liegt an der
Kombination der Maf§nahmen.

Hermann Knoflacher, ehemaliger Profes-
sor und Vorstand des Instituts fiir Verkehrs-
planung und Verkehrstechnik an der Tech-
nischen Universitit Wien, kommt in einer
Analyse des 365-Euro-Tickets zu dem Schluss,
dass der Trend zum offentlichen Verkehr vor
allem durch das teurere Parken bestimmt
wurde: Wer sein Auto fiir zu viele Euro ab-
stellen muss, nimmt dann doch lieber die
Bahn. Gleichzeitig wollten und konnten sich
ein im Preis von 449 auf 365 Euro gesenktes
Jahres-Ticket mehr Menschen leisten. In den
ersten funf Jahren verdoppelte sich die Zahl
der verkauften Jahreskarten. Das Jahr 2023
gipfelte in einem neuen Rekord: 1,17 Millio-
nen Tickets wurden verkauft. ,,Die Maf$nah-
me war ein Erfolg zur Gewinnung von Jahres-
kartenbesitzern und damit zur Robustheit des
OV, schreibt Knoflacher in seiner Analyse.
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Ohne Subventionen allerdings wiirde sich das
Wiener Modell nicht rechnen. Auch daher ist
es nicht unmittelbar auf deutsche Stidte und
Kommunen tibertragbar, die in Mobilitdtsfra-
gen keine Finanzhoheit haben. ,,Kommunen
sind hauptsichlich fiir die OPNV-Angebote
verantwortlich, konnen aber nur sehr einge-
schrankt tiber deren Einnahmen bestimmen®,
sagt auch Nahverkehrsexperte Kosok. Eine
U-Bahn-Steuer nach Wiener Vorbild, wie die
Arbeitgeberabgabe dort auch genannt wird,
konnen sie nicht erheben. Immerhin: Baden-
Wiirttemberg hat sich entschieden, in dieser
Frage neue Wege zu gehen — und wird Stadten
und Kommunen erlauben, selbst Beitrige fiir
den Nahverkehr zu erheben. In Freiburg und
Karlsruhe wird das bald getestet.

Insgesamt aber, da sind sich Experten ei-
nig, mussen Bund und Lander dauerhaft mehr
Geld und Ressourcen zur Verfiigung stellen,
um offentlichen Nahverkehr in Deutschland
flichendeckend zu dem zu machen, was er
sein sollte: eine echte Alternative. >
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Unser Gleis in
Neumuinster ist noch
von einem RE
belegt, bei dem die
Toiletten defekt
sind. Sobald alle
Fanrgdste von der
Bahnhofstoilette
zurtick sind, konnen
diese weiterfanren —
und wir nach
Neumunster.”

Echte Bahn-Durchsage aus dem Juli 2023

Mobilitatsreport
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BEQUEM
SEIN

Waihrend sich Fahrgaste in deutschen ICEs
schon freuen, wenn das Servicepersonal des
Bordbistros nicht wieder die Abfahrt des
Zuges verpasst hat, brutzelt im Warschau-
Express frisches Schnitzel in der Pfanne. Auch
im Speisewagen der tschechischen Bahn duf-
tet es ahnlich gut, ganz selbstverstindlich
steht frischer Lendenbraten auf der Karte.
Wenn dann noch die Sitze bequem, das Wlan
stabil und die Toiletten sauber und nicht un-
benutzbar, not in use oder inutilisable sind,
wahnt man sich schon im Mobilitdtshimmel.

Wirklich entscheidend ist Komfort in Bus-
sen und Bahnen fur die Menschen aber offen-
bar nicht. Eine bundesweite Online-Umfrage
der Universitit Kassel hat jiingst ergeben,
dass vor allem Zeitersparnis, kostengiinstige
Angebote und Flexibilitit ausschlaggebende
Griinde dafiir sind, den OPNV zu nutzen
oder eben nicht. Besonders wichtig war den
Befragten ein Angebot in der Fliche, das
gunstig und flexibel ans Ziel bringt.

Nicht nur, aber vor allem in lindlichen
Regionen ist das mit der Flexibilitat allerdings
so eine Sache. Eine Studie des Deutsche Bahn-
Tochterunternehmens ioki von 2021 ergab,
dass den 27 Millionen Deutschen, die in Me-
tropolregionen und Grof$stadten leben, ein
sehr guter offentlicher Nahverkehr zur Verfu-
gung stehe. Fur die 55 Millionen Biirger, die
im Umland und im lindlichen Raum wohnen,
falle das Angebot jedoch deutlich geringer aus.
Deutschlandweit gebe es zwar ein dichtes
Netz an Haltestellen. Doch weniger als die
Hiilfte aller Haltestellen auf dem Land wirde
mehr als zweimal pro Stunde bedient. Dage-
gen hitten 90 Prozent der GrofSstadtbewoh-
ner mindestens einen Stundentakt. Viele Stad-
te und Kommunen testen deshalb neue Formen
der Mobilitit, die den OPNV perspektivisch
vor allem in den Liicken ergianzen sollen: On-
Demand-Angebote, die fiir mehr Flexibilitat
sorgen und als Zulieferdienste Busse und Bah-
nen in Reichweite riicken sollen.
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Im Minchener Umland lduft etwa seit 2022
das Pilotprojekt ,,Flex“, ein sogenannter be-
darfsgerechter Flichenverkehr, bei dem die
Nachfrage bestimmt, welche Fahrten tber-
haupt stattfinden. Fahrgaste konnen den Ser-
vice per App, Telefon oder Internet buchen
und an offiziellen MVV-Haltestellen sowie
zusitzlich fest definierten Haltepunkten ein-
und aussteigen. Ein Algorithmus legt Wiin-
sche mit dhnlichem Verlauf zusammen. Das
Ziel: Innerhalb von 30 Minuten soll eine
Fahrtmoglichkeit bereitgestellt werden.

Der Service erginzt tagsiiber den MVV-
Regionalbusverkehr im Umland, nachts zwi-
schen 22 und sechs Uhr dndert sich das Fahr-
gebiet, unter anderem wird ein Anschluss
an zwei Munchner S-Bahnhofe geboten. Ur-
sprunglich hatte man im Landkreis vorgese-
hen, das Projekt fiir zwei Jahre zu finanzieren.
Im Dezember 2023 wurde es vorzeitig um
zwei weitere Jahre verlingert und soll an-
schliefend auf den gesamten Landkreis aus-
geweitet werden.

ANSCHLUSS GESUCHT

»Manche On-Demand-Angebote funktionie-
ren sehr gut“, sagt Bodo Schwieger, der Ge-
schiftsfithrer und Griinder von team red,
einer Beratungsagentur, die sich auf innovati-
ve Mobilitdtskonzepte spezialisiert hat. ,,Der
Markt ist allerdings gerade stark in Bewe-
gung, da viele Projekte auch aus Kostengriin-
den gescheitert sind.“

Vor allem die Software leistet noch nicht,
was die Kunden von ihr erwarten: dass sie in
einer einzigen App alle Licken im Reiseweg
schlieSt und auch Angebote fir die bisher
fehlenden Streckenteile anzeigt. ,,Die Apps
lokaler Verkehrsbetriebe weisen hier immer
noch Fulwege aus, zusitzliche On-Demand-
Angebote muss man sich in einer Extra-App
dazubuchen®, sagt Schwieger. Um auch diese
entscheidenden Liicken zu schlieflen, fliefdt
gerade viel Geld.

In der Gemeinde Bad Hindelang im All-
giu hat die Einfithrung eines kostendecken-
den On-Demand-Services funktioniert. Die
Region lebt vom Tourismus und hat zunachst

damit begonnen, durch einen Shuttle vom
nachstgelegenen Bahnhof Sonthofen den Au-
toverkehr zu reduzieren. Der Shuttle ist mit
Gastekarte kostenlos, aber auch Einheimische
konnen ihn ohne Bezahlung nutzen, wenn sie
eine sogenannte Biirgerkarte haben. Sie gilt
auch fiir andere OPNV-Angebote in der Re-
gion und kostet 109 Euro pro Jahr.

In einem weiteren Schritt hat sich die
Kommune 2021 zwei Elektro-Kleinbusse an-
geschafft, die Fahrgiste zur nichsten Bushal-
testelle oder sogar direkt nach Hause oder ins
Hotel bringen. Fahrtwiinsche werden auch
hier gebuindelt. Betriebszeiten von acht bis 22
Uhr machen das Angebot attraktiv, das bis
Ende 2023 schon deutlich mehr als 40.000
Nutzer hatte. 670.000 Euro pro Jahr kostet
das Ganze die Gemeinde, finanziert wird iiber
Kurabgabe, Parkgebiihren und die Einnah-
men der Biirgerkarte.

»On-Demand-Angebote sind ein tolles
neues Instrument, um Gebiete mit niedriger
Siedlungsdichte zu bedienen“, sagt Philipp
Kosok. Allerdings sieht er ihre Chance aus
Kostengriinden eher als Zubringer zu ande-
ren, massentauglicheren Angeboten.

Obwohl die Losung aller Losungen immer
noch gefunden werden muss — es ist viel in
Bewegung gekommen. So schlecht steht es
um die Innovationskraft des Nahverkehrs in
Deutschland also gar nicht. e
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Wir sind vor
Koln zum Halten

gekommen.

Der Grund dafiir
ist, dass der Spitz-
name unseres
Lokfuhrers ,Speedy
Gonzales® ist

und wir etwas zu

frun dran sind.”

Echte Bahn-Durchsage aus dem Januar 2024
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Warten

EINEN
MOMENT,
BITTE

Warten ist ein notwendiger Teil
des Lebens: Immer mal wieder
warten wir auf den Bus, den Arzt,
den Partner. Hochste Zeit, diesen
Zustand als Chance zu begreifen.

Text: York Pijahn
Foto: Markus Abele
Fotokonzept: Judith Stoletzky
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Mach den Stuhl, wo
keiner ist: Anders als
langes Sitzen kraftigt
diese Yoga-Ubung
den Rucken (L.).

Alle Bilder stammen aus
dem Buch , Yoga while
you wait“ (Becker Joest
Volk Verlag, 18 Euro).

er Durchbruch in der Wissenschaft
D vom Warten beginnt im Jahr 1968,

und zwar mit einem Marshmallow.
Dieses Marshmallow wird Geschichte schrei-
ben, doch davon weif§ der Verhaltenspsycho-
loge Walter Mischel Ende der Sechzigerjahre
natiirlich nichts. Walter Mischel - Glatze,
geschwungene Augenbrauen tiber tiefen dunk-
len Augen — stammt aus Osterreich und lehrt
an der Stanford Universitit in Kalifornien. Er
will herausfinden, ob es allen Menschen gleich
leicht fallt, zu warten. Fiir sein Experiment
bittet er Kinder im Alter von vier bis sechs
Jahren einzeln in sein Labor. Dann kiindigt er
an, dass er den Raum verlassen wird — und
mit zwei Marshmallows zuriickkommt. Aber
nur, wenn die Kinder 15 Minuten warten.
Wer es nicht aushalt? Soll eine Glocke lauten.
Mischel kommt dann sofort zuriick. Aller-
dings nur mit einem Marshmallow. Wer war-
tet, bekommt mehr.

Sechs bis zehn Minuten halten es die meis-
ten Kinder aus. Viele kneten ungeduldig ihre
Finger, zappeln mit den Beinen, dann klingeln
sie. Nur ein Drittel schafft es, 15 Minuten
auszuhalten, bis Mischel mit zwei SufSigkeiten
zuriickkehrt. Es ist dieses Drittel, das den
Forscher fasziniert. Wie wirkt sich die Fahig-
keit zu warten auf deren Leben aus? Mischel
befragt tiber 40 Jahre hinweg die Studienteil-
nehmer immer wieder — und ist Uberrascht:
Die, die warten konnten, schrieben bessere
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Schulnoten, halten Stress besser aus, sind
selbstbewusster, gestinder, gliicklicher.

Das Buch zum Marshmallow-Experiment
wird ein Welterfolg. Vielleicht weil wir alle
dieses Gefithl kennen? Warten miissen, am
Bahngleis, an der Supermarktkasse, vor dem
Computer, beim Arzt, wihrend wir entweder
langsam schwermtitig werden oder kurz da-
vor sind, aus der Haut zu fahren. Warten zu
missen, das scheint an vielen Tagen an unse-
ren Nerven zu zerren — und ein Blick ins Ge-
hirn zeigt: Tatsdchlich ist im Kopf eine Menge
los, wiahrend wir warten. Der prifrontale
Cortex, zustindig fur Planung und Impuls-
kontrolle, arbeitet, die Amygdala, zustindig
unter anderem fir die Verarbeitung von Angst
und Ungeduld, ebenfalls.

Dass wir nicht vor Ungeduld in die Luft
gehen? Ist es tatsichlich eine Leistung oder
zumindest eine Fahigkeit? Bis zum Alter von
drei Jahren konnen Kinder tiberhaupt nicht
warten. Sie haben immer jetzt Hunger, wollen
jetzt auf den Arm, miissen jetzt aufs Klo.
Bediirfnisse aufschieben? Das ist erst spater
moglich. Doch was ist es genau, dass das
Warten so schwer macht?

VOM MACHTSPIEL MIT MINUTEN

Die Warte-Forschung, egal ob sie von Sozio-
logen oder Philosophen oder Medientheoreti-
kern betrieben wird, ist sich in einem Punkt
einig: Jemanden warten zu lassen bedeutet
Machtausiibung. Politiker wie Wladimir Pu-
tin haben aus dem ,,Warten lassen* ein Psy-
chospielchen gemacht, um Gegner oder zu-
mindest Untergebene zu demiitigen. Angela
Merkel musste 2014 vor einem Treffen mit
dem Diktator vier Stunden und 15 Minuten
warten, der japanische Premier Shinzo Abe
wartete drei Stunden, der Papst 50 Minuten,
nur Queen Elizabeth durfte nach 14 Minuten
zum Kremlchef.

Der, der warten muss, ist der Unwichti-
gere. Vermeintlich. Der komplexbeladene Pu-
tin liefl Angela Merkel {iber Stunden warten,
weil er sie fiir eine ungleich machtigere Ge-
genspielerin hielt als etwa die Queen, die
schon nach Minuten empfangen wurde. Bei >
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Warten

Ein bisschen Yoga,
falls der ADAC auf sich
warten lasst. Aber
Achtung: Das Trikona-
sana (Dreieck)

regt die Esslust an.
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der Kanzlerin bedurfte es einer besonders lan-
gen Machtdemonstration des Kremlfiihrers.

Wer warten muss und wie wir warten, das
sagt auch immer etwas tiber die Gesellschaft
aus, in der wir leben. Laut dem Konstanzer
Soziologen Andreas Gottlich wurden Warte-
schlangen erstmalig nach der franzosischen
Revolution in Paris von einem Wissenschaft-
ler beobachtet, und zwar vom schottischen
Historiker Thomas Carlyle. ,Man kann die
Warteschlange als Ausdruck der Gleichheit
zwischen den Wartenden lesen®, so Gottlich.
Freiheit plus Gleichheit plus Bruderlichkeit
gleich Warteschlange. Klingt logisch, dabei ist
die Warteschlange eine ziemlich komplizierte
Sache. Gerade fiir Konzerne, deren Kunden
bei zu langer Wartezeit die Nerven verlieren
konnten oder vielleicht schlechte Online-Re-
zensionen schreiben oder ihren Kise, Pullo-
ver, Interkontinentalflug woanders kaufen.
Sprich: Auf dem Thema ist Druck, schlechte
Warte-Erfahrungen sind schlicht geschafts-
schidigend.

Vor mehr als 100 Jahren beschiftigte sich
der dinische Ingenieur A. K. Erlang bereits
mit der Frage, wie viele Warteschlangen und
offene Telefonleitungen ein Konzern braucht,
damit die Kunden den Service als reibungslos
empfinden. Mehr als 10.000 Artikel wurden
seitdem zu dem Thema veroffentlicht. Eine
eigene Wissenschaft mit eigenen Fachbegrif-
fen wie der ,,queue rage“, der Warteschlan-
gen-Wut, zum Beispiel ausgelost durch riick-
sichtslose Vordrangler.

VOM BANDIGEN DER SCHLANGE

Die vertriglichste Warteschlange ist die ein-
zelne Warteschlange fiir alle, auch ,,Serpen-
tine Line“ genannt, bei der erst kurz vor dem
Ende alle Wartenden vor einer Vielzahl von
Tresen, Theken oder Check-in-Countern an-
kommen. In Flughifen ist dieses Verfahren
der Standard. Und sowohl American Airlines,
British Airways als auch die Fastfood-Kette
Wendy’s behaupten, die Einzelschlange erfun-
den zu haben. Diese Einzelschlange zu mana-
gen ist, so absurd das auch klingen mag, noch
mal eine Wissenschaft fur sich. Im Walt Dis-

ney World Resort in Orlando, unter dem
Schloss von Cinderella, gibt es das sogenann-
te Operation Command Center, in dem samt-
liche Warteschlangen und Wartezeiten des
Vergnuigungsparks tiberwacht und gesteuert
werden. Dort wird auch entschieden, wie viel
Entertainment fiir die Wartenden aufgeboten
werden muss, um alle bei Laune zu halten.

Ein Klassiker beim Management von
Warteschlangen ist neben dem Entertainment
das sogenannte Queue Chunking, bei dem die
Schlange um mehrere Ecken gefiihrt und von
Mauern verborgen wird, damit die Warten-
den nicht erkennen, wie viele andere noch vor
ihnen sind. Richard Larson, Warteschlangen-
Experte am Massachusetts Institute of Tech-
nology (MIT), der sich selbst den Beinamen
»Dr. Queue“ gegeben hat, erklart, dass eine
effektive Taktik das Aufstellen von letztlich
»falschen® Warteschildern sei, die eine zu
lange Wartezeit prognostizieren. Der Trick ist,
die Erwartungen der Wartenden im positiven
Sinn zu tibertreffen. Wenn man statt nach den
angekiindigten zehn Minuten schon nach fiinf
Minuten der Erste in der Schlange ist, macht
das die Kunden glucklich.

Auf eine fast geniale Ablenkungsmethode
kam ein Team des Houston Airport, nachdem
Fluggiste geklagt hatten, dass sie am Gepack-
band zu lange auf ihre Koffer warten muss-
ten. Das Team stellte mehr Koffertriager an
und verkiirzte die Wartezeit auf acht Minu-
ten. Die Beschwerden nahmen trotzdem nicht
ab. SchliefSlich entschied sich das Flughafen-
Team, die Koffer an ein weiter entferntes Ge-
packband zu liefern, die Passagiere mussten
jetzt zwar laufen, aber eben weniger warten.
Die Beschwerden horten auf.

Einen dhnlichen Zweck erfullten Spiegel,
die seit den 1870er-Jahren vom Lifthersteller
Otis in Fahrstihlen aufgehidngt wurden. Der
Trick funktioniert noch heute. 1948 spielte das
erste Mal in einem Aufzug Fahrstuhlmusik:
im Palmolive Building in Chicago — um davon
abzulenken, dass das Art-déco-Gebiude mit
seinen 37 Stockwerken leicht schwankte.
Aber auch, um die Wartezeit zu verkiirzen.

Alles also eine Frage der Ablenkung? Ja
und nein. Ja, denn Ablenkung scheint einer-

seits die Losung zu sein. Und nein, denn Men-
schen aus verschiedenen Kulturkreisen warten
unterschiedlich und mit komplett unter-
schiedlicher Einstellung. Nach dem Ungliick
von Fukushima 2011 mussten viele Japaner
fur Essen und Wasser anstehen. Alles fand
uberaus geordnet statt, ohne Driangeln oder
Chaos. ,,Das Warten wurde nicht als etwas
Negatives gesehen, sondern als Beitrag zum
Gemeinwesen“, sagt der amerikanische Wis-
senschaftler Jason Farman, Autor von ,De-
layed Response: The Art of Waiting“, einer
Kulturgeschichte des Wartens.

VON DER SCHONHEIT DER GEDULD

Lara Houston, eine von Farmans Kollegin-
nen, beschrieb das Warteverhalten an Bushal-
testellen in Uganda, an denen Pendler mor-
gens eine Stunde vor der Abfahrtszeit bereits
warteten, weil das Warten als sozialer Kleb-
stoff und Gruppenaktivitit wahrgenommen
werde. Ein afrikanisches Sprichwort besagt,
mit Blick auf die dauergestressten Europaer:
TIhr habt die Uhren, wir haben die Zeit.

Das mag wie ein Klischee klingen, doch
die Daten geben dem Sprichwort recht. 2014
fithrte die in Osnabriick arbeitende Wissen-
schaftlerin Bettina Lamm den Marshmallow-
Test von Walter Mischels noch einmal durch.
Mit 125 Kindern aus Deutschland und 76 aus
Kamerun. Bei den deutschen Kindern schaff-
ten es, wie schon bei dem Versuch in den
Sechzigerjahren, 30 Prozent auf die Beloh-
nung zu warten. Bei den Kindern aus Kame-
run? Waren es 70 Prozent. Lamm erkldrt das
mit der unterschiedlichen Erziehung. Wih-
rend in Deutschland von Anfang an viel Wert
auf Unabhingigkeit und Individualitit gelegt
werde, sihen die Anspriiche in Kamerun ganz
anders aus, so Lamm. Sinn der Erziehung der
afrikanischen Kinder sei es, sich in Gruppen
einzufiigen, seinen Platz in der Hierarchie zu
finden, gehorsam gegeniiber Alteren zu sein.
Einige der Kameruner Kinder warteten so
entspannt, dass sie einschliefen.

Von hier aus ist es gedanklich nur ein
kleiner Schritt zu der Frage: Kann Warten
eigentlich auch schon sein? Natiirlich kann >
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Wie wir
warten,
sagt imme

auch etwas

Uuber die

r

Gesellschaft

aus, in der
wir leben.
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Warten

es das. Warten auf Weihnachten, auf den Mo-
ment, an dem die Lasagne fertig ist, deren
Duft schon durch die Wohnung zieht. Warten
muss nicht schlecht sein, mehr noch: Jason
Farman sagt, dass in bestimmten Situationen
und bei bestimmten Dienstleistungen Warte-
zeit sogar von uns erwiinscht sei, ansonsten
wirden wir misstrauisch werden. Das gilt
zum Beispiel fiir Mitarbeiter von Schliissel-
diensten. Thre Arbeit soll angeblich mehr
wertgeschidtzt werden, wenn sie lange uber
ihrem Werkzeug briiten. Wenn sie einfach mit
einem Draht die Tur des Kunden aufmachen?
Da muss etwas faul sein ...

Auch eine Beobachtung von Websites fiir
Preisvergleiche geht in diese Richtung. Kommt
das Ergebnis, wo man etwas zum guinstigsten
Preis bekommt, zu schnell, kann die Software
doch gar nicht serios gearbeitet haben, so
glauben die User.

Apropos Warten vor dem Computer: Laut
Farnam sind wir bereit, dreimal so lange auf
das Hochladen neuer Computerprogramme
zu warten, wenn wihrend der Wartezeit ein
sogenanntes ,,Buffering Icon“ erscheint, also
ein sich drehendes Radchen oder ein Fort-
schrittsbalken, egal ob diese Symbole gerade
den realen Ladefortschritt zeigen oder nicht.
Ohne das Riddchen wenden wir uns nach
ungefihr zwei Sekunden vom Bildschirm ab.

VOM GESCHENK DES NICHTSTUNS

Jenseits der kulturellen Unterschiede und egal
ob wir alt oder jung sind, hat sich unser
Warteverhalten aber vor allem durch eines
verandert: durch die Verbreitung des Smart-
phones. Denn damit kénnen wir jede Warte-
situation uberbriicken. E-Mails lesen, GIFs
angucken, Reels kommentieren. Klicken, wi-
schen, scrollen. Und die Zeit verfliegt. Das
Smartphone zeigt einerseits, wie grofs unsere
Probleme mit dem Warten sind, und bietet
zugleich auch eine Losung an.

Doch was macht das mit uns? Man kénne
bestimmte Situationen nur erleben, sagt Peter
Vorderer, Kommunikationswissenschaftler an
der Universitit Mannheim, ,wenn man sie
nicht immer mit einer alternativen Aktivitdt
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belegt. Und wenn diese Situationen dadurch
verschwinden, dass wir sie immer und tiberall
filllen mit dem, was uns das Internet gerade
anbieten konnte, dann wird es immer etwas
geben, aber es wird uns nicht erlauben, auf-
merksam zu sein fiir das, was um uns herum
passiert in der Welt da draufSen®. Sein Ein-
wurf wirkt unmodern, unzeitgemifs — und
gleichzeitig sympathisch. Warum sich perma-
nent ablenken und wovon eigentlich? Vom
Leben selbst, auch wenn es gerade an einem
Bahngleis stattfindet, an dem man steht?

Was verlieren wir, wenn wir verlernen
zu warten? Jason Farman glaubt, dass wir
vom Anspruch getrieben sind, produktiv zu
sein, was zu einem Zustand von ermiidender
Dauerbeschiftigung und Uberforderung fiih-
re und letztlich zu Unproduktivitat. Ein fast
philosophisch klingender Einwand, der aller-
dings durch die Hirnforschung bestatigt wird.
Denn nur im Zustand der Langeweile, in den
wir wahrend des Wartens gleiten, schaltet
unser Gehirn Bereiche an, die das ,,Default
Mode Network® genannt werden, das Ruhe-
zustands-Netzwerk.

Befreit von Fachsprache konnte man sa-
gen: Das ist der Tagtraumer-Bereich unseres
Gehirns. Wird dieser Bereich aktiv, sind wir
gerade nicht konzentriert, schaffen aber Er-
staunliches: das Verkniipfen von Ideen und
die Losung von Problemen zum Beispiel. Tao-
isten nennen diesen erstrebenswerten Zustand
» Wu Wei“ und meinen damit ein entspanntes
Nichthandeln und Nichteingreifen. Wenn wir
etwa an einer Bushaltestelle im Nirgendwo
stehen. Den Wolken hinterherschauen. Und
ein paar kostbare Minuten lang nichts anderes
tun, als warten. e

Warum sich
permanent
ablenken
und wovon
eigentlich?
Vom Leben
selbst?

Halt einen der Bummel-
zug auf, dann ab in

den Krieger 3, die Stand-
waage. Das ist gut fur
mehr Balance im Leben.
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Menschen und Mobilitat

DIE LOTSIN

Menschen und Mobilitat 4: Julia Pohlmann, 32, schult und berat Landkreise
und Kommunen in Niedersachsen zur Umsetzung von Mobilitatskonzepten.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

uch Kommunen brauchen manchmal ein Hilfe-Te-
‘ N lefon. Gerade wenn es um die Mobilitditswende
geht. In Niedersachsen konnen sie Julia Pohlmann
und ihre Kollegen anrufen. Pohlmann, 32, ist Mitarbeiterin
im Bereich Mobilititsmanagement bei der ,,Mobilotsin,
einer Tochtergesellschaft des Landes Niedersachsen. Sie
wurde im Dezember 2020 gegriindet; der Firmenname
verbindet die Begriffe Mobilitdit und Lotsin. Denn man
hat es sich zur Aufgabe gemacht, den Landkreisen und
Kommunen auf dem Weg zu neuen Formen der Mobilitat
beratend und vernetzend zur Seite zu stehen.

Die Nachfrage ist so grof§ wie die Aufgabe: Im Fla-
chenland Niedersachsen wird Mobilitat fur mehr als 30
Landkreise und noch mehr Kommunen verhandelt. Oder
eben nicht. ,,Finige bieten schon einen sehr guten OPNV
an“, sagt Pohlmann, ,es gibt aber auch das Gegenteil.“

Schwierigkeiten bereite den Kommunen die Personal-
situation. ,Jeder einzelne Mitarbeiter hat dort meist zig
Aufgaben®, sagt Pohlmann, Mobilitit sei da nur eine von
vielen. Kommt dann ein Biirgermeister mit einer neuen
Idee an, ist der Mitarbeiter schnell iiberfordert — und hat
obendrein nicht mal einen Kollegen, mit dem er sich aus-
tauschen konnte.

Kern des Angebots der Mobilotsin ist daher ein Lehr-
gang, den Pohlmann mitkonzipiert hat. Uber neun Tage
kommen hier um die 20 ,,Mobilititsmacher® zusammen.
Das sind tiberwiegend kommunale Angestellte wie Ver-
kehrsplanerinnen, Klimaschutzbeauftragte, Straflenbauer.
Oftmals bringen sie dhnliche Aufgaben und Probleme mit.
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Aber hiufig ist auch jemand dabei, der eben diese Pro-
bleme schon mal gemeistert hat.

Auflerdem wird Grundwissen vermittelt, aktuelles Bei-
spiel: On-Demand-Verkehr, also Kleinbusse, die einen auf
Bestellung per Telefon oder App zu Hause abholen. ,,Das
ist gerade sehr gefragt®, sagt Pohlmann. Jeder hore davon,
viele wollen es. Aber was bedeutet das eigentlich genau?
Wie wiirde das funktionieren? Wen muss man fragen,
wenn man so etwas machen will, und wo gibt es Forder-
gelder? ,,Fiir Kommunen ist es sehr kompliziert, sich so
etwas selbst zu erarbeiten®, sagt Pohlmann. Das erklart
auch das Interesse an dem Lehrgang: In diesem Jahr geht
er schon in die siebte Runde, gerade wurde der hundertste
Teilnehmer verabschiedet.

Im Kurs wird auch darauf geachtet, dass sich die Kom-
munen in solchen Trendthemen wie On-Demand-Verkehr
nicht verlieren. Denn teilweise fehle es dem Nahverkehr
noch an einem soliden Grundgeriist, sagt Pohlmann, einem
Stundentakt etwa mit unkomplizierten Moglichkeiten
zum Umsteigen.

Neuerdings riicken Julia Pohlmann und ihre Kollegen
eine gern vergessene Form der Mobilitat wieder in den
Fokus: den Fuflgianger. Bei sogenannten ,Fuf§verkehrs-
Checks“ konnen sich Gemeinden eine Einschitzung da-
ruber geben lassen, wo es bei ihnen noch Handlungs-
bedarf gibt, etwa bei der Barrierefreiheit oder Beleuchtung.
»Jeder Weg startet und endet zu Fuf“, sagt Pohlmann.
Und ein Bus, den man zu Fuf§ kaum erreicht, ist nicht
viel wert. @




Zahlen

DIE WENDE GELINGT
NUR GEMEINSAM

Fehlende Einsicht, fehlende Mitarbeiter, fehlendes Engagement, fehlende Mittel:
Wir sind auf dem Weg, aber bis zur Mobilitat der Zukunft ist es noch weit.

ANTEIL DER DEUTSCHEN, DIE EINE NACHHALTIGE VERKEHRSWENDE ZUGUNSTEN VON OPNV
UND FAHRRAD UND ZULASTEN DES KFZ-VERKEHRS ...

... vollstandig .. unterstutzen unter der Bedingung,
ablehnen dass Autos weiterhin in Wohngebieten
o genutzt werden kénnen
27% %

... unterstutzen unter der Bedingung,
o dass die Mobilitatswende fir alle
73 /o bezahlbar sein muss /0

...prinzipiell
unterstutzen

... unterstitzen unter der Bedingung,
dass keine Nachteile fur die Wirtschaft
und urbane Geschifte entstehen sollen %

ANTEIL DER FORTBEWEGUNGSARTEN AN DER TAGLICHEN MOBILITAT IN DEUTSCHEN STADTEN

49/, 32/ k.A. 18’/
&

autonomes
Taxi

3Tt 2
= FO m

zu Fufd / Fahrrad
OPNV autonomes Shuttle

ZOA 147 k.A. 14/

Quellen: Texlock/ YouGoyv, Deloitte
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Foto: Adobe Stock

32

Anteil der Bundesbur-
ger, die autonom
fahrende Autos auf %

deutschen Strafden . .
grundsatzlich ablehnen Anteil der Bundesburger,
die der Einfuhrung

autonom fahrender Autos
()
9 0 %

zustimmen wurden,

wenn sich die Unfallgefahr
Anteil aller Unfalle im
Straf3enverkehr, die aktuell

gegenuber menschlichen
Fahrern nicht erhoht

auf menschliches Versagen

zuruckzufuhren sind

Zahl der Beschaftigten, die im OPNV deutschlandweit insgesamt bis 2030
zusatzlich benotigt werden, um die Verkehrswende zu bewaltigen:

110.000
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Bedarf an autonomen .
Shuttle-Fahrzeugen, ZWISChen

den der Hamburger

Verkehrssenator

fur das Jahr 2030 sieht, ®
nd

wenn bis zum Stadt-
rand allen Menschen

u
flachendeckend
alle funf Minuten ein
Fahrtenangebot Py

gemacht werden soll:

Zahl der Fahrerinnen ZWiSChen

und Fahrer, die

zusatzlich benotigt

wurden, sollten

die Fahrzeuge nicht ®

autonom fahren: und
13.000

Zahl der Elektroautos in

Die erste autonome Buslinie in
Deutschland startet in Bad Birnbach.

Deutschland zum 11.2024:

1.408.681

In den USA gibt es bereits seit Jahren
vollautomatisierte Shuttles auf der
Strafse — und das sehr erfolgreich. Die
Google-Tochter Waymo verzeichnete

Jahr, in dem das ,Gesetz zum auto-
nomen Fahren* verabschiedet wurde

Autonomes Fahren ist elementar fur die
Umsetzung der Verkehrswende. Laut bdo-
Umfrage fehlen aufgrund der zunehmenden
altersbedingten Personalabgange und der
geplanten Verkehrswende bis 2030

87.000 Busfahrerinnen und Busfahrer.

Zahl der Elektroautos, die es gemaf3
dem Klimaschutzprogramm der
Bundesregierung 2030 geben soll:

15.000.000

Zahl der Elektroautos, die jedes
Jahr hinzukommen mussten, um
dieses Ziel zu erreichen:

1.600.000

Anfang 2024 die 1.000.000. kommerzielle
Fahrt.

Geplant ist, dass in Berlin, Hamburg,
Munchen und dem Rhein-Main-Gebiet
Level4-Shuttles im Erprobungsbetrieb
unterwegs sein werden.

Quellen: HUK-Coburg, ADAC, Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmen e. V. (bdo), OEPNV-Report, Autozeitung, Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Fraunhofer IESE,

Nowel4, Alike/Ahoi, Minga, KIRA
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Zahlen

Zahl der Kommunen, in
denen es Carsharing-Angebote
gibt, nach Ortsgrofe

Zahl der Ladepunkte im
offentlichen Raum, die bis
2030 installiert sein sollen:

1.000.000

ab 100.000 Einwohner

’ 5 50.000 bis 99.999 Einw.

20.000 bis 49.999 Einw.

TREIBHAUSGAS-EMISSIONEN DES
VERKEHRSSEKTORS

Zahl der Ladepunkte im
offentlichen Raum, die am
110.2023 registriert waren:

108.266

Zahl der Elektroautos,
die zugelassen wurden

470.559

355.961 524.219

2021

2023 in Deutschland, 2022, in Millionen Tonnen

CO,-Aquivalenten

2022

Zuwachs gegenuber dem Vorjahr:

Zahl der deutschen
Kommunen mit Carsharing- Deutschland Verkehrssektor
Angebot zum 11.2024: gesamt
Or
darunter...
®
Zahl der Menschen, die bei Carsharing-
Anbietern registriert sind:
’
Flugverkehr

5.506.040
Zuwachs
gegenuber
dem Vorjahr: %
Zahl der bereitgestellten

’ ’
Fahrzeuge: Schifffahrt Strafsenverkehr
43.110
darunter ...
Zuwachs
gegenuber
Vorjahr: o,
dem Vorjahr /O
’
Pkw

Quellen: Fraunhofer IESE, Bundesnetzagentur, Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), Bundesverband CarSharing, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV)

74

Foto: Adobe Stock

Zahl der privaten Pkw, die ein
Carsharing-Fahrzeug
durchschnittlich ersetzt:

M
M

bis zu
Anteil der Haushalte von
e Carsharing-Nutzerinnen und
-Nutzern, die autofrei sind:
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Anteil von Elektroautos am Pkw-
Bestand insgesamt in Deutschland:

2,9%

Batterie-Elektrofahrzeuge (BEV)

1,9 %

Plug-in-Hybrid (PHEV)

17,8 %

Anteil der Carsharing-Fahrzeuge mit
batterieelektrischem Antrieb (BEV)

<2'

Anteil der Nutzerinnen und Nutzer,
die 6fter Bus und Bahn fahren,

seit sie ihr eigenes Auto zugunsten
von Carsharing abgeschafft haben

Quellen: Bundesverband
CarSharing, Kraftfahrt-
Bundesamt (KBA)

Anteil der Nutzerinnen und Nutzer, die
ofter das Fahrrad nutzen, seit sie ihr
eigenes Auto zugunsten von Carsharing
abgeschafft haben:

REISEZEITEN, KOSTEN UND CO,-AUSSTOSS VERSCHIEDENER VERKEHRSMITTEL

Kurzstrecke (von Tur zu Tur), Berlin, Schlesisches Tor (Kreuzberg) — Humboldt-Universitat (Unter den Linden/Mitte)

@ entfernunginkm @ KosteninEuro @ ZeitinMinuten @ CO,-Ausstofs in Kilo

4,0 Km
0,36 . Fahrrad

Mo o~ 3
00 &>®

5,9 Km 4,0 Km £

2,10« 2e? 6,5im Pk 0,0 -

26w OPNV  364¢ ' &W 49 i

0,42« "5 23 mn 0.0« zu Fuf®
112

Die Fahrradstrecke ist sowohl die schnellste als auch, zusammen mit dem Fuf3weg, die kurzeste und umweltvertraglichste.
Das Auto ist zwar drei Minuten schneller als der OPNV, dafir aber fast dreimal umweltschadlicher.

Quellen: Bundesverband CarSharing, VCD
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Menschen und Mobilitat

DER LEHRLING

Menschen und Mobilitat 5: Nico Mackert, 21, macht eine Ausbildung zum Kauf-
mann fur Verkehrsservice bei der Bahn. Er will mit dafur sorgen, dass es rundlauft.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

tige haben mich schon immer fasziniert. Als

Z kleines Kind soll ich immer ganz glicklich ge-
9 wesen sein, wenn die Straflenbahn durch mei-
nen Heimatort bei Heidelberg gefahren ist. In der Nihe
von Bahnschienen, behaupten meine Eltern, sei ich beson-
ders ruhig gewesen. Ich glaube, das stimmt, weil mich die
Bahn auch heute noch, mit 21, genauso zufrieden macht.

Schon wihrend meiner Vorbereitungen auf das Fach-
abitur habe ich mich deshalb bei der Bahn beworben.
Als Kind wollte ich Lokfiithrer werden, aber das ist als
Rollstuhlfahrer nicht moglich. Ich habe mir dann einen
Bereich ausgesucht, bei dem ich einen dhnlich groflen Bei-
trag dafiir leiste, dass die Zige fahren. Und weil Dinge zu
strukturieren und zu planen schon immer wichtig fiir mich
war, habe ich mich fir einen Ausbildungsberuf namens
Kaufmann fur Verkehrsservice entschieden, Schwerpunkt
Disposition. Meinen ersten Einblick habe ich bei den Be-
triebsplanern erhalten. Das bedeutet, wenn zum Beispiel
die Aufgabentriger eines Landkreises aus dem Rhein-
Neckar-Raum eine neue Zugverbindung bestellen, kommt
der Auftrag bei mir und meinen neuen Kollegen in Mann-
heim an. Ich bin noch im ersten Lehrjahr, aber anhand
einiger Ubungsaufgaben konnte ich schon einen Finblick
bekommen, wie so etwas dann umgesetzt wird.

Wir prifen dann, ob gentgend freie Fahrzeuge zur
Verfiigung stehen, welche Strecke sie fahren sollen und wo
sie abgestellt werden konnen, wenn sie gerade nicht ge-
braucht werden. Daraus wird der Fahrzeugumlauf erstellt.
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Danach iibernehmen die Dienstplaner, die den Personal-
bedarf fir die Fahrten bestimmen und die Dienstschichten
erstellen. Die Personaleinsatzplaner mussen dann das Per-
sonal zusammenbekommen und einteilen. Am Ende, wenn
der Plan fertig ist, fahrt draufSen der Zug mit einem Lok-
fithrer und vielleicht noch mit einem Kundenbetreuer so
los, wie von uns geplant. Das Ganze wird mithilfe von
komplexen Computerprogrammen ausgearbeitet. Hier je-
den Klick zu lernen ist nicht ganz einfach.

Natiirlich habe auch ich vor meiner Bewerbung mit-
bekommen, was jeder weif$ — dass es auf der Schiene gera-
de nicht immer ganz rundlduft. Fiir mich war das aber
mehr Ansporn als Hindernis. Ich habe es als meine Auf-
gabe empfunden, titig zu werden. Weil ich schon immer
viel Bahn gefahren bin, bringe ich da schon etwas Vorwis-
sen mit. Viele Linien, die jetzt in meiner tiglichen Arbeit
eine Rolle spielen, kenne ich aus meinem Alltag. Dazu
habe ich als Rollstuhlfahrer auch einen besonderen Blick
auf die Bahn, gerade was die Barrierefreiheit angeht. So
kann ich schon in der Planung einschitzen, ob eine Ram-
pe, die zwar der Norm nach geplant wurde, in der Realitit
vielleicht doch zu steil oder zu schmal sein konnte.

Jeder bringt eben eine etwas andere Sichtweise mit.
Und jeder Kopf, der dazukommt und Ideen hat und etwas
bewegen will, ist wertvoll, wenn es darum geht, die Ver-
kehrswende mitzugestalten. Am meisten freut es mich
aber, wenn draufSen ein Zug vorbeifihrt, den ich vielleicht
gestern noch im System hatte. Das macht mich stolz.“ e
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WENIGER IST FLAIR

Wenn Metropolen den Mut fassen, sich neu zu erfinden, kénnen
sie Motoren der Mobilitatswende werden. So spektakulare wie
nachhaltige Konzepte aus aller Welt zeigen, wie.

Text: Till Briegleb

Foto: picture alliance / picture alliance / Westendé1 | Westend61 / Fotofeeling




Stadtplanung

Die Stadt ist
trotzdem ein
faszinierendes

Gebilde.”

Amandus Samsge Sattler

86

ein personlicher CO,-Abdruck? Der
S ware ihm vollig egal, horte er den Mann

sagen, schliefSlich habe er keine Kinder.
Aber die Ayurveda-Kur auf Sri Lanka hatte er
nun wirklich dringend nétig, und selbstver-
standlich wurde er dort hinfliegen.

Fragt man Amandus Samsee Sattler nach
dem grofSten Hindernis fur einen klimabe-
wussten Lebensstil in den Metropolen der
Welt, dann erzihlt der Prasident der Deut-
schen Gesellschaft fur Nachhaltiges Bauen
(DGNB) gern von jenem ignoranten Gast, den
er auf einer Vernissage in Berlin so habe reden
horen. Der Mensch und seine Haltung kon-
nen ein Problem sein, zumal dort, wo er mas-
senhaft auftritt: in den Stidten, die 64 Prozent
des globalen CO,-AusstofSes verursachen.

Dessen ungeachtet will Samsge Sattler je-
den resignativen Zungenschlag vermeiden:
,Die Stadt ist trotzdem ein faszinierendes
Gebilde, iiber das wir unbedingt positiv nach-
denken sollten®, sagt der Mann von der
DGNB, die Gebiude auf ihre Nachhaltigkeit
zertifiziert. Trotz der auch von ihm wahr-
genommenen Schlagzeilen tiber kollabierende

Meeresstrome, des Starkregens im Death Val-
ley oder neuer Rekordwerte bei SUV-Verkau-
fen sieht Samsge Sattler die Klimakrise weiter
als grofSe Chance.

Um wenigstens noch in Teilen der Erde
eine Erholung des globalen Okosystems mog-
lich zu machen, ist jedoch eine grundsatzliche
Kehrtwende in der Stadtentwicklung unum-
ganglich. Mobilitatsfragen sind dabei von zen-
traler Bedeutung, denn der Infrastruktur zur
Fortbewegung kommt eine Schlusselrolle zu.
Die ersten und wichtigsten Betatigungsfelder
von allen internationalen Stidten, die sich das
Ziel der Klimaneutralitit bis 2030 (oder spa-
ter) gesetzt haben, sind Verkehrsthemen.

SAUBER PENDELN

So begann beispielsweise Oslo bereits 1990,
mithilfe von drastischen Steuererleichterungen
der Elektromobilitit in jeglicher Form Vor-
fahrt zu gewihren. Ebenfalls bereits seit Jah-
ren priagen Elektromofas das Straflenbild von
Schanghai. Auch die umweltfreundliche Fort-
bewegung mit dem Fahrrad in Skandinavien
oder den Benelux-Landern sorgt dafiir, dass
dortige Stidte Dauergiste in den Hitlisten
sind, wenn es um die griinsten Metropolen
der Welt geht.

Im Verhiltnis dazu hinkt Deutschlands
urbane Mobilititswende deutlich hinterher,
wie der Experte fiir zukunftsweisende Mobili-
tatskonzepte, Stefan Carsten, erklirt. Auf die
Frage, ob der saubere Verkehr in deutschen
Stadten bis 2030 verwirklicht werden konne,
muss der Zukunftsforscher und Stadtgeograf
sogar laut auflachen: ,Das ist vollkommen
unrealistisch“, sagt er. ,,Von ein paar Ausnah-
men abgesehen, tun deutsche Stadte gar nichts,
damit diese Ziele erreicht werden koénnen.“
Eine Prioritdt fir den sogenannten Umwelt-
verbund, also die Fortbewegung zu Fuf3, mit
dem Rad und dem OPNV, wiirde hochstens
in Klein- und Mittelstddten vorangetrieben.
Sogar die in der Corona-Pandemie populir
gewordenen Pop-up-Radwege hitten Stadte
wie Berlin zum Teil wieder riickgebaut.

Das Ergebnis: Die durch Verkehr verur-
sachte Luftverschmutzung bleibt seit Jahren »

Foto: Alamy Stock Foto / Henrik Hildre, Alexander Cimbal

ROLL’S RAUS

Oslo, Norwegen, Europa

Was auf der Karl Johans Gate, dem zentralen Boulevard von Oslo
zwischen Bahnhof und Schloss, sofort auffallt, ist die Gerausch-
kulisse: Sie wird nur von Menschen gemacht. Autos mit larmenden
Motoren wurden von hier verbannt. Mafsnahmen wie eine elektro-
nische City-Maut, die Steuerbefreiung fur E-Autos, die seit 1990 gilt,
und die Elektrifizierung der Busflotte haben fur eine verkehrsarme
Innenstadt und eine Abkehr vom Verbrenner gesorgt. 90 Prozent
der zugelassenen Neuwagen in Oslo sind benzinfrei. Vor allem

in den Sommertagen mit ihren bis zu 19 Stunden Tageslicht sind die
vielfaltigen Anstrengungen Oslos, 2030 klimaneutral zu sein, in der
entspannten Atmosphare einer Fufdgangerstadt erlebbar.

Die saubere Luft am Fjord wird auch nicht mehr durch Heizun-
gen belastet, da die mittlerweile ausschliefilich Strom aus Wasser-
energie und Warmepumpen nutzen. Das stille Drama dieser
aufwendigen Strategien ist die Finanzierung: Das einst bettelarme
Norwegen wurde reich durch Olfunde. Es bezahlt die Sauberkeit
daheim durch das Verbrennen fossiler Brennstoffe anderenorts.

Autofreie Boulevards (r.) und nachhaltige
Architektur (u.) verandern alles.

Mobilitatsreport
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SINNLICHE SEINE

Paris, Frankreich, Europa

Die Ufer der Seine in Paris wirkten einst wie tiefe, unwirtliche Ein-
schnitte in die Seele der Stadt. Seit sie aber mit einladender Gastro-
nomie, spannender Architektur und zahlreichen Baumen gesaumt
werden, darunter viele Palmen, sind sie ein Beweis dafur, wie der
Umbau der franzésischen Hauptstadt gelingen und zu einer neuen
Lebensqualitat fur alle fuhren kann. Die kargen Kaianlagen verwan-
delten sich zurtck in einen viel besuchten offentlichen Raum, in
dem Bewohner und Besucher sich wie auf impressionistischen
Gemalden des 19. Jahrhunderts vergnugen. Seit Anne Hidalgo 2014
Burgermeisterin von Paris wurde, nimmt die Befreiung von den in
Beton gegossenen Verkehrswegeprojekten des vergangenen
Jahrhunderts immer weiter Form an. Weil Autos bis 2030 aus der
Innenstadt verbannt werden, kénnen etwa die Champs-Elysées in
einen Park mit schmaler Fahrspur umgebaut werden. Zehntausende
zusatzliche Baume und 900 Kilometer neue Radwege bringen

Idylle und gute Luft in die Stadt. Die von vielen Umweltmafinahmen
begleiteten Olympischen Spiele sollen in diesem Sommer nicht
zuletzt die Aufmerksamkeit darauf lenken, wie die Stadt der Liebe
neue Sinnlichkeit durch den grinen Wandel gewinnt.

Wiederbelebte Ufer (u.) und 900 Kilo-
meter neue Radwege fur mehr Idylle
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annihernd gleich. Technische Verbesserungen
an Fahrzeugen werden durch mehr verkaufte
Autos und mehr Lieferverkehr in ihrer Wir-
kung konterkariert.

Doch tatsichlich entscheidet sich die Zu-
kunftsfahigkeit von Metropolen nicht an ein
paar Fahrradwegen. Okologische Verinde-
rung muss im gesamten Kontext der Stadt
gedacht und geplant werden. Und da hapere
es am ganzheitlichen Verstindnis: ,,Noch vor
der Mobilitiats- und Energiewende muss es
eine Raumwende geben®, sagt Stefan Cars-
ten. ,,Die Strafle definiert heute viel zu sehr
die Stadt. Solange sich diese Raumaufteilung
zugunsten des Autos nicht grundsitzlich
andert, ist es vollkommen illusorisch zu glau-
ben, dass wir 2030 so weit wiren, von Klima-
neutralitat zu sprechen — nicht mal 2050!“
Seine Alternative? ,,Mobilititsraume.“ Darin
hatten Autos nur noch eine Fahrspur, und
Parken vor der Tiir wire teurer als im Park-
haus. Die grofSen so gewonnenen Freiriume
lieBen sich umwandeln in kreativ gestaltete,
durchgingige Griinzonen mit Vorrang fiir
Fufiganger und Radfahrer, in denen sich Men-
schen ,,auch bei 45 Grad“, wie Carsten mit
Blick auf die Erderwirmung sagt, gern auf-
halten und fortbewegen.

Beispiele fir die Riickabwicklung der
autogerechten Stadt finden sich weltweit an
Orten, wo die Bekdmpfung der Luftver-
schmutzung mit der Aufwertung des 6ffentli-
chen Raums einhergeht. Kolumbiens Haupt-
stadt Bogota etwa befindet sich mitten in
einer Metamorphose, in der sich wichtige
Ein- und AusfallstrafSen in griine Korridore
verwandeln. Die Halfte dieser StrafSen bleibt
kunftig den FuSgangern und Radfahrern vor-
behalten und soll zum Verweilen einladen.
Eine intensive Wunsch-dir-was-Kampagne, an
der sich Zehntausende Einwohner beteiligt
hatten, war der Planung vorausgegangen.

Geradezu euphorisch wird Metropolen-
Experte Carsten beim Beispiel Paris, wo der
Stadtraum seit dem Amtsantritt der Biirger-
meisterin  Anne Hidalgo vor zehn Jahren
kontinuierlich griner wurde. Angefangen von
vielfiltigen Sharing-Angeboten iiber verrin-
gerte Parkpldtze und Autospuren bis hin zum

,Noch vor
der Ener-
giewende
muss es

eine Raum-

wende
geben. Die
Strafse
definiert
heute viel
zu sehr
die Stadt.“

Stefan Carsten
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Pflanzen Zehntausender Baume arbeitet die
Stadtregierung daran, den Transitraum StrafSe
zurlick in einen offentlichen Raum zu ver-
wandeln. Sogar die brausende Ringautobahn
ist nicht mehr tabu: Zu den diesjihrigen
Olympischen Spielen wird eine Fahrspur der
»Périphérique® exklusiv firr jenen Verkehr
reserviert, der mit dem Sportereignis einher-
geht. Danach soll diese Trasse dauerhaft fiir
Busse, Taxis und Fahrgemeinschaften freige-
halten werden. Den Asphalt der Stadtauto-
bahn mochte die visiondre Burgermeisterin
in einen Ring-Park umwandeln. ,,Griingiirtel
statt Graugiirtel“ lautet die Parole.

REDUZIEREN ALS LOSUNG

Die Haltung deutscher Behorden und Minis-
terien zu Initiativen, die Klima- mit Stadt-
erneuerungspolitik zu positiven Leitbildern
verkniipfen, ist im Vergleich dazu, nun ja:
ausbaufihig. ,,Deutsche Stadte und Kommu-
nen entgegnen auf Fragen nach der Zukunft
mit Antworten aus der Vergangenheit. Das
alte Wohlstands- und Gesellschaftsmodell ist
noch so michtig in den Kopfen der Entschei-
dungstrdager, dass fiir Vorstellungen vom
Wandel kein Platz ist“, sagt Carsten, der als
Berater von Ministerien oder Kommunalpar-
lamenten fiir das Bessere wirbt.

»Dabei liegen die Losungen alle langst auf
dem Tisch. Es braucht nur den Mut und die
Entschlossenheit, sie auch durchzusetzen,
sagt auch Stefanie Weidner, Director Sustain-
ability Strategies bei Werner Sobek, einem
Pionier nachhaltiger Forschung und Inge-
nieursarbeit aus Stuttgart. Weidner kann die
grundsitzliche Orientierung fiir die Verkehrs-
und Bauwende sogar auf ein einziges Wort
bringen: ,,Reduzieren.“

Alle Umbauten von Metropolen in den
Grenzen, die der Planet ihnen setzt, drehen
sich um ein Weniger. Weniger Treibhausgase
lassen sich nur mit weniger Beton, weniger
Autos, weniger Konsum (und weniger Ayur-
veda-Kuren auf Sri Lanka) erreichen. Aus die-
sem Verzicht auf Waren und Gewohnheiten
konnte die Gesellschaft eigentlich eine positive
Erziahlung machen: Aus dem quantitativen >
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Weniger wird ein qualitatives Mehr fur die
Gemeinschaft.

Genau das ist die Haltung von Amandus
Samsge Sattler. Das Motto des DGNB-Vor-
denkers fur die Stadtentwicklung der Zukunft:
reduktive statt expansive Moderne. Seine
Antwort auf alle drangenden Fragen lautet:
die obsolete Stadt. ,,Vieles in der Stadt wird
gerade durch grofSe Veridnderungen tberfliis-
sig, durch Anderungen im Mobilititsverhal-
ten, die Digitalisierung, den Wandel in der
Religiositat und die Krise der Immobilienent-
wicklung. Das bringt uns lauter Leerstellen in
der Infrastruktur, die nicht so schnell wieder
gefiillt werden konnen.“ Nachdem in den
vergangenen Jahrzehnten bereits Kasernen der
Bundeswehr, Gelinde der Deutschen Bahn
oder Areale in Hifen brachlagen und fur eine
Umnutzung zu Stadtquartieren genutzt wer-
den konnten, fithren mittlerweile Homeoffice
und Onlinehandel zu einem stark veranderten
Bewegungsprofil der GrofSstidter. Besonders
die Innenstadte mussten sich deshalb neu er-
finden. Wenn das nicht gelingt, dann droht
den Stadtkernen die ,,feindliche Ubernahme*
durch Verfallsgewinnler, wie Samsge Sattler
es ausdriickt. Detroit sei so ein Beispiel.

Die nordamerikanische Stadt verlor nach
dem Riickzug der alten Mobilitdtsprofiteure
der Autoindustrie ab den Siebzigerjahren ih-
ren Wohlstand. Innenstadt und zentrumsnahe
Viertel verfielen und wurden zu No-Go-
Areas, die nur noch als bedrohliche Kulisse in
zahlreichen Hollywoodfilmen taugte. Um sol-
che Abwirtsbewegungen schon im Ansatz zu
stoppen, braucht es den rechtzeitigen Umbau.
Deshalb beschaftigt sich Sattlers Berliner
Biiro Studio Ensemble mit der Neudefinition
von leer stehenden Kauf- und Parkhiusern,
in die sich wieder Leben bringen lasst, etwa
indem man sie in Wohnungen umwandelt.
Hinzu kommen die Dacher der Stadte, auf de-
nen eine ,,Deutschlandstudie“ der TU Darm-
stadt bisher ungenutzten Platz fiir bis zu 2,7
Millionen neue Behausungen gefunden hat.

Solche Transformationen leerer Struktu-
ren zu neuem innerstidtischem Lebensraum
wiirden nicht nur das Alltagsleben zuriick in
die Zentren bringen. Sie unterstiitzen auch die
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»Jede

vor einem
Abriss
bewahrte
Baustruk-
tur spart
60 Prozent
CO, gegen-
uber einem
Neubau.“

Stefanie Weidner

Mobilititswende. Denn das Funktionieren des
Umweltverbunds setzt eine Stadt der Dichte
voraus. Weit ins Umland ausufernde Stidte,
wie sie in Nordamerika mit dem ,,Sprawl“
aus endlosen Siedlungen ublich sind, lassen
sich durch keinen offentlichen Nahverkehr
rentabel erschliefen. Eine kompakte Struktur
ist zudem Voraussetzung fiir eine der wich-
tigsten Annehmlichkeiten des o6kologischen
Stadtumbaus: die Stadt der kurzen Wege, in
der dank eines vielfiltigen Angebots alles
Wesentliche in einem Umkreis von 15 Minu-
ten erreicht werden kann.

MIT GEWOHNHEITEN BRECHEN

Leider sind auf solche Expertenvorschlige
weder Verwaltungen noch Investoren vorbe-
reitet, nicht einmal der in Deutschland so
wichtige Brandschutz. Sie alle mussten beim
Umbau der Citys in neue, bunt gemischte
Grunderzeitquartiere lieb gewonnene Stan-
dards, Renditen und Auflagen reduzieren.

Die aktuelle Verteuerung in der Baubran-
che sieht Samsge Sattler da durchaus als Hilfe
firr seine reduktive Moderne. ,,Wenn Ande-
rungen uber die Finanzen notig werden, ist
das viel wirksamer, als wenn du vorschlagst:
Lass uns doch verniinftig nachdenken. Da
will dann immer keiner mitmachen, weil dar-
an Verantwortung hangt. Man musste etwas
tun, was zwar offensichtlich sinnvoll ist, aber
mit simtlichen Gewohnheiten und Bestim-
mungen bricht.“

Etwa mit der Gewohnbheit, leer stehende
Gebaude gnadenlos abzureifSen. ,,Jede vor
einem Abriss bewahrte Baustruktur®, sagt
Stefanie Weidner, ,spart 60 Prozent CO,
gegeniiber einem Neubau.“ Auch sie pladiert
fiir eine konsequent neue Qualifizierung des
Bestands als zentrales Mittel fiir eine nach-
haltigere und vielfaltigere Stadtentwicklung.
Weidner, die Werner Sobeks Biiro in Kopen-
hagen leitet, sieht in Ddnemarks Entwicklung
viel Vorbildhaftes fiir eine Bau- und Mobili-
tatswende.

Von progressiven Gesetzesvorschriften, die
Bauherren zu immer grofSeren Anstrengungen
zwingen, die Emissionen im Neubau dras- >

Foto: picture alliance / ASSOCIATED PRESS | Fernando Vergara, Anadolu | Juancho Torres

PLATZ FUR PLATZE

Bogota, Kolumbien, Stdamerika

Wann immer Claudia Lépez nach ihrem Amtsantritt 2020 an

einer der Stationen langs der Nord-Sud-Tangente Carrera Séptima
auftauchte, ermutigte die neue Blrgermeisterin die geplagten
Bewohner zu traumen. Denn mit deren Hilfe wollte Loépez ihre
Vision, die 6de, 30 Kilometer lange Verkehrsachse umzugestalten in
einen belebten Stadtraum mit null Emissionen, in das Projekt
,Gruner Korridor verwandeln: Elektrobusse und Fahrradspuren,
eine Begrinung und gleich 16 neue, grofsflachige Platze sollen eine
vollig andere Mobilitat erzeugen, die nicht nur effektiv ist,
sondern so angenehm, dass die Menschen sich dort gern treffen.
Insgesamt 26 solcher nachhaltigen Wege sind in einem Zeitraum
von 18 Jahren vorgesehen. Hinzukommen sollen die ersten

vier Metrolinien. Ist das in Stdamerika beispiellose Vorhaben
erfolgreich, |6st es vielleicht ,Narcos* als das Wort ab, das einem
bisher als Erstes zu Kolumbien einfallt.

Fahrradspuren (u.) und Grin sorgen in
Bogota fur bessere Luft.

Mobilitatsreport
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AUF DER HOHE

Vancouver, Kanada, Nordamerika

Nordamerikanische Stadte mit ihren endlos ausfransenden Randern bieten
schwierige Ausgangsbedingungen fur den ¢kologischen Umbau und eine
nachhaltige Mobilitat. Aber es gibt eine funktionierende amerikanische
Gegenkultur zu diesem Modell: ,Vancouverismus*, benannt nach der Stadt
an der kanadischen Westkuste. Sie wurde geplant als Hochhausmetropole
in einem dichten Raster, die in ihren Blocken unterschiedlichste Nutzungen
sozusagen stapelt: Auf einem Kaufhaus sitzt eine Schule, im Sockel der
Wohnturme kénnen Cafés, Buros oder Fitness-Studios angesiedelt sein.
Der Ehrgeiz, alles in einer Innenstadt binnen 15 Minuten Wegzeit erledigen
zu kénnen, zeigt hier seine Machbarkeit in der Vertikalen. Findungsreiche
Architekten in den Niederlanden sind schon auf den Geschmack gekom-
men und entwerfen Ahnliches. Aber als Blaupause fiir eine weniger krisen-
anfallige Stadt, die trotz grofser Dimensionen fufslaufig funktioniert, hat
sich das Modell in Europa nicht durchsetzen kénnen. Vielleicht weil in die
Hohe zu bauen, bisher als nicht 6kologisch galt. Seit auch mit Holz gesta-
pelt werden kann, ware der Vancouverismus eine neue Option in Europa.

Schén-hoch-Stapler: Vancouvers
Wolkenkratzer sind Mehrzweckbauten.
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tisch zu reduzieren, bis zu architektonischen
und technischen Innovationen, etwa bei is-
thetischen Fassaden aus Fotovoltaik-Panee-
len, herrscht in Danemark weitestgehend
Konsens, zu tun, was verniinftig ist. Und
dazu gehort auch das Wachkussen von alten
Silos, leer stehenden Brauereien oder unge-
nutzten Transformatorenstationen, die zu
Hotels, Apartments und Kulturstitten umge-
staltet werden.

BRUCKEN NUR FUR FAHRRADER

Insbesondere fiir das gesiindeste Fortbewe-
gungsmittel hat Danemarks Hauptstadt nicht
nur in Masse, sondern auch in Klasse inves-
tiert. Die 550 Kilometer Radwege in Kopen-
hagen sind gesdaumt von speziellen Fahrrad-
briicken oder originellen Fahrradparkhausern,
die von den besten Architekturbiiros des Lan-
des entworfen wurden. Die Alternative zum
motorisierten Individualverkehr wird hier mit
Stolz prasentiert. Der Gewinn durch den Ver-
zicht auf das Auto soll fir Bewohner und Be-
sucher offensichtlich sein.

Kopenhagen, aber auch die anderen skan-
dinavischen Grofsstadte, fordern und fordern
fir diesen Wandel zur griinen Metropole
aktiv ihre kreativen Kopfe. Als besonders
fortschrittliches Ergebnis dieses Prozesses gilt
das Mobilitatskonzept des Architekten An-
ders Lendager. ,, Wenn wir vom Umland in die
Stadt ziehen, nehmen wir alles mit: Katzen,
Kinder, Mobel“, beschreibt Lendager eine fiir
ihn absurde Situation, ,,aber nehmen wir auch
das Wertvollste mit, unsere eigenen Riume,
unsere Gebdaude? Wenn wir sie zuriicklassen,
verlieren sie rapide an Wert. Deshalb schlage
ich vor: Nehmen wir unsere Gebdude bei
einem Umzug doch einfach mit!“

Dieser Gedanke fiihrte Lendager zu einem
uberraschenden Konzept: ,,Wir miissen die
Gebaude einfach zerschneiden.“ Im Kopen-
hagener Neubaustadtteil Oerestad steht das
viel beachtete erste Beispiel. Dort wurde ein
Block fiir bezahlbares Wohnen erbaut, der
komplett aus den zerschnittenen Fassaden
dreier vom Land in die Stadt umgezogenen
Fassaden erbaut worden ist.

Neue urbane Mobilitdt muss also keineswegs
zwangsldufig zu solchem technikversessenem
GrofSenwahn fuhren, den in den vergangenen
Jahren viele namhafte Architekten fiir arabi-
sche Grofsgeldgeber an den Tag legen. Die
in aufwendigen Videos als ,,Sustainable Cities
of the Future® angepriesenen Milliardenpro-
jekte wie ,Neom*“ in Saudi-Arabien, eine
170 Kilometer lange, vollverspiegelte Hoch-
hausschlucht ohne Autoverkehr, wiirden die
CO,-Werte dieser Welt schon in der Bauphase
massiv nach oben treiben. Die michtigen
Wolkenkratzer und riesigen Glaspalaste, von
denen man da traumt, wirden danach nur
als sinnbefreite Kulisse firr Superreiche zur
Vortauschung eines okologischen Gewissens
dienen.

Nein, die Zukunft der Stadt als nachhal-
tiges Gemeinwesen liegt in weitaus weniger
spektakuliren Handlungen. Sie liegt in der
griffigen Formel: Reduktion statt Resignation.
Und auch wenn es in den Ohren mancher
Berliner Sri-Lanka-Liebhaber vielleicht wie
ein Affront klingen mag: Eine Ayurveda-Kur
lasst sich eben auch sehr gut in der Ucker-
mark machen. e

Mobilitatsreport

Nehmen wir

urisere

Gebdude bei

.

elirerr

Umzuge doch
einfach mit!*

Anders Lendager
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KUNSTLICHE INSEL

Tokio, Japan, Asien

Die bevolkerungsreichste Stadt der Welt mit ihrem endlosen
Hausermeer macht nicht den Eindruck einer grinen Metropole.
Wim Wenders Spielfilm ,Perfect Days" Uber einen Toilettenreiniger
mit seinen langen Fahrten durch die Stadt hat die Fakten gerade
erst wieder in Bilder gegossen: Lediglich 7,5 Prozent der Stadtflache
sind offentlich zugangliche Parkanlagen. Dabei unternimmt man in
Tokio auf vielfaltige Weise den Versuch, die Metropole umweltver-
traglich(er) umzubauen und postuliert auch dartber den Anspruch,
Stadt der Superlative zu sein — diesmal eben als Spitzenreiter in
Sachen Nachhaltigkeit. Der ambitionierte Katalog aus Reduzierung,
Verboten und Forderungen kame aber nicht aus Japan, gabe es
darin nicht auch ein ,Godzilla“-Projekt: In der Tokyo Bay soll eine
riesige Okologische Mustersiedlung als kunstliche Insel entstehen.
Vorerst nur animiert zu betrachten, sieht die futuristische Architek-
tur mit den grofsen Glaskuppeln allerdings aus wie eine Filmkulisse,
hinter der gleich das Feuer spuckende Monster erscheint.

Die 37,2 Millionen Tokioter brauchen
mehr Grun. Sollen sie nun bekommen.
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GARTEN IM SLUM

Nairobi, Kenia, Afrika

Im stillen Nationalmuseum in Nairobis lauter Innenstadt ist Wangari
Maathai eine dunkle Wand gewidmet, die 2004 als erste afrikani-
sche Frau den Friedensnobelpreis erhalten hat. Die Wurdigung der
Umweltaktivistin wirkt zwiespaltig, da sie seit den Siebzigerjahren
mehrmals inhaftiert und misshandelt wurde. Die Grunderin des
,Green Belt Movements* mit dem Kosenamen ,Mutter der Baume*
ist bis heute das grofdte Vorbild fur eine veranderungsbereite
Gesellschaft mit einer schlechten Regierung und Maathais Motto
bis heute prophetisch. ,Es sind die vielen kleinen Dinge, die die
Burger tun, die den Unterschied ausmachen werden*, sagte sie. Und
tatsachlich, sagt der lokale Stadtplaner Kahira Ngige, ,alles, was sich
an Erfolgen fur die Nachhaltigkeit verbuchen lasst, kommt in
Nairobi aus dem privaten Sektor, von NGOs oder Initiativen der
Bewohner, nicht von der Regierung®. Im Slum Mukuru sorgte eine
Kunstlergruppe dafur, dass zwischen den Hutten Nutzgarten
angelegt wurden. In einem anderen Viertel bewahrte die Nachbar-
schaft den angrenzenden Karura Forrest davor, einem Bauprojekt

zum Opfer zu fallen. Heute ist er ein viel besuchter 6ffentlicher Park.

Leben in Nairobi: verstopfte Boulevards (u.)
und begrunte Innenhofe im Slum (r.)

Mobilitatsreport
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Die vielen kleinen Weée,
ob zum-Bus, zur Bahn

T—
e, oder zum Spati an der
el - Ecke, zahlt keiner.
Se— 3

Deutschlands Metropolenbewohner stimmen mit den Fufsen ab: gegen asphaltgraue
Autopfade und karge Parkplatzwusten — fur mehr Gran, mehr Platz, mehr
Burgersteige. Schritt fur Schritt erobert sich der Fufdverkehr die Stadte zurtck.

Text: Tobias Moorstedt
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icht jeder, der geht, denkt auch -
N aber er konnte. Die Voraussetzungen

wiren zumindest ideal: ,,Wenn wir
gehen, (...) kommt mit der Korperbewegung
die Geistesbewegung. (...) Wir gehen mit unse-
ren Beinen, sagen wir, und denken mit unse-
rem Kopf. Wir konnten aber auch sagen, wir
gehen mit unserem Kopf*, fasste der osterrei-
chische Schriftsteller Thomas Bernhard seine
Sicht der Zusammenhinge zwischen Bewe-
gungs- und Denkapparat in Worte. Und der
franzosische Philosoph Jean-Jacques Rous-
seau, ein so leidenschaftlicher FufSgianger wie
Verstandesarbeiter, stellte fest: ,,Ich kann nur
beim Gehen denken. Bleibe ich stehen, tun
dies auch meine Gedanken.“ Nur: Wenn Den-
ken und Gehen so eng miteinander verbunden
sind, warum denkt dann anscheinend kaum
jemand tiber das Gehen nach?

Kein Planen, kein Buchen, kein Suchen,
kein Warten, nur die Schuhe anziehen, die Tiir
Offnen und in die Welt treten. Das Gehen ist
vermutlich die einzige Fortbewegungsart, die
keine Vorarbeit (Ticketkauf, Fahrplan-Check,
Parkplatzsuche ...) erfordert. Genau in dieser
Unmittelbarkeit und Selbstverstindlichkeit
erkennt die Geografin Uta Bauer vom Deut-
schen Institut fiir Urbanistik (Difu) Griinde,
warum das Potenzial des Gehens nicht um-
fassend ausgeschopft wird: ,,Der Fuf3verkehr
wird in Deutschland immer noch viel zu oft
vergessen, Ubersehen und unterschitzt.“ Lei-
den wir also alle an einer kollektiven Wahr-
nehmungsstorung? Und wenn ja: Welche Fol-
gen hat das fiir die Beweglichkeit in unseren
Stadten von heute und morgen?

Auf den ersten Blick ist Deutschland im
Jahr 2024 eigentlich recht gut zu FufS. Im Jahr
1990 legten die Deutschen laut einem Bericht
des Bundesverkehrsministeriums 23,4 Milliar-
den Personenkilometer (PKM) zuriick, 2021
waren es 42,3 Milliarden. Vor allem die Be-
wegungsaktivitdt in der Freizeit hat sich von
12,7 Milliarden auf 27,8 Milliarden PKM
mehr als verdoppelt. Diese absoluten Zahlen
dienen allerdings nur sehr bedingt als Beleg
einer neuen urbanen Fufsgdngerkultur, sagt
Uta Bauer vom Difu. ,,Denn sie umfassen
sowohl die Jogging- und Wander-Trends als
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23,4

Milliarden

Kilometer legten die
Deutschen 1990 zurtck.

42,3

Milliarden

Personenkilometer
waren es 2021.

auch die Zeit der Corona-Lockdowns, als
Spaziergiange die einzige Moglichkeit des
Sozialkontaktes waren.“

WAS STADTE ZUSAMMENHALT

Eine aussagekriftigere Statistik ist da schon
der sogenannte Modal Split, der die anteilige
Nutzung von Verkehrsmitteln beschreibt. In
Metropolen wie Berlin, Hamburg oder Miin-
chen gehen die Menschen laut der Reihen-
untersuchung ,,Mobilitit in Deutschland® in
27 Prozent der Fille zu Fuf$ (2002: 22 Pro-
zent) und nehmen in 38 Prozent das Auto
(2002: 62 Prozent). Weil bei der Modal-Split-
Analyse nur das Hauptverkehrsmittel einer
zurlickgelegten Strecke gezahlt wird, ,,ist der
Fufdverkehr in diesen Statistiken jedoch stark
unterreprasentiert, sagt Difu-Forscherin Uta
Bauer. Der kurze Weg von der Wohnung zu
Bus oder Bahn bleibt unsichtbar. Wenn man
einen E-Scooter am Rande der Nutzungszone
abstellt und zum Endziel schnell durch den
Park lauft, ist es ebenso. ,,Fusverkehr ist der
Link zwischen den vielen Mobilititsmodi, die
wir nutzen, und halt unsere Stidte so zusam-
men“, sagt Bauer. ,,Und gleichzeitig konnen
wir die Stadt zu Fufs am besten erleben und
anderen Menschen begegnen.

Wer sich nur mit U-Bahn und Auto durch
die Stadt bewegt, erhilt kein vollstandiges
Bild von seinem Lebensraum. Nur das Ziel
im Blick, begibt man sich in eine Metallkap-
sel, rauscht mit 50 bis 100 Kilometern pro
Stunde durch Straffenkanile und Tunnelroh-
ren, taucht an der Endstation im urbanen All-
tag auf und blinzelt wie ein Maulwurf ins
Sonnenlicht. Wer sich nicht nur transportie-
ren ldsst, sondern seinen Weg geht, entdeckt
die Stadt zwischen den Haltestellen und Tun-
nelausgingen und wird die eine oder andere
Uberraschung erleben: In London vermerkt
die Verkehrsgesellschaft auf der U-Bahn-Stre-
ckennetzkarte die Gehzeit zwischen einzelnen
Haltestellen — um den Passagieren zu zeigen,
dass es billiger, zeiteffizienter und gesiinder
sein kann, an der Oberfliche zu bleiben.

Wenn man iiber die Gegenwart und Zu-
kunft der urbanen Mobilitit in Deutschland

Foto: Adoe Stock
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und Europa spricht, kommt man nicht ohne
einen Abstecher in die Vergangenheit aus: In
den Fiinfzigerjahren klafften noch grofle Lo-
cher und Leerstellen in den deutschen Grof3-
stidten. Die Schiden des Krieges mussten
schnell zugeschiittet werden. Man blickte nach
vorn. Optimale Bedingungen fir den Sieges-
zug des Automobils.

BLICK IN DEN RUCKSPIEGEL

Ringautobahnen und mehrspurige Schnell-
straffen dringten andere Verkehrsmittel wie
Strafsenbahnen, Fahrrad und Fufsganger nicht
nur symbolisch an den Rand. 1959 bejubelte
das Magazin Der Spiegel zum Beispiel ,,das
Wunder von Hannover“. Die Stadt sei ein
Wallfahrtsziel von Architekten und Verkehrs-
planern geworden, weil dort die Autofahrer

Mobilitatsreport

Wer seinen Weg selbst
. gewahlt geht, entdeckt
—— =TT die ganze Stadt.

»mit unbeschrankter Geschwindigkeit bis zum
Stadtkern preschen® konnten.

1953 eroffnete Kassel mit der Treppen-
strafle die erste FufSgiangerzone. Viele Stadte
folgten, etwa Minchen im Olympia-Jahr
1972 mit der Kaufinger Strafle. Die auto-
freien Areale wirkten oft wie Reservate, in
denen die Ureinwohner einem naturnahen
Lebensstil nachgehen konnen, wihrend die
Moderne voranschreitet oder besser: rast.

In Berlin sind 58 Prozent der Verkehrs-
fliche dem Autofahren gewidmet, 19 Prozent
Parkpldtzen und 33 Prozent FufSwegen, so
eine Studie aus dem Jahr 2014. Doch die
Berliner nutzen nur fur 30 Prozent ihrer Wege
das Auto. Laut einer Studie der TU Berlin
wird in Berlin-Mitte (400.000 Einwohner),
parkenden Autos fiinfmal so viel Platz einge-
raumt wie allen Spielpldtzen zusammen. >

93



Fufdverkehr

,,In Deutschland ist schon rein rechtlich alles
dem automobilen Verkehrsfluss untergeord-
net“, sagt Difu-Forscherin Bauer. ,,Erst wenn
der Autoverkehr durch eine Strafle fliefdt,
kann man tiber den Biirgersteig nachdenken.
Auch diirften Kommunen die Parkplitze nur
in bestimmtem Umfang und mit guten Griin-
den beschrianken. Das Biirgerrecht auf freie
Fahrt und kostenlosen Parkplatz gilt weiter-
hin. ,Dabei sind viele Kommunen schon
einen Schritt weiter und offen fiir fufSganger-
freundliche Mafinahmen®, sagt Bauer. Kein
Wunder, denn die haben oft groffe Wirkmacht
— bei geringen Kosten und Infrastrukturbe-
darf. Es ist einfacher und billiger, das Park-
platzmanagement neu zu regeln, als eine
U-Bahn zu bauen.

In vielen der 11.000 Stidte und Kom-
munen werden Mittel und Personal fir Fuf$-
verkehr zur Verfugung gestellt. Wer dazu
recherchiert, stofst auf eine Reihe lokaler
Handlungsprogramme, Arbeitsgemeinschaf-
ten und Pilotprojekte im ganzen Land. ,,Das
ist erfreulich, aber wir brauchen trotzdem eine
klare Rechtslage und Unterstutzung durch den
Gesetzgeber“, sagt Uta Bauer. Erst Mitte 2023
kiindigte das Bundesverkehrsministerium an,
eine Strategie fiir FuSverkehr entwickeln zu
wollen, wie es sie schon lange in Norwegen,
Schottland oder Osterreich gibt.

SURVIVAL OF THE FASTEST?

Waihrend man das Straffennetz in Deutsch-
land genauestens beschreiben (rund 630.000
Kilometer, weltweit Rang 13) und den Ver-
kehrsfluss in Echtzeit verfolgen kann, weifs
man uberraschend wenig tiber den FufSver-
kehr. Wie schnell bewegen sich FufSgianger
durch die Stadte? Wie navigieren sie uber
Burgersteige, Kreuzungen, Gassen? Und wie
viel Raum brauchten sie im Idealfall? ,,Wenig
und ungenaue Daten sind unter anderem ein
Grund, warum der Fuf$verkehr immer noch
unter dem Radar lauft“, sagt Helge Hillnhiit-
ter. Der deutsch-norwegische Architekt und
Stadtplaner hat an der Norwegian University
of Science and Technology in Trondheim eine
Professur inne.
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Nur gut

50

Prozent

der Menschen fuhlen
sich zu Fuf3 sicher

im Straf3enverkehr
deutscher Grofistadte.

Studien aus aller Welt
belegen, dass Fufdganger
zwischen

by
60

mehr Geld im
Einzelhandel ausgeben
als Autofahrer.

Fur viele Menschen ist der Fufiweg offenbar
kein entspannter Spaziergang, sondern ein
Hindernislauf und Wettbewerb mit anderen
Verkehrsteilnehmern und deren Fahrzeugen.
Nur gut 50 Prozent der FufSganger fithlen sich
laut einer aktuellen ADAC-Studie in deut-
schen Grof$stadten zu Fuf§ im StrafSenverkehr
sicher. Mehr als zwei Drittel der Fuflgianger
storen sich an zu vielen E-Scootern auf dem
Gehsteig. 61 Prozent sind genervt von ande-
ren Fufgdngern, die immer auf das Smart-
phone starren und ihre Umgebung nicht im
Blick haben. 51 Prozent bemingeln parkende
Autos, die die Einsicht auf Kreuzungen und
Straflentibergange blockieren. Das Motto:
Survival of the fittest — and fastest.

Die Lebensbedingungen der Fufsginger
unterscheiden sich von Stadt zu Stadt. Wih-
rend sich in Miinchen 64 Prozent der Fuf3-
ganger sicher fithlen, sind es in Koln nur gut
30 Prozent. Eine Gruppe von Forschern des
Instituts fur Landes- und Stadtentwicklungs-
forschung ILS hat kiirzlich untersucht, wie
deutsche Grof$stidte auf dem sogenannten
Walkability-Index abschneiden. Dafir wur-
den mit o6ffentlichen Datenbanken und Geo-
Mapping Kriterien untersucht wie:

- die Kreuzungsdichte als Indikator fir die
Durchlassigkeit des Wegenetzes

- die prozentuale Verteilung der Flichen-
nutzungen wie Wohnen, Griinfliche und
Gewerbe

- der Anteil der Verkaufsflache in Gewerbe-
und FEinzelhandelsgebieten als Ziele fiir
fuSlaufige Mobilitdt

- die Haushaltsdichte.

Spitzenreiter ist Frankfurt am Main, mit mitt-
lerer Bevolkerungsdichte, vielfiltiger Ausstat-
tung mit Einrichtungen wie Supermairkten
und Restaurants und iiberdurchschnittlicher
Durchgriinung der Wohnquartiere. Auf Rang
zwei und drei folgen Stuttgart und Miinchen.
Am Tabellenende liegt Dortmund, das nur
wenige Grunflichen und aufgrund des indus-
triellen Erbes weite Wege hat. Mit dieser fla-
chendeckenden Untersuchung der deutschen
Metropolen wollen die Forschenden ,,Defizit-

raume identifizieren und Versorgungslicken
schliefSen®. Und es ist kein Zufall, dass Fuf3-
verkehr hier nach tiberlebenswichtiger Res-
source klingt: ,Eine FufSverkehrsstrategie
kann positive Effekte fiir viele Probleme auf
einmal haben®, sagt Stadtplaner Hillnhutter.
»Sie ist fast ein Universalwerkzeug fur viele
aktuelle Herausforderungen in Stadten.“ Ein
schneller Uberblick:

e Nachhaltigkeit & Klimaschutz: Die Treib-
hausgas-Emissionen des Verkehrssektors in
Deutschland miissen laut Klimaschutzgesetz
bis 2045 auf null sinken. Der Fuf§- und Rad-
verkehr spielt hier neben dem OPNV eine ent-
scheidende Rolle. Gleichzeitig senkt eine fufs-
gangerfreundliche Gestaltung des Stadtraums
mit Grunanlagen und vielen Biumen laut
einer Studie der ETH Ziirich die Temperatur
in den Straflen im Sommer um bis zu 12 Grad,
nimmt grofSere Wassermassen auf und macht
die Stadt so resilienter fiir die immer hiufiger
auftretenden Extremwetter-Ereignisse.

e Lokale Wirtschaft: In vielen Stidten wettern
Wirtschaftsverbinde und Parteien von SPD
bis FDP gegen eine ,ideologische, autofeind-
liche Politik“ und argumentieren, dass der
Einzelhandel auf Parkplitze und Autofahrer
angewiesen ist. Dabei zeigen Studien aus aller
Welt, dass Fufdganger zwischen 40 und 60
Prozent mehr Geld im Einzelhandel ausgeben
als Autofahrer. Die Bedeutung des Fufsver-
kehrs im Wirtschaftsalltag der Stadt wird
sogar von den Einzelhidndlern selbst komplett
unterschitzt, fand eine osterreichische Studie
heraus: Die Hindler vermuteten, dass Fufs-
ganger fur 25 Prozent des Umsatzes sorgen —
dabei waren es 44 Prozent. Autofahrer trugen
trotz ihres groflen Kofferraums nur 32 statt
der erwarteten 58 Prozent zum Umsatz bei.

® Gesundheit & Demografie: Die WHO emp-
fiehlt 2,5 Stunden leichte Bewegung pro Wo-
che, um diversen Erkrankungen vorzubeugen
— auch das Risiko schwerer Depressionen
konne so um weit mehr als 40 Prozent ge-
senkt werden. Ein elfminutiger Spaziergang
pro Tag senkt die allgemeine Sterblichkeit um

Studien
zeigen,
dass der
Anteil von
adipdsen
Menschen
in fufdgén-
erfreund-
ichen
Stadtteilen
sinkt.

Durch 2,5 Stunden
leichte Bewegung pro
Woche kann

das Risiko schwerer
Depressionen um

40

Prozent

gesenkt werden.
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bis zu 23 Prozent. Menschen, die viel zu Fuf
unterwegs sind, erreichen diese Ziele einfach.
Studien zeigen, dass der Anteil von adiposen
und tibergewichtigen Menschen in fufsgianger-
freundlichen Stadtteilen sinkt. ,, Wenn wir den
Modal Split nur um wenige Prozentpunkte
verschieben, werden astronomische Kosten
im Gesundheitsbereich gespart“, sagt Hilln-
hiitter. Die Promenade als Pravention.

e Demokratie & Gerechtigkeit: Der Burger-
steig steht der gesamten Bevolkerung offen.
Was banal klingt, ist im Verkehrssektor ein-
zigartig: Man braucht keine Zugangs-Tickets
und Berechtigungsscheine, alle diirfen mit-
machen und konnen sich treffen. Das ist vor
allem im Kontext des demografischen Wan-
dels entscheidend. Keine andere Altersgruppe
ist so sehr auf Fufsverkehr angewiesen wie
Rentner (Modal-Split-Anteil: 34 Prozent).

ALTSTADTE ALS VORREITER

Fragt man Experten, welche Kommunen in
Deutschland besonders progressiv und fuf3-
gangerfreundlich sind, reden sie selten von
Millionenstadten und Metropolen. Stattdes-
sen fallen Namen wie Tiibingen, Weimar oder
Stralsund, Stadte mit Kopfsteinpflaster, Fach-
werkhiusern und verwinkelten Gassen. ,,Alte
Stadte haben sich im prdautomobilen Zeit-
alter entwickelt“, sagt Hillnhiitter, ,,deshalb
funktionieren sie auch gut fir Fufsginger.“
Enge Straflen und Platzmangel verhindern
einen ungebremsten Autoverkehr. Die Stra-
flen haben oft ,einen menschlichen Maf-
stab“, in dem man sich nicht verloren fiihlt.
Kleinere Gebaude bieten Abwechslung, es
gibt vielfiltige Einkaufsmoglichkeiten, gut
erreichbar tiber kurze Distanzen. Eine Studie
des Wiener Verkehrsplaners Hermann Knof-
lacher ergab, dass Stadte, in denen Plitze im
Schnitt 220 Meter oder weniger voneinander
entfernt liegen, als besonders schon empfun-
den werden, etwa in Niirnberg: 176 Meter.
In dem Film ,,The Social Life of Small Ur-
ban Spaces“ sagte der grofSe amerikanische
Urbanist William H. Whyte iiber Venedig:
»The entire city is sittable.“ In der italieni- >
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~ Sind Fuﬁgéngerampeln,‘ |
die zu lange zu haufig

~rot leuchten, bald out?
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schen Stadt gibt es iiberall Banke, Brunnen,
Bristungen, die dazu einladen, sich nieder-
zulassen, sich zu treffen, sich auszutauschen.
Die Strafsen hier sind keine Kanile mit glatten
Winden, durch die Menschenmassen geleitet
werden. Es gibt Ecken und Nischen, in denen
sich das Leben einnisten kann und sich dann
in alle Richtungen ausbreitet.

SUPERBUTTEL UND MINI-HOLLANDS

An der Ecke BundesstrafSe und Kaiser-Fried-
rich-Ufer in Hamburg findet eine kleine Re-
volution statt: Jeden Tag passieren 7.000 Fuf3-
ganger oder Radfahrer und 6.000 Autos die
Stelle im Stadtteil Eimsbiittel. Das Besondere:
Die Ampelfigur fir Fullgianger leuchtet immer
grun. Erst wenn eine Warmebildkamera ein
Auto erfasst, schaltet sie um, die FufSganger
miissen stehen bleiben und die Autos vorbei-
fahren lassen. Die Ampel verandert den Ver-
kehrsfluss nicht entscheidend, sendet aber ein
wichtiges Signal: Das Auto steht hier nicht
langer im Mittelpunkt.

In den Hamburger Zeitungen finden sich
regelmaflig solche kleinen Meldungen: neue
Tempo-20-Straflen geplant; Parkplitze in
Spielstraffe umgewandelt; Sitzgelegenheiten
an einer Kreuzung errichtet ... Der Weg zu
einer fufsgangerfreundlichen Stadt lauft, wie
konnte es anders sein, Schritt fiir Schritt ab.

»Superbuttel“ heifst die Vision, die von
einer Biirgerinitiative erdacht und vorange-
trieben wird. Das Vorbild sind die ,,Super-
blocks“ in Barcelona. In der katalanischen
Metropole wurden schon vor einigen Jahren
drei auf drei Hauserblocks zu verkehrsberu-
higten Mini-Kiezen zusammengefasst. Der
Durchgangsverkehr wurde auf die dufseren
StrafSenbegrenzungen geleitet — mit ausgebau-
tem Busfahrplan. Innerhalb der Superblocks
gibt es viele Spielstraflen, Tempo 10 bis 20
und Einbahnstrafen. Aus Kreuzungen wur-
den Parks, aus Parkplidtzen Flaniermeilen.

Viele Stiadte wollen diesem Modell folgen:
In Hamburg heifSst es Superbiittel, in Wien Su-
pergritzl, in Berlin Kiezblocks, in Los Angeles
Park Blocks und Mini-Hollands in London.
In einer Untersuchung hat das Difu die Folgen

Im ,,Superblock® in
Barcelona sank

die Zahl der Fahrzeuge
auf den verkehrs-
beruhigten Strafsen in
nur zwei Jahren um

82

Prozent.

Fuf3ganger nehmen
den Weg um bis zu

30

Prozent

kurzer oder langer
wahr, abhanging davon,
wie abwechslungsreich
und angenehm

die Umgebung ist.
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dieser Superblocks analysiert. In Barcelona
sank innerhalb von nur zwei Jahren die Stick-
stoffbelastung im Quartier um 33 Prozent,
der Larmpegel um bis zu 5,4 Dezibel und die
Zahl der Fahrzeuge auf den verkehrsberuhig-
ten Straflen um 82 Prozent. Die Zahl der Fuf3-
ganger erhohte sich um 28 Prozent.

Die Sorge von Politikern und Freunden
des Automobils, dass der Verkehr durch sol-
che Mafinahmen nur auf angrenzende Stra-
B3en verlagert wird, bestitigte sich nicht. Die
Difu-Forscherin Bauer spricht sogar von einer
,»Verfluchtigung des Verkehrs“. ,Je attrakti-
ver Fufs- und Radwege sind, desto haufiger
nutzen die Menschen sie“, sagt die Expertin.
»Das liegt an einer verianderten Verkehrs-
mittelwahl. Aber sicherlich auch daran, dass
sie andere Ziele wahlen und ihr Alltagsverhal-
ten dndern.

Aus einer Straffenkreuzung entsteht ein
Park. Mehr Menschen verbringen mehr Zeit
in der Gegend. Eine Gastronomin wagt es,
ein Bistro zu eroffnen. Kleine Liden und
Grunflichen locken Besucher an. Ein weiteres
Restaurant kommt hinzu. ,,Um den urbanen
Fufsverkehr zu unterstiitzen, braucht es oft
keine GrofSprojekte“, sagt Helge Hillnhitter,
»sondern einen konsequenten Fokus auf viele
kleine MafSnahmen, die das Gehen erleichtern
und sicherer machen.“ Im besten Fall entsteht
ein sich selbst verstiarkender Prozess.

In einer weiteren Studie hat Hillnhtter
herausgefunden, dass Fufsginger einen Weg
um bis zu 30 Prozent linger wahrnehmen
konnen - abhingig davon, wie abwechslungs-
reich und angenehm die Umgebung ist. An
grof$formatigen und eintonigen Fassaden ent-
langzulaufen ist langweilig, und die Distanz
wird als linger empfunden. Wenn es etwas zu
sehen gibt — Schaufenster, Kunst, Menschen,
Griin — dann akzeptieren wir lingere Fuf3-
wege, und das Gehen ist attraktiver. ,, Wenn
wir Wege als kiirzer empfinden, liegen mehr
Ziele und Moglichkeiten in fufSldufiger Reich-
weite“, sagt Hillnhiitter.

Ausgetretene Pfade konnen uberwunden,
neue personliche Grenzen erkundet werden.
Ohne Planen, Buchen, Suchen oder Warten.
Nur: Schuhe an, Tir auf — und los! e
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Beschiftigten dagegen hat abgenommen ,,Das fehlt mir

>
- s

manchmal“, sagt Damde. So oft es geht, fahrt er in seinen
Heimatbetrieb, setzt sich in die Aufenthaltsriume oder in
die Kantine und hort zu.

Auf zwei Themen stofst er dabei besonders oft. Das

£ S A

ass man sich als einfacher Angestellter nicht alles
gefallen lassen muss, hat der gebiirtige Saarlander

Ralf Damde frith gelernt. Sein Opa war Berg-

-
L%,

arbeiter, sein Vater Hiittenarbeiter, erzihlt er, und als Ende
der Siebzigerjahre die Stahlkrise ausbrach, nahmen die El-

i

J

tern den zwolf Jahre alten Sohn mit auf die Demos.

Heute ist Damde Betriebsratsvorsitzender bei der DB
Regio und Mitglied im Bundesvorstand der EVG. In
senem Biiro in Frankfurt laufen die Interessen und Bedurf-
nisse von mehr als 40.000 Beschiftigten zusammen. Der
56-Jahrige war an den Diskussionen um das Neun-Euro-
Ticket beteiligt und saf$ mit am Tisch, als nach der Coro-
na-Pandemie ein millionenschwerer Rettungsschirm fir
den OPNV gespannt wurde.

Und er ist ein echter Eisenbahner. 1983, damals 16
Jahre alt, fangt er mit einer Ausbildung zum Maschinen-
schlosser bei der Deutschen Bundesbahn an. Damde repa-
riert Fahrzeuge, baut Gleise, montiert Weichen. Damals ist
die Bahn ,,sehr zum Sparen aufgelegt®, wie er sich erin-
nert. Schon bald geht in der Ausbildungswerkstatt die
Heizung kaputt und wird wochenlang nicht repariert.
Irgendwann miissen die Dreh- und Pressmaschinen abge-
schaltet werden, damit sie in der Kilte nicht kaputtgehen.
Die Auszubildenden aber missen weiter frieren. Das war
seine Initialzindung: ,,Dagegen habe ich mich gewehrt,
sagt er heute. Er tritt in den Betriebsrat ein, wird Jugend-
und Auszubildendenvertreter.

Seit Mitte der Neunzigerjahre ist er Vollzeit-Betriebs-
rat. Bald nimmt er in einem Biiro im Hauptbahnhof von
Saarbriicken die Sorgen der Leute entgegen, hort kleine
wie grofSe Klagen, berufliche wie private, tber defekte
Toiletten und tber Ehen, die kaputtgehen.

Heute, als Vorsitzender, verbringt er mehr Zeit in
Verwaltungsrunden oder in der Politik, wird auch mal
zum Verkehrsminister vorgelassen. Der Austausch mit den
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eine sind die Arbeitsbedingungen, die schleichend immer
schlechter geworden sind. Es gebe mittlerweile Beschaftig-
te, die sich ihren Beruf nicht mehr leisten konnten, sagt er,
weil sie etwa in Teilzeit arbeiteten, aber dennoch fiinfmal
die Woche mit dem Auto zur Arbeit kommen missten und
dafiir (zu) hohe Spritkosten anfielen. Dazu kime die Ar-
beitsverdichtung. Hier hilt er auch einen Streik fiir ein
legitimes Mittel, um Forderungen durchzusetzen. Verhilt-
nismaflig miisse der aber sein, betont er. Und man miisse
als Streikender dann auch prisent sein am Bahnsteig, auf
Reisende zugehen, erklaren, warum gestreikt wird.

Das zweite Thema kam plotzlich, mit der Corona-
Pandemie. Die Hemmschwellen der Fahrgiste sind seit-
dem stark gesunken. Sie sind starker gewaltbereit, brutaler
als frither, beobachtet er. Das Personal in Bussen und Bah-
nen kriegt den neuen Zorn oft in erster Reihe ab. ,,Die
Zundschnur ist sehr kurz, schon die Frage nach einem
Ausweis kann korperliche Gewalt auslosen, sagt er.

Damdes Forderungen? Schulungen in Deeskalation fur
alle Mitarbeiter, damit Krawall gar nicht erst entsteht.
Doppelbesetzungen in allen Ziigen, damit keiner mehr
allein fihrt. Tierabwehr-Sprays fir alle, die das haben
mochten. Auflerdem hat er den Einsatz von Bodycams tes-
ten lassen, mit Erfolg. Wenn doch etwas passiert, bekom-
men die Betroffenen schnelle Hilfe, etwa iiber eine Hot-
line. Ein Anwalt wird zur Seite gestellt, Gerichtskosten
ubernimmt die Bahn. Das Unternehmen sei aufgeschlos-
sen fiir solche Veranderungen, sagt Damde. ,,Aber am Ende
ist es ein gesellschaftliches Problem, und wir konnen nur
Pflaster kleben.“ Aber auch das muss jemand machen. e
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,Body Odour” im Labor:
Koérpergeruch kann gut
sein, ist er aber in Bus
und Bahn nicht immer.

IMMER

DER NASE

Dufte haben Macht Uber unsere Gefuhle und unser
Verhalten: Gestank macht aggressiv, Wohlgertche
machen gute Laune. Hotels, Supermarkte und
Tankstellen haben schon eigene Signature-Scents.
Aber was ist der beste Duft fur Bus und Bahn?

Text: Hannes M. Kneissler
Foto: Michael Hudler

HUI UND PFUI

Mit einer ,Hedonic
Scale” wird subjekti-
ves Wohlempfinden
erfasst. Forscherinnen
der Uni Erlangen
bewerten damit
Starke und Aufdring-
lichkeit von Gertichen
in Stufen von eins
(extrem schwach) bis
zehn (extrem stark).
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Nur riechen, nicht essen!
Die Duftforscherin
Andrea Buttner (r.) bei
der Arbeit

Meisterinnen der Molekdle:

Die Doktorandinnen
Nicole Kornbausch (0.)
und Adina Baum (r.)
bandigen, isolieren und
analysieren sie

und ordnen sie zu.
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BUS
(MUFFIG)

dina Baum und Nicole Kornbausch

stehen in einem Tunnel unter dem

Erlanger Bahnhof. Rechts geht es zu
den Gleisen, links zur Wartehalle. Aber die
beiden jungen Frauen wollen weder warten
noch wegfahren. Sie wollen schnuffeln — und
zwar an der Stelle genau vor ihnen. Das ist
eine Ecke am Tunnelausgang, die kniehoch
dunkel verfarbt ist. ,Eindeutig Urin“, sagt
Adina Baum, ,Intensitit sieben von zehn.“
Nicole Kornbausch beugt sich nach vorn, die
Nase dicht an der stinkenden Nisse: ,,Ziem-
lich fies, aber es geht noch fieser.“ Sie gibt der
Stelle acht von zehn Punkten auf der soge-
nannten Hedonic-Skala, mit der die Penetranz
von Geriichen gemessen wird.

Adina Baum, 25 Jahre alt, ist Lebensmit-
telchemikerin am Institut fur Aroma- und
Geruchsforschung der Friedrich-Alexander-
Universitat Erlangen-Nurnberg (FAU). Nicole
Kornbausch, 30, ist am selben Institut Mole-
kularchemikerin. Sie erforscht, wie Geriiche
in der Nase verstoffwechselt werden. Beide
Frauen sind hoch qualifizierte Schnufflerin-
nen und haben den Status eines ,, Trained Pa-
nelist“. Jeden Montag werden ihnen an der
Uni zehn sogenannte Sniffsticks mit unter-
schiedlichen Geriichen prisentiert. Mindestens
sieben miissen sie erkennen, sonst fliegen sie
aus dem Panel.

WAS HEISST HIER GRASIG?

Geriiche zu identifizieren ist eigentlich ganz
einfach. In der Evolution hat sich der Geruchs-
sinn schon fruh entwickelt und verfiigt tiber
eine ziemlich umfassende Bildung. Die mensch-
liche Nase kann, wie man heute weifS, bis zu
einer Milliarde Aromen unterscheiden. Scha-
ferhunde sind nicht viel besser. In einem Ex-
periment der Universitit Minchen vergruben
Aromaforscher eine Schokoladenspur zehn
Zentimeter unter dem Grasboden des Engli-
schen Gartens und liefSen ihre Probanden mit
verbundenen Augen der Spur folgen. Immer
der Nase nach. Die meisten schniiffelten sich
anstandslos ans Ziel.

Das Riechen ist also nicht das Problem.
Aber das Reden dartiber. Unser Gehirn tut
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sich schwer, Aromen in Worte zu fassen.
Selbst Geruchsforscher konnen sich weltweit
nur schwer einigen, wie sie bestimmte Diifte
bezeichnen. ,,Grasig“ zum Beispiel bedeutet
uiberall auf der Welt etwas anderes und scheint
auch damit zu tun zu haben, welche Griser
wo wachsen. ,,Unser Sprachzentrum hat sich
evolutiondr erst lange nach dem Geruchssys-
tem entwickelt und ist nur lose mit ihm ver-
bunden®, sagt Jessica Freiherr. Die 45-]Jahrige
ist Professorin fiir die Neurowissenschaft der
sensorischen Wahrnehmung an der FAU.

Ihre Laboratorien sind etwa zehn Bus-
minuten vom Bahnhof entfernt. Im Bus riecht
es muffig (Intensitit vier Punkte von zehn,
Penetranz drei von zehn): feuchte Kleidung,
feuchte Menschen, feuchter Atem. Es regnet
an diesem Tag in Erlangen.

Jessica Freiherr sagt, die Geruchsmolekiile
wiurden im oberen Teil der Nase zwischen den
Augen in einem munzgroflen Areal ausgewer-
tet, das die Ergebnisse sofort an die Gehirn-
regionen des Hippocampus (,,Seepferdchen®)
und der Amygdala (,,Mandelkern®) weiterlei-
tet, ohne den uiblichen Umweg tiber den Tha-
lamus, das Tor zum Bewusstsein. ,,Hippocam-
pus und Amygdala gehoren zum limbischen
System. Da geht es um Erinnerungen und
Emotionen®, sagt Freiherr. Geriiche kénnen
sich Menschen daher viel besser einprigen
und wieder abrufen als Bilder.

Nach einem Jahr sind 60 Prozent unserer
visuellen Eindriicke im Gedichtnis verblasst,
aber nur 30 Prozent der olfaktorischen Erin-
nerungen. Der Odor einer Schulumkleide ruft
die Erinnerung ans erste Jahr in der Sekun-
darstufe zuriick, ein Hauch von Kernseife
lasst in unserem Gehirn einen kompletten
Film iiber die Waschkiiche der GrofSmutter
ablaufen. R.I.P.

Die gute Erinnerungsleistung ist wichtig.
Denn vor allem tible Geriiche miissen schnell
identifiziert werden. Das macht das Riechsys-
tem nahezu vollautomatisch, ohne grofs das
Bewusstsein zu behelligen. ,,Unsere Nase ist
ein Detektor fiir chemische Gifte“, sagt Frei-
herr. ,,Wenn etwas stinkt und wir bereits
schlechte Erfahrungen damit gemacht haben,
ist keine Zeit fiir Gritbeln, dann wird sofort »
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Alarm ausgel6st: Nichts essen, nichts trinken,
nichts wie weg aus der Gefahr!“

Ein Zimmer weiter hat die Professorin
Andrea Bittner ihr Biro. Auf dem Tisch steht
eine grofle Box ,,Haribo Primavera Erdbee-
ren“ (Intensitit vier, Penetranz acht, wenn
man den Deckel 6ffnet). Sie ist Lebensmittel-
chemikerin und leitet den Lehrstuhl fiir Aro-
ma- und Geruchsforschung an der FAU. Thre
gute Nase hat sie von ihrem Vater geerbt, der
den Maggi-Geruch von Wildschweinen hun-
dert Meter gegen den Wind riechen konnte
und vermutlich kein Fan von Sauvignon Blanc
war. Der WeifSwein duftet namlich nur far
Amateure nach schwarzer Johannisbeere,
Profis erkennen das herbe Aroma von 4-Mer-
capto-4-Methyl-2-Pentanone (4MMP), vulgo:
Katzenpisse.

Geriiche, sagt Biittner, hitten viele Funk-
tionen. Sie dienen der Orientierung (,,immer
der Nase nach®), der Bewertung von Lebens-
mitteln und anderen Menschen (,,Den kann
ich nicht riechen®), sie stirken die Mutter-
Kind-Beziehung, warnen vor Feuer und hel-
fen bei der Fortpflanzung. Weibliche Eizellen
geben Molekile mit Maiglockchen-Duft ab,
Spermien haben Rezeptoren dafiir, sonst wiir-
den sie im dunklen Labyrinth des Unterleibs
niemals ihr Ziel finden. Riechzellen gibt es
tiberall im Korper, sogar im Darm - denen
scheinen die Diifte und Liifte dort nichts aus-
zumachen. Sie sorgen dafiir, dass das Gliicks-
hormon Serotonin gebildet wird, wenn der
Verdauungstrakt gut gefullt ist.

UNHEIMLICH MACHTVOLL

Die Macht der Geriiche ist nicht umfassend
erforscht — und vielen unheimlich. Thre Wir-
kung ist schwer zu durchschauen. Die Abwin-
de eines geliebten Menschen storen kaum, die
Flatulenzen eines Unbekannten im Bus dage-
gen sehr. Eigenartig ist auch, wie schnell sich
die Nase an tibelste Ausdiinstungen gewohnt.
Gerade noch war der Gestank unertraglich,
zehn Minuten spiter ist er kaum noch wahr-
nehmbar. ,, Wir nennen das Adaptation®, sagt
Biittner. ,,Es stinkt weiter, aber unser Gehirn
regt sich nicht mehr dartiber auf.«
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Es stinkt weiter

aber unser

Gehirn regt sich

nicht mehr

dartiber auf.”

Andrea Buttner

Die schnelle Adaptation ist absolut sinnvoll.
Sonst wiirde man wahnsinnig werden. Die
Augen kann man schliefSen, wenn man etwas
nicht mehr sehen will. Die Ohren kann man
sich zuhalten, wenn man etwas nicht mehr
horen will. Aber Riechen kann man nicht ver-
hindern. Bei jedem Atemzug reizen wir die
Riechzellen, ob wir wollen oder nicht. Wenn
wir aufhoren zu atmen, sind wir tot.

Die Markt- und Werbepsychologie freut
das pausenlose Geschnuffel. Sie hat ein Pot-
pourri von Methoden entwickelt, wie man
Kunden mithilfe von Gertichen positiv stimu-
liert. Brotduft zum Beispiel ist bei den meisten
Menschen beliebt, lisst das Wasser im Mund
zusammenlaufen und steigert die Kauflaune.
Deshalb stehen die Backautomaten im Super-
markt oft im Eingangsbereich. Wenn nicht,
werden dort gern kiinstliche Rostaromen ver-
spruht. In Restaurants funktioniert kuhler
Mentholgeruch besser als warmes Vanillearo-
ma. Das ist zwar weithin beliebt, fihrt aber
dazu, dass sich die Giste eher einen sommer-
lichen Salat als einen fetten Braten bestellen.
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Aufs Préobchen gestellt:
Jeden Montag mussen
die Nasen der
Forscher nachweisen,
dass sie was kénnen.

Bei Menthol ist es umgekehrt. Am Abend
kann man mit Vanilleduft Heizkosten sparen.
Mit ein paar der wohligen Duftmolekiile in
der Nase kommt einem alles zwei Grad
warmer Vor.

Manche Unternehmen arbeiten mit ,,Sig-
nature-Scents“, Gertichen, die ihren Wieder-
erkennungswert steigern sollen. Alle Hauser
der Swissotel-Kette riechen vordergrindig
nach Alpenblumen und echtem Enzian, hin-
tenrum nach hellen Holzern, das soll Schwei-
zer Prazision und Wohlfuhlstimmung ver-
breiten. Auf den Basisduft werden regionale
Komponenten aufgebracht. In Berlin aller-
dings wird fiir den Lokalkolorit nicht etwa
der typische Mix aus Donerdunst und Abgas-
wolken beigemischt, sondern Lindenbliite.
Die ganze Angelegenheit ist noch nicht einmal
besonders teuer. Fiir weniger als zwei Euro
am Tag kann man nach Angaben der Duft-
Firma Reima Air Concept hundert Quadrat-
meter Raumfliche angemessen beduften.

»Bei Firmen wie Singapore Airlines oder
Abercrombie & Fitch ist es inzwischen nor-
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mal, bestimmte Diifte zu etablieren und in die
Marketingstrategie aktiv einzubeziehen®, sagt
Marko Sarstedt von der Ludwig Maximilians
Universitat (LMU) in Miunchen. Er ist dort
Professor fiir Marketing und erforscht, wie
Konsumenten manipuliert werden.

Abercrombie & Fitch verspriht den ei-
gens designten A & F-Duft nicht nur in den
Verkaufsraumen, sondern arbeitet ihn sogar
in Jeans ein, damit Kunden die Hosen tiberall
blind erschniiffeln konnen. Singapur Airlines
verspritht Batic Flora in seinen Maschinen
und Lounges — eine exklusive Mischung aus
sechs exotischen Blumen, darunter Wasser-
ingwer, Flachslilie, malaysischer Rosenapfel
und weifse Kopsia. Air France dagegen spritzt
angeblich nur beim Landeanflug auf Paris ein
wenig vom legenddren Parfum Chanel N°5
in die Kabine.

Bus und Bahn sind noch nicht so weit —
aufSer in Dubai. Dort sorgen Duftkartuschen
der Kélner Firma Scentcommunication mit der
Aroma-Mischung ,,Relax“ fiir gut gestimmte
Fahrgiste. Scentcommunication-Chef Robert
Muller-Griinow war auch an den wenigen
Duft-Versuchen in deutschen Bahnen betei-
ligt. ,,In Dubai lieben die Passagiere unseren
Duft“, sagt Miiller-Griinow, ,,und wenn die
Kassette mal ausfillt, beschweren sich die
Leute.“ In Deutschland sei es anders.

RELAX MIT JASMIN

Ein erster Versuch 2016 in einer Hamburger
S-Bahn musste schon nach wenigen Stunden
abgebrochen werden, obwohl der Relax-Duft
aus Jasminbliite, Melone und Veilchen nach
langen Versuchsreihen wegen seiner entspan-
nenden Wirkung als besonders geeignet fiir
offentliche Verkehrsmittel betrachtet wurde.
Vorsichtshalber war er unterhalb der bewuss-
ten Wahrnehmungsschwelle dosiert worden
und wurde nicht als Aerosol verspriiht, son-
dern entwich einer Feststoffkartusche. ,,Voll-
kommen harmlos®, sagt Miiller-Griinow. Eine
Asthmatikerin hatte allerdings die Kassette in
der GrofSe eines Rauchmelders und das dazu-
gehorende Hinweisschild mit QR-Code in ei-
nem Waggon entdeckt und sofort bei einer >
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ortlichen Zeitung Alarm geschlagen. Muller-
Griinow musste seine Kartusche abmontie-
ren. ,,Dabei haben Raumdiifte keinerlei nega-
tiven Einfliisse auf den Korper®, sagt er. ,,Die
Duftkonzentration ist extrem gering.

Eine Versuchsreihe der Universititen in
Magdeburg und Miinchen mit Miiller-Gri-
now, Sarstedt und anderen Wissenschaftlern
war vor vielen Jahren besser gelaufen: Mona-
telang bedufteten die Forscher einige Wag-
gons im Regionalzug Miinchen—-Kempten mit
der Relax-Mischung. Das Experiment funk-
tionierte prima. Passagiere aus den bedufteten
Abteilen fanden die Zugfahrt im Vergleich
zu den Passagieren in den Abteilen ohne Duft
signifikant punktlicher, angenehmer und das
Personal freundlicher. Auch die Zugbegleiter
vergaben gute Noten: Die Fahrgiste aus den
Duftabteilen kamen ihnen zufriedener und
netter vor.

Das Experiment hatte zwei unerwartete
Ergebnisse. Erstens: 99 Prozent der bedufte-
ten Fahrgiste hatten den Geruch bewusst gar
nicht wahrgenommen und waren ziemlich er-
staunt, als ihnen nach der Befragung erkldrt
wurde, worum es eigentlich ging. Zweitens:
Die freundliche Beurteilung der Bahn hielt
noch wochenlang an, obwohl die Duftkartu-
schen ldngst entfernt worden waren.

Trotzdem fahren die deutschen Bahnen
noch immer, was Luftgeistiges angeht, ,,a la
nature“ durch Stadt und Land. Besonders im
Sommer, wenn sich zur Rushhour die Men-
schen erhitzt in den Ziigen drangen, kann das
zur nasalen Herausforderung werden. Links
tragt einer Deo, dass die Augen tranen. Rechts
leider nicht. Der Mann transpiriert nach ei-
nem harten Arbeitstag achselfrei ins Abteil.
Fehlt nur noch ein hechelnder Chow-Chow
im Fuffraum und der Doner verschlingende
Teenager hinter einem, um das olfaktorische
Pendler-Potpourri zu vervollkommnen. Unter
solchen Umstinden dehnt sich so manche
Verspatungsminute gefithlt zur Viertelstunde.

Dennoch, die Munchner Verkehrsgesell-
schaft MVG teilt mit, dass Duft- oder Ge-
ruchsdesign kein Thema sei. Wenn einer sich
im Wartehduschen, Aufzug oder Waggon er-
leichtert, wird feucht gewischt oder gleich
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gekdrchert. Vandalismus-Resistenz ist den
Bayern wichtiger als Wohlgeruch. Der Ham-
burger Verkehrsverbund HVV findet die Fra-
ge nach Geriichen interessant, hat aber keine
Antwort darauf. Der Berliner Verkehrsver-
bund antwortet auf die Frage nach den Aro-
men in seinen Fahrzeugen erst gar nicht.
Duftmarketing? Was ist das denn?

LAVENDEL WARE SCHON

Der Bushersteller MAN befasst sich im Inno-
vationslabor mit der Frage, wie man Kunst-
stoffteile im Fahrzeug mit Diiften impragnie-
ren kann und wie lange das halt. Kaffee und
Lavendel stehen dort auf dem Wunschzettel.
Aber noch ist nichts spruchreif. Fachleute
prifen dagegen schon lange, ob Plastik-Bau-
teile stinken — dann werden sie aussortiert.
Bei Mercedes-Benz heifdt es, das Problem sei
nicht, Wohlgeriiche in den Bus hineinzube-
kommen, sondern tible Diinste rauzukriegen.
Und da gebe es schon eine super Losung:
Liften. Die Tiiren in Stadtbussen gehen so
oft auf und zu, dass eine ausreichende Mief-
beseitigung gewahrleistet sei. Und im Ernst-
fall gidbe es ja auch noch Klappfenster und
Entliiftungsgebldse im Heckbereich. Regelma-
Bige Fahrgaste wissen, dass das nicht immer
ausreichend ist.

Einen Lichtblick am Horizont des o6ffent-
lichen Personenverkehrs gibt es. In den Toilet-
ten der neueren ICE-Zige riecht es seit ein
paar Jahren so wenig unangenehm, weil Kar-
tuschen mit neutralisierenden Geriichen mon-
tiert wurden. Die fachminnische Beurteilung;:
Intensitat null, Penetranz null. Da hat jemand
den richtigen Riecher gehabt. @
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ICE-TOILETTE
(BEDUFTET)
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DUFTE!

Der Weg vom limbischen System fuhrt oft direkt — zur Kasse.

Steigerung des Kaffee-
umsatzes durch Kaffeeduft Steigerung der Impuls-
in HEM-Tankstellen kaufe in einem Sport-

3 0 geschaft durch Raumduft

Steigerung der Kaufbereit-
schaft in einem Sport-
geschaft durch Raumduft

(o]

Steigerung des Nutella-
Verkaufs durch Raumduft

+90, +14,8

Steigerung des Orangen-Verkaufs
beim Grofshandler Selgros
durch Raumduft ,Orange-Brazil“

+110;

Steigerung der Verweil-
dauer in einem Sport-
geschaft durch Raumduft

+15,9.

Verblassen der olfaktorischen
- ; Erinnerung nach einem Jahr
Erinnerung nach einem Jahr

-6 -4,

Quelle: www.duftmarketing.de; Forschungsgruppe Konsum und Verhalten der UNI Paderborn

Verblassen der visuellen
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VON
DER

NICHT
HUPEN,
FAHRER
TRAUMT

Welche Richtung schlagt Deutschlands
Automobilitat ein? Fuhrt ihr Weg auf die
Uberholspur oder doch direkt in eine
Sackgasse? Bremst das Auto womaglich
die Verkehrswende aus? 17 Stimmen zu
einem bewegenden Thema.

Zitatsammlung: Daniel Ramm

LUKUNFT!

SVEN KESSELRING

Professor fur Automobilwirtschaft und Nachhaltige
Mobilitat an der Hochschule fur Wirtschaft und
Umwelt Nurtingen-Geislingen

»Es gibt nicht eine nachhaltige Mobilitats-
kultur. Es gibt viele Mobilitatskulturen, die
sich nachhaltig gestalten lassen. Man darf
nicht den Fehler machen, nach der Kultur der
Automobilitit das nichste Universalmodell
zu suchen. Stattdessen gilt es, im Ubergang
die Vielfalt neuer Mobilititslosungen so zu
nutzen, dass man die bestmogliche Konfigu-
ration fiir die jeweilige Stadt, die Region oder
den Raum ermdglicht.
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CLAUDIA KEMFERT

Professorin fur Energiewirtschaft und Energiepolitik
an der Leuphana Universitat Luneburg

»Individuelle Mobilitit bedeutet nicht zwangs-
ldufig ein eigenes Auto. Nachhaltige Mobili-
tats-Dienstleistungen wie Carsharing werden
gerade in Ballungsriumen an Bedeutung ge-
winnen. Durch autonomes Fahren wird es
zunehmend leichter und giinstiger sein, flexib-
les ,Ride Hailing®, also Fahrdienste wie Uber,
zum Einsatz zu bringen: Chauffieren ohne
Chauffeur, und zwar ,on demand‘. Durch eine
enge Verzahnung von o6ffentlichem Personen-
nahverkehr, Carsharing-Angeboten, Ride Hai-
ling und natiirlich auch dem Fahrrad entste-
hen individuelle Mobilitats-Dienstleistungen.
Das — und nicht irgendein Automobil 2.0 — ist
die Zukunft der Verkehrstechnik.

Mobilitatsreport

JOHANN JUNGWIRTH

Leiter des Bereichs ,Mobility as a Service“ bei der
israelischen Intel-Tochter Mobileye

»Autonomes Fahren bedeutet, sicherer als der
Mensch zu fahren, um den Faktor zehn oder
den Faktor hundert und vielleicht irgend-
wann sogar um den Faktor tausend. Wobei
zu bedenken ist, dass mehr als 90 Prozent
aller Verkehrsunfille durch menschliches Ver-
sagen verursacht werden. Autonome Systeme
werden hingegen nicht miide, trinken keinen
Alkohol, haben keine Schrecksekunde und
nicht zwei, sondern zig Augen, die bei Tag
und bei Nacht sehr gut sehen. Nach Einfiih-
rung autonom fahrender Fahrzeuge zwischen
2025 und 2030 wird sehr bald die Diskussion
kommen, ob man Menschen in bestimmten
Stadten tiberhaupt noch erlaubt zu fahren,
weil das dann unnotige Unfallrisiken birgt.
Zumindest Zonen in Innenstidten, wo nur
autonome Autos fahren diirfen, kann ich mir
sehr gut vorstellen.“
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JURGEN FOLLMANN

Professor und Dekan des Fachbereichs Bau- und
Umweltingenieurwesen an der Hochschule Darmstadt

»In der Fliche gibt es zahlreiche kleine Ein-
bis Dreifamilienhauser. Da bekommt die indi-
viduelle Wallbox beim E-Tanken eine grofSere
Bedeutung. In Stidten sieht es anders aus:
Tankstellenketten fangen gerade erst an, sich
zu positionieren. Sie werden mit Supermarkt-
ketten Kooperationen eingehen oder eigene
Angebote schaffen missen, um die Ladezeit
zu iiberbricken. Viele Discounter und Super-
marktketten bieten derzeit schon das klassi-
sche Tankstellen-E-Laden an. Kombiniert mit
dem Einkaufen, konnten das ideale Lock-
angebote werden, und das E-Laden passt gut
zusammen mit der Zeit, die man beim Ein-
kaufen verbringt.“

THOMAS KOCH

Professor und Leiter des Instituts fur Kolben-
maschinen am Karlsruher Institut fur Technologie

»Klar ist, das muss auch ich als ,Verbrenner-
Fan‘ zugeben: Die Batterie-Energiedichte wird
weiter verbessert. Fiir manche wird der Stro-
mer also absolut ausreichend sein. Fiir man-
che Mobilitaitsanwendungen bleiben die Reich-
weite und Ladezeiten aber kritisch. Fiir viele
Menschen bleibt der (hybridisierte) Benziner
oder Diesel unterm Strich auch in Zukunft
die bessere Antriebsart. Das gilt auf globaler
Ebene umso mehr, wenn man einmal die rein
deutsche beziehungsweise europdische Brille
absetzt. Die Zukunft unserer Mobilitat wird
also nicht lauten ,Elektro oder Verbrenner,

<«

sondern ,Elektro und Verbrenner‘.
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BARBEL BOY

Geschaftsfuhrerin der Strategie- und Kommuni-
kationsagentur Boy in Kiel

,Der OPNV ist schon lingst die bessere
Alternative und nicht der Ersatz. Wenn wir
aufhoren wiirden, immer tiber das Auto zu
reden und den Vergleich zum Auto zu ziehen,
und stattdessen nur uber die Grofsartigkeit
des offentlichen Verkehrsangebots redeten,
wdren wir einen riesigen Schritt weiter.“
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PERO MICIC

Professor fur Foresight and Strategy an der Steinbeis-
Hochschule in Berlin und Grunder und Vorstand der
Future Management Group

,Die Reichweite eines Elektroautos wird
2030 nahe 1.000 Kilometer liegen. Obwohl
das so gut wie niemand wirklich braucht. Die
Durchschnittsfahrerin miisste so nur alle drei
Wochen einmal vollladen. Tatsiachlich werden
Elektroautos so geladen werden wie Handys:
wihrend man schliaft. Nur auf Fernreisen
braucht man alle paar Stunden mal einen
Schnelllader an der Autobahn.

PHILIPP KEMMLER

Head of Communication and Public Affairs Europe
beim chinesischen Automobilhersteller Great Wall
Motor (GWM)

,»Wir haben in China die Situation, dass wir
mit Stadten mit Millionen und Abermillionen
Einwohnern eine unglaubliche Verkehrsemis-
sionsbelastung haben. Auch deshalb hat die
Regierung einen starken Fokus auf die Wei-
terentwicklung von Antriebstechnologien ge-
legt. In der Folge hat sich ein starkes E-Mo-
bilitatsfeld entwickelt. Der Staat investiert
hier viel: Fir Elektroautos fallen beispiels-
weise Steuern weg. Gleichzeitig ist es iiberaus
kompliziert und teuer, eine Zulassung fiir ein
klassisches Verbrenner-Auto zu bekommen.
Teilweise wartet man mehrere Jahre, und
dann kann ein reguldres Kennzeichen schon
mal umgerechnet bis zu 10.000 Euro kosten.
Elektroautos werden hingegen ziigig zugelas-
sen. Sie kommen schnell auf die Strafle — und
ebenso schnell steigt die E-Mobilitatsrate des
gesamten Landes.“

CHRISTIAN HOCHFELD

Direktor von Agora Verkehrswende

»Der Hochlauf der Elektromobilitit kann
ein Schlusselprojekt fir eine Politik sein, die
klima- und wirtschaftspolitischen Weitblick
mit sozialem Ausgleich und dem Erhalt von
Freiheitsrechten verbindet. Diskussionen, die
so tun, als hétten Verbrennungsmotoren in
Pkw in der Breite eine Zukunft, wirken wie
siifes Gift fiir Unternehmen, deren Geschifts-
modell noch am Verbrennungsmotor hangt.
Der Verweis auf E-Fuels fithrt in die Irre,
weil diese teure und energieintensive Techno-
logie dort gebraucht wird, wo es auf abseh-
bare Zeit keine klimaneutrale Alternative
gibt, also vor allem im Schiff- und Flugver-
kehr sowie in Teilen der Industrie. Fur Ver-
brenner-Pkw wird es bis auf Weiteres keine
nennenswerten Mengen an E-Fuels zu er-
schwinglichen Preisen geben.

ANDREAS KNIE

Co-Leiter der Forschungsgruppe ,Digitale Mobilitat
und gesellschaftliche Differenzierung” am
Wissenschaftszentrum fur Sozialforschung Berlin

»Das Auto wird sich so entwickeln wi
das Pferd — zu etwas, das Mensche
Hobby halten. Organisiert wird
komplett digital. Wenn wir
Mails schauen, buchen
wir sie absehen ko it. Statt
zwel, drei oder vi




Autos

STEPHAN RAMMLER

zuletzt Professor fir Transportation Design & Social
Sciences an der Hochschule fur Bildende Kunste
Braunschweig

,Linder wie China, Indien, die Tiirkei oder
die Staaten des Mittleren Ostens sind extrem
auf Wachstum ausgerichtet. Auch Liander in
Afrika streben nach Wohlstand und fangen
gerade erst an, sich zu modernisieren. Wenn
man vor diesem Hintergrund bedenkt, dass
wir davon ausgehen, dass die Weltbevolke-
rung bis 2050 auf rund zehn Milliarden Men-
schen ansteigt, kann man nur zu dem einen
Schluss kommen: Wir stehen vor einer unmit-
telbaren globalen Explosion von Mobilitat
und Verkehr, vor einer Hypermobilisierung.
Denn all diese Menschen wollen halbwegs
gut leben und konsumieren. Und dazu gehort
fur sie vor allem auch das Autofahren.“

SIVERT VON SALDERN

Foresight Director bei der Unternehmensberatung
Z_punkt in Koln

»Die bessere Auslastung von Infrastrukturen
und der Zugewinn an Sicherheit diirfte wohl
der grofSte Anreiz sein, um die Vernetzung der
Mobilitat voranzutreiben. Staus und Unfille
verursachen jihrlich hohe volkswirtschaft-
liche Verluste, ob in Stidten oder auf Auto-
bahnen. Die Technologien sind vielfach schon
vorhanden, aber es scheitert noch an der
Umsetzung. Um die Potenziale vernetzter
Mobilitat zu erschliefSen, ist die engmaschige
Kooperation zwischen Herstellern, Kommu-
nen, Staat und der IT-Branche notwendig.
Connected Mobility heiflt, das Blick- und
Handlungsfeld zu erweitern, in der Regel
uber Branchengrenzen hinweg.“

TANJA KESSEL &
RAHILD NEUBURGER

European Center for Information and Communication
Technologies Berlin und der Ludwig-Maximilians-
Universitat Minchen

»Durch neue Technologien wie Virtual Rea-
lity und Augmented Reality konnte man er-
reichen, dass nicht mehr so viel Verkehr ent-
steht. Durch Ferndiagnosen wird die Wartung
technischer Gerate moglich, virtuelle Assisten-
ten helfen bei medizinischen Diensten, oder
die Arbeitsumgebung wird virtueller, unab-
hingig davon, wo ich mich gerade befinde.
Dadurch liefSe sich der Berufsverkehr redu-
zieren. Denn Nachdenken iiber neue Mobili-
tatskonzepte heifst auch zu uberlegen, wie
Verkehr durch die Digitalisierung vermieden
werden kann.
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CARSTEN MARKGRAF

Professor an der Fakultat fur Elektrotechnik der
Technischen Hochschule Augsburg

,»Wenn der Mensch nicht selbst fahren muss,
kann das Auto quasi als Biiro oder Wohnzim-
mer genutzt werden. Er kann sich sinnvollen
Dingen widmen. Ein Auto soll uns also Zeit
schenken konnen. Dariiber hinaus sind viele
Menschen von dieser Form der Mobilitat aus-
geschlossen, zum Beispiel junge Menschen,
behinderte Menschen oder auch viele alte
Menschen.

WOLFGANG ECHELMEYER

Professor fur Materialflussgestaltung und Logistik an
der ESB Business School der Hochschule Reutlingen

,»Wir werden auch in 20 Jahren noch hinter
dem Steuer sitzen, um im Notfall eingreifen
zu konnen. Die Technik wird uns aber immer
starker unterstutzen. Unterm Strich passieren
beim autonomen Fahren deutlich weniger
Unfille. Mit dem Ausbau des 5G-Netzes
werden Autos, Lkw oder Busse in der Lage
sein, untereinander in Echtzeit Informationen
iiber Verkehrsaufkommen, Wetter oder um-
gesturzte Baume auf der Strafle auszutau-
schen. Das wird den Verkehr reibungsloser
und sicherer machen.

Mobilitatsreport

KATJA DIEHL

Bundesvorstand des Verkehrsclubs Deutschland

,»Wenn wir das System Automobilitdt weiter-
hin so stark wie bisher subventionieren, dann
bleibt es auch weiterhin billig, sodass Men-
schen sich Autos anschaffen. In vielen Fillen
wird das Auto Uber Dienstwagenregelungen,
Rabatte und Leasing preislich erst attraktiv.
Das muss aufhoren! Es bedarf einer echten
Kostentransparenz — und dazu gehoren auch
die Kosten der Umweltzerstorung, die ein
Auto verursacht.
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Menschen und Mobilitat

DER PENDLER

Menschen und Mobilitat 7: Jan-Christoph Grimm, 45, aus Havelberg in Sachsen-
Anhalt, muss taglich 80 Kilometer fahren, um zu seiner Apotheke zu kommen.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

s soll Pendler geben, denen das Autofahren Spaf$
Ernacht. Ich gehore nicht dazu. Aber ohne mein
Auto kdme ich nicht zur Arbeit. Havelberg, meine
Heimatstadt, liegt an der Grenze von Sachsen-Anhalt zu
Brandenburg. Von hier kommt man zwar recht schnell mit
dem Zug nach Berlin, aber die Kleinstddte der Region sind
gar nicht verbunden, auch nicht mit dem Bus.

Um sieben Uhr morgens fahre ich also los, rauf auf die
Bundesstrafle 107, die mich geradewegs nach Pritzwalk
fithrt, dort ist meine Apotheke. Im Zwei-Wochen-Rhyth-
mus leben meine Kinder bei mir, die fahren dann mit mir
zur Schule. Einen Schulbus gibt es nicht, weil Wohnort
und Schule in zwei verschiedenen Bundesldndern liegen.

Meistens schaffe ich die 40 Kilometer Strecke in einer
guten halben Stunde. Erst auf den letzten 15 Kilometern
wird es mithsam. Hier ist die Strafle nur noch einspurig,
und wenn mir ein Lkw entgegenkommt, muss ich auf dem
Seitenstreifen zwischen zwei Baumen anhalten. Allerdings
ist die Bundesstrafle seit vergangenem September fiir ein
Jahr gesperrt, und ich muss einen 20 Kilometer weiten
Umweg tber kurvige LandstrafSen nehmen. Die Fahrbahn
ist ausgefahren, es gibt einige grofSe Schlaglocher und
Bodenwellen, da kann es schon mal gefihrlich werden.
Auch die Lkw zwingen sich durch, der Seitenstreifen ist
vollig lochrig und schlammig.
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Die Fahrerei schlaucht mich. Nachmittags, nach einem
langen Arbeitstag, falle ich schon mal in einen Sekunden-
schlaf, gerade im Winter, wenn es frih dunkel wird. Schon
ein paarmal ist mir das passiert, mein Arm am Lenkrad
ist abgesackt, und der Spurassistent meines Autos hat
vibriert. Ich mache dann ein Fenster auf oder drehe die
Musik lauter, das hilt mich wach.

Sollte ich aus irgendeinem Grund mal linger nicht mit
dem Auto fahren koénnen, wire das ein Riesenproblem.
Um meine Apotheke am Laufen zu halten, miisste ich
mehr Personal einstellen. Oder sie gleich verkaufen. Ich
wiirde meine Kinder nicht mehr sehen, weil ich sie nicht
mehr zur Schule bringen konnte. Mich deprimiert das
sehr. Ich verliere so viel Zeit mit Autofahren. Ein, zwei
Busse am Vormittag, zwei am Nachmittag, das wiirde mir
schon viel helfen. Klar, die Fahrt wire dann dhnlich lang,
aber ich konnte unterwegs etwas erledigen, neue Gesetze
oder Vertrage fur die Apotheke durchlesen, so etwas. Ich
wurde auch viel Geld sparen. 70 Euro Sprit pro Woche
firs Auto, dazu Steuer und Versicherung, da kommt schon
einiges zusammen. Das Ganze mal zwei, weil meine jetzige
Frau jeden Tag 50 Kilometer in die andere Richtung pen-
delt. Ganz ohne Auto wiirde es allerdings auch mit einer
Busverbindung nicht gehen. Aber eines der beiden konn-
ten wir bestimmt verkaufen.“ e

Mobilitatsreport




Naturgesetze

PACK DEN EINSTEIN
IN DEN TANK!

Die Verkehrswende ist — auch — pure Physik. Nein, hiergeblieben!
Und weiterlesen. Denn dieses Lernstuck liefert Argumente fur
die nachste Diskussion zur Effizienz von E-Autos, Pflanzenkraft-
stoffen und heifSer Luft. Reibungsverluste nicht ausgeschlossen.

Text: Jens Schroder

né

s ist vertrackt! Da will man ohne grofSe Zumutungen sein Leben
E leben, und dann kommen einem stindig diese Naturgesetze

dazwischen: Wir miissen unserem Korper beispielsweise laufend
Energie in Form von Nahrungsmitteln zufithren. Oder die Schwerkraft
zwingt uns, einen irren aviatischen Aufwand zu betreiben, um den
Erdboden zu verlassen. Naturgesetze stehen maximal selbstbewusst im
Raum und lassen sich nicht erweichen. Das nervt auch im Verkehr.
Allerdings: Wenn man eine Verkehrswende plant, kann es durchaus
helfen, sich auch mal die naturgegebenen Vorfahrtsregeln fiir Energie-
flilsse genauer anzuschauen.

Zunichst ist in den Regeln der Physik gar nicht sofort ersichtlich,
warum ein Auto oder eine Lokomotive ohne stetige Zufuhr von Ener-
gie nicht selbst in Bewegung bleiben mag. In der Raumfahrt geht das
doch schliellich auch. Eine Raumsonde muss nur einmal kurz das
Triebwerk ziinden, um aus dem Erdorbit in Richtung ihres Ziels zu
starten. Dann fliegt sie ... bis zum Jupiter. Und Energie braucht sie erst
wieder dort zum Abbremsen. ,,Kraft = Masse mal Beschleunigung®,
lautet die Formel. Wenn eine Masse einmal beschleunigt ist und keine
weitere Beschleunigung braucht, dann bendtigt sie auch keine Kraft
mehr, um in Bewegung zu bleiben.

REIBUNG IST
DAS HALBE LEBEN

Der Gelenkbus der Linie 7 hat es allerdings nicht so leicht wie das
Raumschiff. Er muss sich auf der Erde dem physikalischen Endgegner
allen Verkehrs stellen: der Reibung. Reibung ist eine Kraft, die einer
Bewegung IMMER direkt entgegengesetzt ist, also bremsend wirkt.
Im luftleeren Raum tritt sie nicht auf, aber dafiir unerbittlich zwischen
Rad und Strafle sowie zwischen dem fahrenden Bus und der Um-
gebungsluft. Und sie ist auch zwischen den beweglichen Teilen im
Inneren eines Motors nicht wegzukriegen, selbst wenn wir mit Olen
dagegen anschmieren. Reibung ist der Grund, warum wir eine perma-
nente Kraftzufuhr brauchen, um uns auf der Erde in technischen
Geriaten von A nach B zu bewegen.

Aber auch wenn die Reibung uns unerbittlich bremst - sie vernich-
tet die Bewegungsenergie dabei nicht. Das verbietet ein Naturgesetz,
der Energie-Erhaltungssatz: Energie bleibt auf ewig Energie. Sie kann
nur von einer Form in eine andere Form umgewandelt werden. Im
Fall der Reibung wird Bewegungsenergie zu Warmeenergie, die Reifen
werden warm, wenn sie sich an Strafle oder Schiene reiben. Die Metall-
teile eines Getriebes werden warm, wenn sie aneinanderreiben. Und
stetig liefert der Kraftstoff durch seine Verbrennung all die Bewegungs-
energie wieder nach, die sich in Reibungswirme verwandelt und sich
dabei aber so weitrdumig in die Luft verflichtigt, dass sie nicht mehr
nutzbar ist. Wirme ist als Energieform nun mal unpraktisch, wenn
man eigentlich Bewegung haben will. Warme ist nur dann super, wenn
man Wirme haben will.

Im Verkehr losen wir das Kraft-Nachlieferungs-Problem bei Autos
oder Ziigen bisher vor allem durch das Verbrennen fossiler Energie-
triager. Entweder direkt im Inneren von Motoren. Oder zunichst in
Kraftwerken, die dann die chemische Energie tiber Umwege in elek-
trische Energie umwandeln, um damit Oberleitungen zu speisen oder
Akkus aufzuladen. Genau dieses Verbrennen von Fossilien soll mit der
Verkehrswende weniger werden, also in dem Teil der Verkehrswende,
den man Antriebswende nennt und der durch physikalische Heraus-
forderungen gepragt ist.

Mobilitatsreport

DIE DREI VON
DER TANK-
STELLE

Ein Blick auf Pkw, Lkw und Busse. Da wer-
den drei Optionen diskutiert: Fahrzeuge mit
batterie-elektrischem Antrieb. Fahrzeuge mit
Wasserstoff-Brennstoffzelle. Oder herk6mm-
liche Verbrenner, die aber nicht mit fossilen,
sondern mit alternativen Kraftstoffen betankt
werden, vor allem mit synthetischen E-Fuels
(zum Sonderfall Biokraftstoffe spater mehr).
Wichtige Feststellung: In allen drei Varian-
ten werden die Autos im Prinzip aus elektri-
scher Energie angetrieben. Denn Strom wird
auch zur Herstellung von Wasserstoff beno-
tigt, und Wasserstoff ist wiederum die Basis
fir die Herstellung von E-Fuels. Alle drei
Antriebsarten konnen als CO,-emissionsfrei
gelten, wenn der fir die Kraftstoffherstellung
oder den direkten Antrieb benotigte Strom
regenerativ erzeugt wurde. Den Bedarf an
elektrischer Energie pro gefahrenem Kilome-
ter kann man daher als ,gemeinsame Wih-
rung® heranziehen, um die Antriebssysteme
zu vergleichen. Ergebnis, grob gerechnet: Mit
der Menge an Strom, mit der ein Elektroauto
100 Kilometer fahren kann, wiirde ein Auto
mit Wasserstoff-Brennstoffzelle nur 35 Kilo-
meter weit kommen. Wenn mit dem Strom
vorher noch E-Fuels fiir einen Verbrenner-
motor hergestellt werden, wirde das Auto
mit derselben eingesetzten Menge elektrischer
Energie gerade mal 20 Kilometer schaffen.
100. 35. 20. Ein extremer Unterschied! >
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Naturgesetze

Wie es dazu kommt, lasst sich mit der Ther-
modynamik erkliren. Die erforscht die Um-
stinde, unter denen Energie von einer Form
in eine andere umgewandelt werden kann,
und insbesondere welche spezielle Rolle dabei
die Energieform der Warme spielt. Die Eigen-
schaften der Wirme sind besonders bei der
Bewertung von E-Fuels von Bedeutung, da
diese synthetischen Kraftstoffe genau wie ihre
fossilen Vorginger in Verbrennungsmotoren
verbrannt werden.

Verbrennungsmotoren sind, physikalisch
gesprochen, eine Form der ,, Warmekraftma-
schine“. Die Warme, die bei der Verbrennung
entsteht, wird in mechanische Energie umge-
wandelt, indem das sich schnell ausdehnende
Gas aus der Verbrennung zum Beispiel die
Kolben in einem Motor anhebt.

Das Prinzip liegt schon den ersten Dampf-
maschinen im 18. Jahrhundert zugrunde. Die
allererste dampfbetriebene Pumpe in einem
englischen Bergwerk hatte einen Wirkungs-
grad von 0,5 Prozent. Oder anders gesagt:
99,5 Prozent der Energie aus der Verbren-
nung von Kohle gingen als Wirme in die
Umgebungsluft, ohne einen weiteren Nutzen
zu haben.

Bei heutigen Dieselmotoren werden nach
gut 200 Jahren der Weiterentwicklung ganz
andere Dimensionen der Wirme-Kraft-Um-
wandlung erreicht. Unter optimalen Bedingun-
gen, etwa beim perfekten Drehzahlmoment,
konnen sie bis zu 45 Prozent der Energie aus
der Kraftstoff-Verbrennung in Bewegung der
Rider umsetzen. Im alltdglichen Stop-and-go
im StrafSenverkehr sind es dann durchschnitt-
lich eher 25 Prozent. Dennoch war es bewun-
dernswerte Ingenieurskunst, die diese enorme
Verbesserung ermoglicht hat, beispielsweise
die Erfindung, dass der Kraftstoff nicht mehr
neben dem Kolben, sondern direkt darin ver-
brannt wird.
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IMMER DIESE
UNORDENTLICHE
WARME

Aber trotzdem: Weit mehr als die Halfte der eingesetzten Energie, also
des bei E-Fuels zur Produktion eingesetzten Okostroms, geht im Ver-
brennungsmotor immer noch als Wirme verloren, steht also fiir den
Kampf des Fahrzeugs gegen die Reibung nicht zur Verfiigung. Und auf
weitere Geniestreiche zur Effizienzsteigerung konnen wir hier leider
nicht hoffen. Durch diese Rechnung macht uns der Zweite Hauptsatz
der Thermodynamik einen dicken physikalischen Strich. Salopp ge-
sprochen, degradiert dieses fundamentale Gesetz die Warme zu einer
Art Energieform zweiter Klasse: Warme ist ein energetischer Zustand
mit hoher ,,Unordnung®, alles viel zu wuselig, um jemals komplett
wieder in eine geordnete und sozusagen hohere Energieform umge-
wandelt zu werden, etwa in mechanische Bewegung.

Das ist der Hauptgrund dafur, dass ein Perpetuum mobile prinzi-
piell unmoglich bleibt. Dahinter steckt das fundamentale Prinzip der
Entropie, der stindigen universellen Entwicklung aller Materie von
geordneten hin zu weniger geordneten Zustanden. Und die Strafe von
der Ordnung zur Unordnung ist im Grundsatz leider eine physikali-
sche EinbahnstrafSe. Daran ldsst sich durch Erfindungen nicht riitteln.

Aber konnte man wenigstens den Wirkungsgrad von Verbrennern
noch mal um 15 oder 20 Prozent aufstocken? Auch das ist nicht zu
erwarten. Noch mal Thermodynamik: Der Wirkungsgrad aller Warme-
kraftmaschinen wird durch die Carnot-Gleichung beschrieben, auf die
wir hier nicht ndher eingehen. Aus ihr folgt jedenfalls: Die Effizienz bei
der (nie vollstindig moglichen) Umwandlung von Wairme in Bewegung
hingt davon ab, wie grof§ der Temperatur-Unterschied zwischen Mo-
tor und Umgebungsluft ist. Je grofSer der ist, also je heifSer der Motor
im Verbrennungsbetrieb wird, desto besser ist sein Wirkungsgrad.

Der grofSe Verdienst von Rudolf Diesel liegt darin, dass er einen
Motor erfunden hat, der im Betrieb mehrere Hundert Grad Celsius
heifSer wird als der zuvor entwickelte Ottomotor. Deshalb verbrauchen
Dieselmotoren generell 20 bis 30 Prozent weniger Kraftstoff als Ben-
ziner. Aber dieser Steigerung des Wirkungsgrades sind leider physika-
lische Grenzen gesetzt, weil Warme eben Wirme ist. Und diese Gren-
zen sind mehr oder weniger erreicht.

Der Vorteil von E-Fuels ist, dass man sie in herkdmmlichen Ver-
brennermotoren einsetzt. Genau das ist aber auch ihr riesengrofler
Nachteil, eben wegen der unvermeidbaren Verluste aller Warmekraft-
maschinen. Dazu kommt noch der erwihnte Energieverbrauch, der
schon vor der Autofahrt anfillt fir die Herstellung des E-Fuel: Griiner
Strom muss eingesetzt werden, um Wasser durch Elektrolyse aufzu-
spalten und Wasserstoff zu gewinnen. Der wird dann zu synthetischem
Benzin, Diesel oder Kerosin verarbeitet — unter Zusatz von CO,, das
eigens dafiir (mit erneutem Energieaufwand) aus der Luft gefiltert
werden muss. Das alles fithrt dazu, dass man bei E-Fuel-betriebenen
Fahrzeugen eben fir jeden gefahrenen Kilometer rund fiinfmal so viel
Strom einsetzen muss wie bei einem Elektroauto mit Akku.

E WIE
EFFIZIENT

Wie ist das jetzt bei Wasserstoff-Fahrzeugen?
Die schaffen immerhin 35 Kilometer mit dem
Strom, der in Batteriefahrzeugen fir 100 Kilo-
meter reicht. Das liegt daran, dass sie die ganz
grofSe Energieverschwendung des Verbrenner-
motors vermeiden.

Die tiblichen Wasserstoffautos werden tat-
sachlich mit einem Elektromotor angetrieben.
Die Brennstoffzelle ersetzt hier eher das, was
beim E-Auto der Akku ist: Sie stellt die Ener-
gie fiir den Elektromotor bereit. Nur dass
diese mit dem getankten Wasserstoff direkt
im Auto durch eine chemische Reaktion pro-
duziert wird. Dabei geht mehr als ein Drittel
der Energie verloren, und zuvor musste ja
auch schon der Wasserstoff unter Einsatz von
Strom aufwendig hergestellt werden. Noch ein
bisschen Reibung und Speicherverlust dazu,
und im Ergebnis sehen wir die immer noch
relativ schwache Energiebilanz. Und das, ob-
wohl der Elektromotor im Wasserstoffauto
sehr effizient arbeitet.
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Und warum ist jetzt ein Elektromotor so viel
effizienter als ein Verbrenner? Im Physiklabor
liegt der Weltrekord fiir einen E-Motor be-
reits bei gut 99 Prozent Wirkungsgrad — nur
ein Prozent geht verloren! Das ist moglich,
weil ein Elektromotor keine Warmekraftma-
schine ist. Er wird zwar warm, aber das ist
nur ein Nebeneffekt, den man minimieren
kann. Wirme ist kein elementarer Teil seines
Wirkungsprinzips. Die thermodynamischen
Zwinge eines Verbrennungsmotors begren-
zen beim Elektromotor den moglichen Wir-
kungsgrad nicht.

Klar, etwas Reibung geht auch hier von
der Bilanz ab, beim Laden und Entladen der
Batterie entstehen ebenfalls Verluste, aber al-
les iiberschaubar. Die aufwendige Herstellung
der Akkus galt lange als Energieeffizienz-Kil-
ler. Doch selbst eine Studie des konservativen
Vereins Deutscher Ingenieure hat jetzt erwie-
sen, dass der ,,Energierucksack® der Batterie-
herstellung den Vorteil des E-Motors gegen-
tiber dem Verbrenner zwar etwas abschmelzen
lasst, ihn aber nach Fortschritten in der Akku-
Technik langst nicht mehr zunichte macht.

Ein weiteres physikalisches Schmankerl
des Elektromotors: Er dient auch als Bremse.
Wird sein Akku von ,Energiequelle“ auf
»Energieverbraucher® umgestellt, verwandelt
sich der Motor in einen Generator. Das Auto
erfahrt eine ,,negative Beschleunigung“, Ener-
gie wird direkt aus der Drehung der Riader
abgezogen und in den Akku zuriicktranspor-
tiert. Eine Win-win-Situation — die ein Ver-
brennermotor nicht so leicht kopieren kann.
Es gibt zwar sogenannte Mild-Hybrid-Moto-
ren, in denen auch Verbrenner einen Teil der
Bremsenergie zurtickgewinnen und speichern.
Aber dann kommt wieder die Thermodyna-
mik ins Spiel. Wenn Warme entsteht, die Rei-
bungswarme der konventionellen Bremse zum
Beispiel, dann sind Prozesse nicht einfach so
umkehrbar. Man muss technische Umwege
nehmen, die Effizienz kosten. >
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Naturgesetze

STROM SCHLAGT
E-FUEL 5:1

Das alles fithrt also dazu, dass Elektroautos mit derselben Menge
Strom funfmal so weit fahren wie Autos mit E-Fuel im Tank und drei-
mal so weit wie Wasserstoffautos. Die oft gestellte Frage ,, Wo soll der
ganze Strom fur die E-Mobilitit herkommen?“ kann man getrost mit
einer Gegenfrage beantworten: ,, Wo soll denn fiinfmal mehr Strom fiir
eine E-Fuel-Mobilitit herkommen?“

Fans der E-Fuels haben darauf natiirlich eine Antwort: E-Fuels
sollen in den sonnigsten Wusten und an den windigsten Kiisten produ-
ziert und dann weltweit gehandelt werden. In einer Welt mit einem
absoluten Uberfluss an griinem Wasserstoff wire das ein Argument.
Da dieser Stoff aber nach allen seridsen Prognosen auf Jahrzehnte ein
weltweit knappes Gut bleiben wird, ldsst sich bis auf Weiteres konsta-
tieren (und zwar ganz unabhingig davon, in welcher Weltgegend der
Strom gewonnen wurde): Vier Fiinftel des Okostroms, der in einem
E-Fuel-Pkw ,verbrannt“ wird, fehlt automatisch an einer anderen
Stelle fir die klimafreundliche Transformation der Wirtschaft, bei
irgendeiner Anwendung, wo man griinen Wasserstoff oder einen Ver-
brennungsvorgang nicht durch elektrische Losungen ersetzen kann.

Solche Anwendungen kennen wir auch im Verkehr. Denn es gibt
physikalische Groflen, die den Einsatz von Akkus begrenzen und damit
die Moglichkeiten der Elektrifizierung von Verkehrsmitteln. Der wich-
tigste Hemmschuh der Batterie heifSt Energiedichte. Kennzahlen fur
die Energiedichte eines Speichers gibt es in ,,volumetrisch“ und ,,gravi-
metrisch®. Die jeweiligen Werte setzen die Menge an aufgenommener
Energie ins Verhiltnis zum dafiir nétigen Gewicht des Speichers (gravi-
metrisch) oder zum notigen Volumen des Speichers (volumetrisch).

Ein gravimetrisches Beispiel: Ein moderner Lithium-lonen-Akku
kann pro Kilogramm Speicher knapp ein Megajoule Energie aufneh-
men. Ein Kilogramm flissiger Kraftstoff, auch E-Fuel, enthilt rund
das 40-Fache dieser Energiemenge. Ahnlich schlecht schneidet die
Batterie beim Verhiltnis von Energie und Volumen ab. Das heifst, je
mehr Kraft ein Verkehrsmittel fir die Fortbewegung bendtigt, bei-
spielsweise weil es selbst schon schwer ist oder weil es vom Boden
abheben soll, desto weniger geeignet sind Akkus und Batterien.

120

AUF DER
STRASSE, DER
SCHIENE UND
IN DER LUFT

Lange Zeit dachte man daher, dass E-Diesel
und Wasserstoff wegen ihrer groflen Vorziige
bei der Energiedichte zumindest bei schweren
Lkw als Kraftstoffe konkurrenzfahig bleiben.
Eine schwere oder unmifSig voluminose Bat-
terie mitzufiihren wird mit jeder Tonne Eigen-
gewicht des Fahrzeugs immer weniger sinn-
voll, weil das notige Akku-Gewicht und die
Akku-Grofse dann tiberproportional in die
Hohe schiefsen. Ein Teufelskreis. Fortschritte
in der Akku-Technologie fithren inzwischen
aber bei grofSen Herstellern wie MAN zum
Umdenken. Seit 2024 baut man dort auch
schwerste Zugmaschinen mit Akku. Und der
Getrankekonzern Pepsi liefert Teile seiner
Produktion bereits mit elektrischen Sattel-
schleppern von Tesla aus.

Ahnlich sieht es bei Ziigen aus. 40 Prozent der deutschen Gleise haben
keine Oberleitung, bei vielen Nebenstrecken lohnt sich diese Investi-
tion nicht. Die dort verkehrenden Dieselloks wurden in mehreren
Pilotprojekten durch Wasserstoff-Brennstoffzellen-Lokomotiven er-
setzt. Im Taunus zum Beispiel, ebenso wie zwischen Bremerhaven und
Cuxhaven oder auch im osterreichischen Zillertal, iiberall werden sie
subventioniert. Doch sie stehen oft schon wieder auf der Kippe.

Seine hohe Energiedichte spricht zwar fiir den Wasserstoff. Aber
wegen der Energieverluste bei der Herstellung und der komplizierten
Infrastruktur sind Wasserstoffziige im Betrieb heute doppelt so teuer
wie Zuge mit Batterie. Die Reichweite von Akku-Ziigen liegt zurzeit
bei maximal 150 bis 200 Kilometern. Das ist ausreichend fiir so gut
wie jede Nebenstrecke im Land. Und man braucht keine neuen Was-
serstofftankstellen, sondern zum Strom-Tanken konnen einfach die
Oberleitungen an den Endbahnhofen genutzt werden. Zwischen Kiel
und Liibeck pendelt bereits ein Zug mit Batterie.

Der Flugverkehr allerdings kann dem Teufelskreis der Energie-
dichte aller Voraussicht nach nicht entkommen. Fiir einen Langstre-
ckenflug tankt ein Airbus rund 50 Tonnen Kerosin. Fir einen Lang-
streckenflug mit Akku-Betrieb musste die Batterie so viel wiegen, dass
das Flugzeug gar nicht abheben konnte — ein Akku mit der entspre-
chenden Energiemenge brichte ein Vielfaches des Flugzeug-Eigenge-
wichts auf die Waage. Fiir kurze Flige mit kleinen Flugzeugen mag der
Akku-Betrieb eine Option sein. Aber grofle Passagiermaschinen wer-
den auch mit weiteren Fortschritten in der Akku-Technologie auf
absehbare Zeit nicht mit Batterien betrieben werden konnen.

Und Wasserstoff? Es gibt bereits kleine Flieger mit Brennstoffzelle,
aber technologisch miissen fiir einen breiten Einsatz einige Fragen
noch besser gelost werden. Zum Beispiel die Sicherheit der Tanks, die
fiir Wasserstoff viel aufwendiger konstruiert sein miissen als etwa fiir
Kerosin. Daher setzen viele Experten eher auf synthetische Kraftstoffe,
auf E-Kerosin. Mangels guter Alternative fillt im Flugverkehr die
schlechte Effizienz bei der Herstellung nicht so sehr ins Gewicht. Und
so kann man vorerst festhalten: Jeder Liter des knappen synthetischen
Kraftstoffs, der in einen Pkw getankt wird, wire in einem Flugzeug-
tank physikalisch sinnvoller zum Einsatz gekommen.

Ach ja, und welche Rolle spielen Biokraftstoffe wie Biodiesel oder
HVO, die hydrierten Pflanzenole? Bei deren Herstellung spielt Strom
keine grofSe Rolle, sie werden aus Pflanzenolen und aus 6ligen Rest-
stoffen, etwa altem Frittierfett, hergestellt. Sie sind insofern klimaneu-
tral, als dass sie das CO,, das sie als Kraftstoff emittieren, vorher als
Pflanzen aus der Luft holen. Gerade wenn Biokraftstoffe einen hohen
Anteil an Altfetten enthalten, ist ihr Einsatz nicht verkehrt.

Allerdings: So viele Pommes konnen (und sollten!) wir als Nation
gar nicht essen, als dass es einen nennenswerten Unterschied in den
Emissionen des Verkehrssektors machen wiirde. AufSerdem: Sobald
man Pflanzen anbaut, nur um sie in Form von Ol zu verfeuern, muss
man uber den effizienten Nutzen von Flichen nachdenken. Weil Pflan-
zen nicht besonders gut darin sind, Licht in chemische Energie umzu-
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wandeln, wire der Energie-Ertrag pro Hektar
bis zu 30-mal hoher, wirden statt Mais oder
Raps dort Photovoltaik-Module das Sonnen-
licht einfangen. Ergo: Auch wenn ein Anteil
Biokraftstoff im Energiemix fiir eine Uber-
gangszeit durchaus hilfreich ist — Zukunfts-
technologien sehen anders aus.

Einige Groflunternehmen wie die Deut-
sche Bahn haben sich daher strenge Beschaf-
fungsrichtlinien auferlegt, die eine HVO-Her-
stellung nur aus biologischen Reststoffen und
Abfallen vorschreiben. Die Produktion kon-
kurriert so gar nicht erst mit der Nahrungs-
und Futtermittelerzeugung. Fur die Natur
fatale Anbaumethoden wie etwa Monokultu-
ren werden nicht gefordert. Aber wir gleiten
ab in die Biologie, das ist ein anderes Thema.

WAS ZU
BEWEISEN
WAR

Wir halten fest: Die Naturgesetze bringen uns
voran, im Leben, im Kopf und im Verkehr.
Wer sich in der niachsten Diskussion uber die
Verkehrswende an den Argumenten seines
Gesprichspartners reibt, weif$ ab sofort ziem-
lich genau, warum es dabei warm (bis hitzig)
wird. Genau: wegen der Thermodynamik! e
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Zahlen

UND JETZT ALLE
ZUSAMMEN

Neue Angebote, Uberzeugende Vorbilder, gute Plane, dringende Notwendigkeiten:
Umsteuern ist zweifellos in keinem Bereich leicht — aber machbar.

PKW-BESTAND NACH ANTRIEBSART IN DEUTSCHLAND
@203 @203 @ inProzent

2896% 0,18% 0,02%
13928862 1578950 76.284 7114

gesamt 14.437.489 80.630 1.013.009

29,61% 0]7% 2,08%

Diesel Erdgas Elektro (BEV)
69,55% 114% 0,15%

30.206.742 494.777 64.995
30.556.538 326.853 2.337.897

62,66 % 0,67 % 479%
Benzin Flussiggas Hybrid

Zahl der gefahrenen
Kilometer, nach der ein
Elektroauto der Kompakt-

klasse klimafreundlicher zirka

unterwegs ist als ein
vergleichbarer Wagen mit
Verbrennermotor:

mit durchschnittlich 14 Personen pro Fahrzeug

oty et Iyt Iyt
) Y e Ity et Iyt Iyt
in der durch- Pkw e Gite it Gite
Besetzung Ity et Iyt Iyt

Linienbus

CO,-Einsparung des Linienbusses gegentber den Pkw:

Kilogramm pro Kilometer

Quellen: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV), Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), acatech, KfW, Technische Universitat Eindhoven, VDV
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Anteil des Verkehrs am End-
Energieverbrauch insgesamt
in Deutschland, 2022

29,3%

Aktuellen Prognosen
zufolge werden
die verkehrsbedingten

Emissionen .
bis

um 90% um 22 %

gesenkt werden. sinken.

Der Verkehr ist der einzige
Bereich, in dem die Treib-
hausgas-Emissionen in den
vergangenen drei Jahrzehn-
ten zugenommen haben.

Zwischen

und

Zur Verwirklichung der Klimaneutra-
litat bis 2050 gemaf dem europai-
schen Fahrplan fur den Grinen Deal
mussten die verkehrsbedingten
Treibhausgas-Emissionen

bis

im Vergleich zu

stiegen sie um 33,5 %

Anteil der Bevolkerung in
Deutschland, der es richtig findet,
dass die Politik in erster Linie die
Elektromobilitat fordert

schwer zu sagen /
Jahr, in dem in Norwegen erstmals unentschieden
mehr elektrisch betriebene Autos
als Benziner, Diesel und Hybridfahr-

zeuge zusammen verkauft wurden:

Anteil der Bevolkerung,
der findet, die Politik
sollte besser nur generelle
Vorgaben fur Umwelt-
freundlichkeit machen,
die von neuen Autos zu
erfullen sind

Anteil der E-Autos

an den verkguften ’ 9 O/
Neuwagen in Nor- ()
wegen im Jahr 2022:

ANTEILE DER VERKEHRSBEREICHE AM VERKEHRSAUFKOMMEN

Deutschland, 2022, in Prozent

davon:

81,4% 18,6 % 4,3% 14,1% 0,3%

motorisierter offentlicher Eisenbahnverkehr offentlicher Luftverkehr
Individualverkehr Verkehr insgesamt StrafSenpersonen-
verkehr

Quellen: VDV, Europaische Umweltagentur, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV)
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VERKEHRSAUFKOMMEN JE FAHRTZWECK

in Milliarden Personenfahrten*

0 2
?ﬁf ;2 1

msgesamt

*Eine Personenfahrt entspricht der
Reise eines Passagiers von seinem
Ausgangspunkt im Netz des Verkehrs-
unternehmens zu seinem Ziel

im Netz des Verkehrsunternehmens.

Anstieg der Guterverkehrsleistung*
bis 2051 (Basisjahr 2019)

Strage 4 y

iene
%

Wasserstrafde

%

*transportiertes Gutergewicht multipliziert
mit der jeweiligen Transportweite

Geschaft

10 G

Anteile der Verkehrsmittel im
Guterverkehr* 2051

77,5
1735
Wassgs;ifiz

*Verkehr, der der Beférderung
von Gutern dient

3 g Ausblldung

Einkauf

33, 9% 80

prlvat

Zufriedenheit mit der Mobilitat in deutschen
Grofdstadten (+100 Indexpunkte = maximale
Zufriedenheit, -100 Indexpunkte = maximale
Unzufriedenheit)

© 207 @ 2023

FuRganger OPNV

17g

insgesamt

15, -6_13

Fahrradfahrer Pkw

GROSSTE ARGERNISSE (,,NICHT ZUFRIEDEN“ UND ,,UBERHAUPT NICHT ZUFRIEDEN®) ...

... fur Pkw-Fahrerinnen und -Fahrer

52 %

Verhalten der
E-Scooter-Fahrer

49 %

Baustellen

56 %

Parkgebtihren in
der Innenstadt

... fur Fahrrad-Fahrerinnen und -Fahrer

46 %
Verhalten der

E-Scooter-Fahrer 28 /o
Verhalten der
24 %

Autofahrer
Radverkehrsfuhrung
an Kreuzungen

Quellen: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV), ADAC
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... fur Fuf3gangerinnen und FuRganger

52 %
Verhalten der

E-Scooter-Fahrer 40 %

Verhalten der

3" % Radfahrer

Sitzméglichkeiten

Foto: Adobe Stock

Zah deutsc
Au nen:

Gesamtlange

ometer

Zahl der Brucken und Briickenabschnitte
an Bundesfernstrafden in Deutschland:

9700

davon dringend
sanlerungsbedurftlg

2.500

Jahr, in dem bei allen Autobahn-
Bricken die erforderliche
Tragfahigkeit hergestellt sein soll

80027500

(davon in NRW: etwa 50 %)
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Zahl der Staus auf deutschen
Autobahnen (2023):

7000

Gesamtwartezeit

= durchschnittlich . jeden Tag

MO

Durchschnittliche Dauer einer Baustelle bis
die Fahrbahnen wieder komplett fur
den Verkehr freigegeben werden kénnen:

448

Zahl der Autobahnbaustellen zum Stichtag

23.4.2024: 'I . 3""

Mal das deutsche
oder 66 Autobahnnetz

' & 4

Zahl der gleichzeitig bestehen-
den Baustellen auf deutschen
Autobahnen im Jahr 2023:

Zahl der Infrastrukturanlagen
(Brucken, Tunnel, Stutzbauwerke,
Gleise, Weichen, Bahniibergange,
Stellwerke und Oberleitungen)
der Deutschen Bahn:

w0 25.000

Anteil der Anlagen, die als mittelmafsig
oder schlecht eingestuft werden:

[ .167.375
51, 5 % ?n;(r)a:ta‘rukturanlagen

Streckenlange des Schienennetzes in Deutschland:

33.080

Zahl der Streckenabschnitte, die zwischen
2024 und 2030 far mehrere Wochen oder
Monate gesperrt sein werden:

40

Lange der Gleise, die sich in schlechtem
oder mangelhaftem Zustand

befinden und mittelfristig erneuert
werden mussen:

12 Miohdeer

Gesamtlange des Schienennetzes,
das zwischen 2024 und 2030 einer
Generalsanierung unterzogen wird:

2009,

Durchschnittsnote, die die Bahn-Infra-
struktur laut Netzzustandsbericht 2022
(auf einer Skala von 1bis 5) erreichte:

3,1

Quellen: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV), ADAC, Deutsche Bahn AG
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Zahl der Menschen in Deutschland, die
auf einen Rollstuhl angewiesen sind:

Datum, an dem laut Personen-
beférderungsgesetz im offentlichen
Personennahverkehr vollstandige
Barrierefreiheit erreicht sein sollte:

1Janidf) ) )

Anteil der Bahnhofe in Deutschland,
die im Dezember 2021 noch immer
nicht stufenlos erreichbar waren:

rundzo/o

Anteil der Bahnhofe in Deutschland,
bei denen im Dezember 2021
ein tastbares Leitsystem fehlte:

rund 50/,

Anteil der Bahnsteige in
Deutschland, die 2020

bereits fur Menschen
mit Sehbehinderungen
ausgestattet waren:

 10%

Anteil der Bevolkerung in
Deutschland, fur die eine barriere-
freie Gestaltung der Verkehrs-
infrastruktur notwendig ist

N30%

Anteil der Bevolkerung in
Deutschland, fur die eine barriere-
freie Gestaltung der Verkehrs-
infrastruktur hilfreich ist

) 60%

Anteil der Bevolkerung in
Deutschland, fur die eine barriere-
freie Gestaltung der Verkehrs-
infrastruktur komfortabel ist

Anteil der Menschen mit Beeintrachtigung,
die durch fehlende Rolltreppen
und Fahrstuhle eingeschrankt sind

MASSNAHMEN ZUR F(")RDERUN.G VON BARRIEREFREIEN
REISEN IN DEUTSCHEN BAHNHOFEN

2021, Ausstattungsgrad in Prozent

Zahl der Bahnhofe, die nach Angaben
der Deutschen Bahn pro Jahr
barrierefrei umgebaut werden:

81%

stufenfreier
Zugang zu allen
Bahnsteigen

51%

taktile Wege-
leitung zum
Bahnsteig

Quellen: ADAC, Bundestag, Agora Verkehrswende, Rollingplanet, Deutsche Bahn AG, Europaische Umweltagentur
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63%

Bahnsteighohen
von mindestens
55cm

59 %

taktiler Blinden-
leitstreifen auf
dem Bahnsteig

98 %

Zugzielanzeiger
oder dynamische
Schriftanzeiger
(DSA)

74%

kontrastreiche
Markierung von
Treppenstufen

99 %

akustische Durch-
sagen: dynamische
Schriftanzeiger mit
Akustikmodul oder
Lautsprecheranlagen

40%

taktile Handlauf-
schilder an Hand-
laufen von Treppen
oder Rampen

100

Zahl der Menschen in Europa, die
Schatzungen zufolge von Strafsenlarm auf
ungesundem Niveau betroffen sind:

Tl 3Aillionen

Foto: Adobe Stock

Anteil der Menschen, die bun-

desweit nur Zugang zu einem

befriedigenden oder

schlechten Anschluss an den

offentlichen Verkehr haben: SN

Mobilitatsreport

2%

il der Bahnreisenden
Fernverkehr, die 2022
punktlich ans Ziel kamen

Anteil aller Haushalte, die
kein eigenes Auto besitzen:

22
9,3, 1.1y 54

Anteil der Menschen, die Haushalte mit Haushalte mit Haushalte mit
bundesweit Uber ein sehr niedrigem mittlerem hohem
gutes bis gutes Angebot Einkommen Einkommen Einkommen
mit Bus und Bahn verfiigen:

den im OPNV,
die 2022 punktlich
ans Ziel kamen

Anteil aller Haushalte, die
kein eigenes Auto besitzen,
weil es zu teuer ist
(meistgenannter Grund):

AUSGABEN FUR MOBILITAT, GEMESSEN
AM EINKOMMEN

in Prozent

ZAHL DER BERUFSTATIGEN, DIE ...

6 CD
% 1 %
...mit dem offent- ...mit dem
lichen Nahverkehr ... /0 Fahrrad...

..mit dem

Auto.. ...ZUR ARBEIT FAHREN

Zahl der Fufballfans, die
den OPNV nutzen, um
zum Stadion zu gelangen:

Anteil der Menschen, die ‘
unter der sogenannten u
Reisekrankheit oder Reise-
Ubelkeit leiden: Zahl der
Kinder, die
R 2023 in einem
bls ICE geboren

.,
. wurden:
-> %

Quellen: Agora Verkehrswende, Deutsche Bahn AG, Statistisches Bundesamt, Stadionwelt, Infectopharm

%
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DIE GANZE
VIELFALT

Lucken im offentlichen Nahverkehr
treffen Geringverdiener auf dem Land
hart, denn sie kdnnen sich oft kein Auto
leisten. Das hat Folgen fur die Gesell-
schaft. Welche das sind, weif3 Kerstin
Hart, die eine Studie zur Mobilitatsarmut
in Deutschland geleitet hat.

Text: Jenny Niederstadt
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hronisch krank, aber der niachste Arzt
‘ ist nicht zu FufS erreichbar? Ein Aus-
bildungsplatz in Aussicht, doch das
Unternehmen liegt Kilometer weit entfernt
in einem Gewerbegebiet? Wer in der Stadt
wohnt, kann in solchen Situationen meist Bus
oder Bahn nutzen. Auf dem Land ist der
offentliche Nahverkehr hingegen oft ausge-
diinnt: An manchen Haltestellen halt dort nur
der Schulbus, oder die Linien fithren nicht in
die gewiinschte Richtung. Der nichste Bahn-
hof ist sowieso seit Jahren geschlossen.
Notgedrungen steigen viele Dorfbewohner
deshalb aufs Auto um — was nicht nur fir das

Foto: Norbert Michalke

Klima problematisch ist. Denn mangels Alter-
nativen nutzen viele Menschen auch dann das
Auto, wenn sie sich dessen Betrieb kaum leis-
ten konnen. Sie sparen dann an anderen Stel-
len, fahren beispielsweise nicht in den Urlaub,
konnen den Kindern keinen Kinobesuch mehr
zahlen oder legen weniger Lebensmittel in
den Einkaufswagen. Dieses Phanomen heifst
Mobilitdtsarmut.

Es verscharft sich noch, wenn das Geld
fiir einen eigenen, dringend bendtigten Wagen
ganzlich fehlt. Fahrten ins Theater, zu Freun-
den oder zum FufSballtraining sind dann viel-
leicht nicht mehr moglich, weil abends kein
Bus mehr nach Hause fihrt. Und auch der
Weg zu einem besser bezahlten Job in der
nahe gelegenen Stadt ist womoglich verbaut.
Jeder dritte Haushalt ohne Auto, ergaben
Umfragen, verzichtet vor allem aus finanziel-
len Griinden auf die Anschaffung.

Uber diese Form der sozialen Ungerechtig-
keit wird in den USA und GrofSbritannien be-
reits seit einigen Jahren geforscht. In Deutsch-
land dagegen steht die Diskussion erst am
Anfang, befeuert durch die steigenden Ben-
zinpreise 2022. Die trafen Pendler aus lind-
lichen Regionen besonders hart, weil etliche
Dorfer und Vororte kaum an den 6ffentlichen
Nahverkehr angebunden sind. 27 Millionen
Menschen haben keinen oder nur einen sehr
schlechten Anschluss, ergab eine Untersu-
chung des Thinktanks Agora Verkehrswende.

Welche Folgen diese Luicken haben, ist fur
Deutschland bislang kaum erforscht. Nun
aber ist eine erste landesweite Studie zum
Thema erschienen, geleitet von Kerstin Stark,
Verkehrswissenschaftlerin am Deutschen Zen-
trum fur Luft- und Raumfahrt (DLR). Im
Auftrag von Agora Verkehrswende unter-
suchte die Expertin fiir Nahverkehr, welche
Ursachen die Mobilitdtsarmut in Deutschland
hat und wie sie eingedimmt werden kann.
Sie warnt: Nicht nur Geringverdiener haben
inzwischen Schwierigkeiten, Schule, Biiro oder
die pflegebediirftigen Eltern mit zumutbarem
Aufwand zu erreichen. Auch Haushalte mit
mittlerem Einkommen miussen bisweilen
schmerzhafte Kompromisse eingehen. >

Mobilitatsreport

Kerstin Stark forscht

am DLR-Institut

far Verkehrsforschung
zu Mobilitat und

ihrer Wechselwirkung
mit Umwelt

und Gesellschaft.
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Frau Stark, iiber steigende Benzinpreise und
die hohen Fahrtkosten bei Bus und Bahn
wurde in den vergangenen zwei Jahren in der
deutschen Offentlichkeit monatelang gestrit-
ten. Trotzdem wissen wir kaum etwas
dariiber, wie viele Menschen in Deutschland
deswegen auf Mobilitat verzichten mussen.
Woran liegt das?
Kerstin Stark: In Deutschland fehlen bisher
reprasentative Daten, mit denen sich Zusam-
menhidnge zwischen Einkommenssituation
und Mobilitatsverhalten herstellen lassen. Es
gibt zwar einerseits Erhebungen dazu, wie die
Einkommen in Deutschland verteilt sind oder
wie viel Geld Haushalte fiir Verkehrsmittel
ausgeben. Andererseits gibt es auch Erhebun-
gen dazu, fur welche Wege und Ziele Men-
schen wie oft das Auto oder die Bahn nutzen.
Aber gerade die Verknupfung wire fur
das Verstandnis wichtig, wie verschiedene
Problemlagen zusammenkommen und sich
verstarken konnen. Deutschland hat hier ein
Problem, das gerade erst Aufmerksambkeit
gewinnt und in den offentlichen Debatten
uber Armut oder die Verkehrswende noch
keine grofle Rolle spielt.

Der Begriff der Mobilitatsarmut ist relativ
neu in der politischen Diskussion. Was genau
ist damit gemeint?
Auf jeden Fall mehr als eine rein finanzielle
Belastung. Mobilititsarmut entsteht, wenn
mehrere Umstinde zusammenkommen: Wenn
Verkehrsangebote fehlen und Ziele wie zum
Beispiel die Arbeit oder Orte des tiglichen
Bedarfs schlecht erreichbar sind, wenn die
Bahnfahrkarte oder die Tankfiillung nicht
erschwinglich sind, wenn Menschen durch
lange Pendelzeiten wenig freie Zeit fiir ihre
Familie und zur Erholung haben.
Mobilitdtsarmut ist also keineswegs iden-
tisch mit Einkommensarmut. Mobilititsarme
Menschen haben weniger Chancen auf gesell-
schaftliche Teilhabe. Sie kommen dann zum
Beispiel nur mit erheblichem Aufwand zur
Arbeit, zum Arzt oder zum Supermarkt, oder
sie missen sich noch weiter als ohnehin schon
finanziell einschranken, um sich zum Beispiel
ein Auto leisten zu konnen.
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,,Mobili-
tatsarme
Menschen
haben
weniger
Chancen
auf gesell-
schaftliche
Teilhabe.
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Betroffen davon sind vor allem Menschen

in landlichen Regionen?

Nicht nur. Das Phinomen tritt auch schon in
manchen Vororten auf. Denn der 6ffentliche
Nahverkehr ist bei uns meist nur in den urba-
nen Zentren sehr gut ausgebaut. Dort konnen
die Menschen sogar auswahlen, wie sie unter-
wegs sein wollen: mit der S-Bahn oder dem
Bus, per Fahrrad oder Auto. Viele Stidte
haben auch Sharing-Stationen installiert, mit
Pedelecs und E-Autos. In ihren Randgebieten
aber wird das Angebot oft diinner. Wer dort
kein Auto besitzt, hat weniger Chancen, mo-
bil zu sein. In der Forschung sprechen wir von
der Autoabhingigkeit. Die ist in Deutschland
stark ausgeprigt, gerade in den lindlichen
Regionen. Was mich allerdings tiberrascht hat:
Solche Unterschiede zeigen sich nicht nur
zwischen Stadt und Land, sondern auch im
Vergleich von ansonsten dhnlichen lindlichen
Gemeinden.

Wo zum Beispiel?

Etwa zwischen Baden-Wiirttemberg und Bay-
ern. Beide Bundeslinder dhneln sich ¢kono-
misch und in ihrer Sozialstruktur, aber der
offentliche Verkehr ist tendenziell in Baden-
Wiirttemberg besser ausgebaut. Ahnlich sieht
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es im Vergleich zwischen Thiiringen und
Sachsen aus. Auf thiringischer Seite sind die
Menschen starker angewiesen auf ihr Auto —
und tragen damit bei steigenden Kosten fiir
das Auto, zum Beispiel durch steigende Ben-
zinpreise, auch ein hoheres Risiko fiir Mobili-
tatsarmut. Diese Unterschiede sind die Folge
politischer Entscheidungen. Auf den Land-
karten in unserer Studie sieht man sehr genau,
wo in den vergangenen Jahrzehnten in das
offentliche Verkehrsnetz investiert wurde —
und wo nicht.

Sind diese Liicken der Hauptgrund fiir
Mobilitatsarmut?

Nicht direkt. Ein Hauptrisikofaktor fiir Mobi-
litdtsarmut ist der erzwungene Autobesitz in
Verbindung mit fehlenden Alternativen zum
privaten Auto. Gefihrdet sind also Gering-
verdiener, die sich ein Auto leisten miissen,
weil es fiir sie keine alternativen Fortbewe-
gungsmittel gibt. Wir konnten zeigen, dass
Autobesitzerinnen und Autobesitzer zwar
quer durch alle Gehaltsstufen mehr fur ihre
Moobilitdt ausgeben als Haushalte ohne Auto,
aber prozentual treffen die Kosten untere Ein-
kommensgruppen stirker. Das spiiren schon
viele Familien aus der Mittelschicht, auch sie

L, Auf den
Landkarten
sieht man
genau, wo
in das
6ffentliche
Verkehrs-
netz inves-
tiert wurde
— und wo
nicht.“
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schrianken sich oft ein, um sich ihr Auto leis-
ten zu konnen. Bei Haushalten aber, die mo-
natlich tiber weniger als 2000 Euro netto ver-
fiigen, sind die finanziellen Spielraume gering.
Durch ihre Erwerbstitigkeit und die damit
verbundenen regelmifSigen Wege in bestimm-
ten Zeitfenstern wird ihre Abhingigkeit vom
Auto noch verstirkt.

Entlastet das Deutschlandticket die Familien?
Zum Teil sogar erheblich: Menschen, die sich
frither jede Fahrt mit Bus oder Bahn dreimal
tiberlegen mussten, konnen so ihre Enkelkin-
der haufiger besuchen, ohne lange tiber die
Kosten nachzudenken. Oder sie fahren ein-
fach mal raus ins Griine. Fur viele Familien
mit geringem Einkommen ist das Ticket aber
immer noch zu teuer, deshalb ist es ein sinn-
voller Ansatz, zusitzliche Rabatte nach sozia-
len Kriterien einzurdumen. In vielen Bundes-
lindern gibt es eine Rabattierung — aber zu
unterschiedlichen Konditionen.

Damit das Handling fur die Fahrgiste
einfach bleibt, wire aber eine bundesweit
einheitliche Losung zu erwigen. Eine andere
Herausforderung sind das ungleiche OPNV-
Angebot und die ausgediinnten Fahrpline.
Daher hilft das Ticket in vielen Regionen nur
fir die relativ flexiblen Freizeitwege. Fiir den
Weg zur Arbeit funktioniert es dagegen nicht.
Deshalb muss der offentliche Nahverkehr
auch in den lindlichen Regionen dringend
ausgebaut und verbessert werden.

Bis neue Gleise gelegt oder Bahnhéfe instand

gesetzt sind, vergehen aber oft Jahre.

Ja, deshalb miissen wir jetzt Zwischenschritte
planen. Schnellere Verbesserungen lassen sich
zum Beispiel iiber den Einsatz von Bussen
erzielen, durch zusitzliche Linien, verdichtete
Takte sowie durch flexible Angebote wie
den Bedarfsverkehr. Das sind in der Regel
kleinere Fahrzeuge in der Groflenordnung
eines Transporters, die nicht nach einem fes-
ten Fahrplan verkehren, sondern wenn Fahr-
gaste sie bestellen. Das ist gerade in besonders
diinn besiedelten Regionen eine interessante
Losung — oder wenn Menschen frithmorgens
oder spdtabends zur Arbeit miissen. Eine »
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WAS IST DIE MOBILITATSGARANTIE?

Dieses Konzept setzen andere Lander bereits um:
In der Schweiz zum Beispiel mussen regionale
Linien im Stundentakt fahren, sobald sie von

mehr als

taglich genutzt werden. Aber selbst wenn nur
noch 32 Fahrgaste pro Tag beférdert werden, sind
noch vier Verbindungen taglich vorgeschrieben.

Baden-Wurttemberg will als erstes Bundesland in
Deutschland die Mobilitatsgarantie umsetzen.
Der offentliche Nahverkehr soll dort von funf Uhr
fruh bis Mitternacht rollen, zunachst in mehreren
Modellregionen, darunter sind auch einige

dunn besiedelte. Wann das Projekt dort starten
kann, ist aber noch unklar: Es fehlen die Lokfuhrer
und Busfahrer dafur.

In kleinerem Mafsstab bietet aber zum Beispiel

der Odenwaldkreis in Hessen bereits eine Mobilitats-
garantie. Landbewohner haben dort rund um die
Uhr Anrecht auf eine Mitnahme ins nachstgelegene

Passagiere zahlen den Ublichen Ticketpreis (mit
Zuschlagen fur ,,taxOMobil“-Fahrten) und mussen

ihren Fahrt-
wunsch

vorher
mitteilen.
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Zentrum, per Bus, Taxi oder als Beifahrer in Privatautos.

SENKUNG DER MOBILITATSKOSTEN

Auch Frankreich will die Mobilitatskosten von
Geringverdienern senken, durch ein spezielles
Leasing-Modell. Es richtet sich gezielt an
Menschen, die auf dem Land wohnen.

Haben sie einen Arbeitsweg von

K//.!/Sefem

zu bewaltigen, kénnen sie einen staatlichen
Zuschuss von bis zu 13.000 Euro fur den
Leasing-Vertrag eines E-Autos beantragen.

Sie selbst mussen dann je
nach Autotyp noch Mo-
natsraten von hochstens

zahlen.

Das Programm startete in Frankreich Anfang
2024 und gilt als gewaltiger Erfolg:

50,000

wurden innerhalb weniger Wochen bewilligt, mehr
als doppelt so viele wie ursprunglich erwartet.

Derzeit pausiert das Fordermodell deshalb. Im kom-
menden Jahr aber soll das , Leasing Sociale sogar noch
ausgeweitet werden. So ein Programm ware auch fur
Dorfbewohner in Deutschland eine echte Hilfe, sagt
Expertin Stark. Hier konnte es zudem auf hochwertige
Fahrrader oder E-Bikes ausgeweitet werden.

echte Innovation wire es auch, eine Mobili-
tatsgarantie zu beschliefSen.

Was wiirde damit garantiert?

Ein bundesweit einheitliches 6ffentliches Mo-
bilitatsangebot nach festgelegten Qualitats-
standards bis hinein in kleine Ortschaften.
Die Standards miissten noch formuliert wer-
den, aber es wiirde in die Richtung gehen,
dass in kleineren Dorfern mindestens jede
Stunde ein Bus halten muss, in grofSeren alle
30 Minuten. Die Hauptlinien miissten aufSer-
dem in die nachste grofsere Stadt oder zu
einem wichtigen Verkehrsknotenpunkt fiih-
ren und Haltestellen diirften durchschnittlich
nicht weiter als 200 Meter vom Wohnort
entfernt sein.

In lhrer Studie schlagen Sie weitere L6sungen
vor: Die Pendlerpauschale konnte nach

dem Vorbild Osterreichs reformiert werden.
Wie funktioniert die Regelung dort?

In Osterreich wird bei der Pendlerpauschale
beriicksichtigt, ob Pendelwege mit o6ffentli-
chen Verkehrsmitteln zumutbar sind — und
wenn sie es sind, fallt die Pauschale geringer
aus. Um das festzustellen, werden die einzel-
nen Regionen dort nach der Qualitit ihres
Nahverkehrs klassifiziert.

Die Einteilung liefse sich auf Deutschland
ubertragen. Die Daten liegen vor. Fur die Ver-
wendung im Kontext der Mobilititsgarantie
konnten Haushalte in Orten mit schlechter
Anbindung an Bus und Bahn dann einen
finanziellen Ausgleich dafiir erhalten, dass sie
mehr Geld in private Mobilitdt investieren
missen. Das wiirde deren Belastung spiirbar
senken und konnte den Landern und Gemein-
den Anreize bieten, schneller ihren OPNV
auszubauen.

Braucht es neben staatlichen Férderprogram-
men nicht auch mehr Engagement vor Ort?
Einige D6rfer machen gute Erfahrungen mit
Biirgerbussen oder Mitfahrbanken.

Solche Projekte sind natiirlich eine gute Sache:
Ehrenamtliche helfen jenen, die sonst gar
nicht mobil sein konnen. Ich sehe darin trotz-
dem nur ein Trostpflaster. Es ist Aufgabe des

,Es ist
Aufgabe
des Staa-
tes, ein
reguldires
Angebot zu
schaffen.“

= e e e e e e e, e ————— - -
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Staats, ein regulires offentliches Angebot zu
schaffen fiir Menschen, die selbst kein Auto
fahren — sei es, weil sie dafiir noch zu jung
sind wie Kinder und Jugendliche oder weil
sie sich dabei unsicher fithlen, was fur viele
Altere zutrifft. Auf dem Land aber setzen sich
viele Seniorinnen und Senioren weiter hinter
das Steuer, weil sie keine Alternative zum pri-
vaten Auto haben.

Und was wir noch gar nicht angesprochen
haben: Auch Menschen mit korperlichen Ein-
schriankungen sind oft auf einen gut funktio-
nierenden, barrierefreien 6ffentlichen Nahver-
kehr angewiesen.

Was ist mit Sharing: Kénnten diese Systeme
auf dem Land die Mobilitatsarmut senken?
In einigen kleineren Orten gibt es sie bereits,
beispielsweise an der Ostsee. In den touris-
tischen Regionen dort gibt es sogar Verleih-
stationen fur Fahrrider. Aber in den meisten
diinn besiedelten Regionen lassen sich solche
Systeme wie Carsharing oder E-Scooter-Sha-
ring kaum wirtschaftlich betreiben, fiir Privat-
anbieter ist das finanzielle Risiko daher zu
hoch. Hier sind deshalb die 6ffentlichen Ver-
kehrsanbieter gefragt: Was konnen sie ihren
Fahrgisten fiir die letzte Meile anbieten, also
fiir den Weg von und zu den Haltestellen?
Leihrdder konnen hier eine gute Losung
sein. Gleichzeitig miissen dann aber auch die
Fahrradwege auf dem Land ausgebaut wer-
den, damit die verschiedenen Altersgruppen
sowie weniger routinierte Radfahrerinnen und
Radfahrer sicher unterwegs sind — egal ob mit
dem eigenen Fahrrad oder mit einem geteil-
ten. Auch das Konzept vom PlusBus finde ich
interessant: In den meisten ostdeutschen Bun-
desliandern, aber auch im Saarland verbindet
er kleinere Ortschaften mit dem nichstgele-
genen Bahnhof. Wir brauchen diese ganze
Vielfalt an Angeboten, damit Menschen in
der Stadt wie auf dem Land mobil sind und
Mobilitdtsarmut vermieden wird. e

e
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Menschen und Mobilitat

DIE BEAMTIN

Menschen und Mobilitat 8: Abteilungsleiterin Astrid Klug, 56, versucht vom
saarlandischen Verkehrsministerium aus, das Auto durch Nahverkehr zu ersetzen.

Text: Johannes Mitterer
Foto: Michael Hudler

m zu beschreiben, wie sich die Menschen durch
U das Saarland bewegen, reicht eine Zahl: 660. So

viele Autos kommen hier auf 1.000 Einwohner.
Das ist die hochste Autodichte in ganz Deutschland. Auch
was das StrafSennetz anbetrifft, hilt das Saarland den Re-
kord, gleichzeitig gibt es hier weniger Staus. ,,Die Saarlin-
derinnen und Saarliander sind sehr autoaffin®, sagt Astrid
Klug, ,,mit dem Auto kommt man hier gut von A nach B.
Mit allen anderen Verkehrsmitteln dagegen nicht ganz so
gut. ,,Besonders grofs ist der Nachholbedarf beim Radver-
kehr*, sagt Klug. Und auch was Nachfrage und Nutzung
des OPNV betreffe, liege das Saarland nur im unteren
Mittelfeld.

Die Voraussetzungen sind also nicht ideal fir eine
Beamtin, die den Nahverkehr voranbringen soll. Denn,
sagt Klug, die genau das vorhat: ,Mobilitatsverhalten ist
ein trages Gut.“

Astrid Klug saf§ einst fir die SPD im Bundestag und
war mal Bundesgeschiftsfuhrerin ihrer Partei. Seit 2014
leitet sie in der saarlindischen Landesregierung die Abtei-
lung fiir Verkehr. Die ist seit Kurzem im Ministerium fiir
Umwelt, Klima, Mobilitit, Agrar- und Verbraucherschutz
untergebracht. StrafSenverkehr und Straflenbau, Luftver-
kehr und Binnenschifffahrt — all das wird nun von ihrer
Abteilung gesteuert. Aber der OPNV hat fiir sie Prioritit.

Um da Veranderungen anzustofSen, kann eine Landes-
regierung zwei Wege beschreiten. Uber den einen kann
sie die Sache selbst vorantreiben, so wie das seit 2019
geschieht. Bis dahin, sagt Klug, hitten die Verkehrsunter-
nehmen weitestgehend ihr Ding gemacht, bis die Zahl der
Fahrgiste schlielich auf einem Tiefpunkt landete — und
die Landesregierung beschloss, sich mehr einzumischen.

Klug stellt damals einen ambitionierten Entwicklungs-
plan fiir den Nahverkehr auf: Gebiete, die nicht an das
Schienennetz angebunden sind, ldsst sie mit neuen Bus-
verbindungen versorgen. Das Regionalbahnnetz wird auf
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einen S-Bahn-Betrieb umgestellt mit Verbindungen im
20-Minuten-Takt. Ein Kompetenzzentrum fiir Digitalisie-
rung wird aufgebaut. Das komplizierte Tarifsystem wird
abgeschafft, im Gegenzug werden Tickets eingefiihrt, die
landesweit gultig und zudem gunstiger sind. Und tatsach-
lich, seitdem steigen die Fahrgastzahlen wieder.

Es sei ein Kraftakt und alles andere als trivial, sagt
Klug. Zahllose Beteiligte miissen einbezogen, verschie-
denste Bedurfnisse bedacht werden.

Der zweite Weg, iiber den sich in Fragen der Mobilitit
etwas verandern kann, sind jene Vorhaben, die sich ande-
re ausdenken, die Bundesregierung mit dem Deutschland-
ticket zum Beispiel. Klug ist ein Fan davon, das merkt
man: Unschlagbar giinstig, radikal einfach sei es, fiir Kun-
den zumindest. Sagt Astrid Klug. Es konnte ein ,echter
Game Changer sein. Konnte! Wenn da nicht die Unsi-
cherheit dariiber wire, ob es diese eine Monatskarte fiir
deutschlandweit alle Nah- und Regionalverkehrsverbin-
dungen in zwei Jahren noch gebe. Denn im Moment ist
die Finanzierung nur bis Ende 2025 gesichert.

Ein solches bundesweit gliltiges Ticket anzubieten sei
fiir alle eine komplexe Herausforderung, sagt Klug — weil
es den Nahverkehr regionaler Verkehrsbetriebe ,,extrem*
verandere: Zustandigkeiten wechseln, neue Strukturen
missen geschaffen, alte vielleicht abgeschafft werden.
GrofSe Veranderungen sind also notig — die gerade aber
niemand anzupacken wagt. Denn: ,,Das macht niemand
fiir zwei Jahre“, sagt Klug, ,,um dann wieder in die alte
OPNV-Welt zuriickzukehren, die es dann vielleicht gar
nicht mehr gibt.“ Mindestens eine Zehn-Jahres-Perspek-
tive brauchten Landesregierungen, Verkehrsverbande und
auch Unternehmen, die ihren Mitarbeitern das Deutsch-
landticket als Jobticket anbieten mochten. Vor allem aber
misse man diese Perspektive den Kunden er6ffnen, um sie
zu einem dauerhaften Umstieg vom Auto auf Bus und
Bahn zu motivieren. e
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Verkehrsdrama

DAS DRAMA
MIT DEM
VERKEHR IN
EINEM AKT

Es gibt sie noch immer, die orthodoxen Autofahrer, die jedes andere
Fortbewegungsmittel vehement ablehnen — und damit die

gesamte Idee einer Verkehrswende. Verirrt sich so ein Asphaltkonig
doch einmal in einen Grofsraumwagen der Bahn, dann kann

er was erleben: viel Theater Uber gute und schlechte Mobilitat!

Text: Till Briegleb
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12:38 Uhr

HAMBURG-HARBURG

Ifred ist schon dreimal mit gestresstem Blick an dem Vierertisch vorbeigegangen. Aber
A es ist der einzige freie Platz. Leute sitzen vor den Toiletten auf dem Boden, Koffer und

Kinderwagen versperren den Weg. Alfred setzt sich etwas umstandlich auf den Gang-
platz, denn die Stewardess gegentuber hat ihren Lufthansa-Koffer unter dem Tisch verstaut.
Dann fragt er:

,Ist hier frei?«

»Ja, der Platz ist wie fiir Sie gemacht®, antwortet das bis zum Hals titowierte Midchen am
Fenster neben ihm, kurz vom Telefonieren zur Seite blickend.

Alfred legt Die Welt auf seine Ecke des Tisches, der ansonsten von zwei Laptops und Ver-
packungsmiill aus der Bahnhofsgastronomie belegt ist: dean&david, Basta!, Die Senfbar.

,»Wir haben jetzt den Bahnhof Hamburg-Harburg mit einer Verspatung von acht Minuten
verlassen®, verkiindet die akustische Zugbegleiterin.

Alfred stohnt laut auf.

»Hier ist es ja jetzt auch sonnig. In Géttingen sind sogar 21 Grad, im Februar. Habe schon
eine leichte Jacke dabei®, spricht seine Nachbarin in ihr Handy.

,» Was bedeutet eigentlich ,Ruhebereich‘?“, fragt darauf sehr laut ein extrem genervter Pas-
sagier aus einem anderen Teil des Waggons.

Auch Alfred hat schlechte Laune. Er sucht einen Hebel, um die Riickenlehne nach hinten
zu stellen, findet aber nichts. Die Tatowierte greift beim Telefonieren resolut unter seinen Stuhl
und Alfreds Sitzfliche rutscht nach vorn, was er gar nicht wollte.

»In der ersten Klasse werden Sie selbstverstindlich auch am Platz bedient®, scheint die
Stimme aus dem Deutsche-Bahn-Lautsprecher den Vorgang zu kommentieren. Dann wird sie
unterbrochen von einer nasalen Computerstimme: ,,PRM Ruf“, Knack.

Die Sitznachbarin verabschiedet sich aus ihrem Gesprach: ,,War schon dich zu horen,
Sufse!«

,»Das finde ich nicht“, meldet sich wieder der Volkstribun des Ruhebereichs von hinten.

Alfred versucht wihrenddessen, das Polster mit dem Hintern wieder in die Ausgangsstel-
lung zu bekommen.

»Ich fahre kein’ Zug“, erklirt er seine Unbeholfenheit der Nachbarin.

»Sie sitzen aber gerade in einem®, bemerkt sie und hilft Alfred mit einem Handgriff aus
seiner Problemstellung.

»Nur weil das Auto kaputt ist. Das ist ja die Holle hier!*

Die Stewardess rollt mit den Augen und fummelt in Erwartung eines nervtétenden Klagens
tber die Deutsche Bahn ihre Ear-pods aus der Handtasche. Der junge Mann mit blondierten
Haaren am Fensterplatz neben ihr, der an seinem Handy gerade ,,Frag mich was?“ auf Insta-
gram beantwortet, wird dagegen neugierig.

,,Und Autofahren ist nicht die Holle?“, richtet er sich freundlich lichelnd an den neuen Gast.

»Doch, seit die Griinen an der Macht sind, ist nur noch Stau“, antwortet Alfred.

LPRM Ruf*, Knack, wiederholt die monotone Stimme im Raum.

»Man kann sicher viel iiber Laubfresser an der Macht lamentieren, aber das Verkehrsressort
ist eindeutig in den Handen der FDP*, belehrt ihn der Kunstblonde. >
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12:57 Uhr

LUNEBURG

»Aber die werden von stindigen Streiks blockiert. Die Gewerkschaften legen doch das ganze
Land lahm. Wie sollen wir denn da aus der Rezession kommen?“, ereifert sich Alfred.

»Warum sind an Streiks eigentlich immer die Gewerkschaften schuld und nie die Arbeit-
geber?“, fragt der spitzbubisch lachelnde Gegentiber. Diese Bemerkung fuhrt zu Bewegung.
Zwei Teenies im Zahnspangenalter und mit ,,Fridays for Future“-Badges am Hoodie erscheinen.

,,Bist du etwa wirklich ...2“

»Ja, ich bin’s“, freut sich der frohliche Instagram-Star und bekennende Bahn-Fan und macht
die Miadchen mit einem Selfie in der zweiten Klasse glicklich.

»uUnd diese alberne Verkehrswende ist ja wohl auch eine Idee von Herrn Wirtschaftsdoktor
Habeck“, norgelt Alfred ungeruihrt von der Promi-Unterbrechung weiter.

»Ich bin kein Grunologe“, antwortet ihr Verteidiger, ,,aber konnte es sein, dass es einen
klitzekleinen Zusammenhang gibt zwischen diesem Klimawandel und dem Rasen auf deut-
schen Autobahnen?“

»Ach, junger Mann, wissen Sie eigentlich, wie viel Anteil Deutschland am Klimawandel hat
und wie viel China?“ Alfred verschriankt siegesgewiss die Arme: ,,Ein Prozent!“

»1,8%, korrigiert ihn der Internet-Nerd.

LPRM Ruf*, Knack. ,PRM Ruf“, Knack. ,PRM Ruf“, Knack.

»Was bedeutet eigentlich dieser PRM Ruf?“ fragt jetzt eine Frau am Nebentisch.

»Person mit reduzierter Mobilitdt“, antwortet ein Bundeswehrsoldat ungeriihrt. ,,Da sitzt
ein Rollstuhlfahrer im Klo fest.“

»Was fahren Sie eigentlich fiir ein Auto?*, fragt jetzt scheininteressiert die Expertin fiir
Zugsitze neben Alfred.

»Einen schwarzen Audi e-tron“, antwortet Alfred. Er ist stolz, die offensichtlich griin be-
wegte Frau mit einem Elektro beeindrucken zu konnen.

Zwei flinke Daumen rauschen sofort tiber ihr Handy.

»Der Audi e-tron zihlt 149 Teile, die direkt aus China kommen, in vielen anderen Kompo-
nenten stecken Vorprodukte aus dem Land®, liest sie den Top-Eintrag aus der Suchmaschine
Ecosia vor. ,,Steht im Spiegel. Thr e-tron verpufft also erst mal reichlich Gas in der chinesischen
Produktion, bevor er hier auf sauber tut.“

,Eine Botschaft fur die lieben Kleinen®, unterbricht da wieder die Zugchefin die Debatte
im Ruhewagen: ,,Heute sind die Kinderbetreuerinnen an Bord. Sie haben tolle Dinge zum
Basteln dabei. Ihr findet sie in Wagen 6.

»Haben Sie Kinder?“, fragt der Alfred unbekannte Prominente ihn jetzt.

»Mein Sohn ist Flugkapitin®, antwortet Alfred provozierend.

Da nimmt die Stewardess ihre Kopfhorer aus den Ohren.

,»Sie sprechen leider so laut, dass ich Threm Gesprich folgen musste®, sagt sie.

»Hort, hort!“, bestitigt die ferne Mannerstimme mit dem Larmproblem.

»lch arbeite bei der Lufthansa, aber ich schime mich fiir alle, die gedankenlos fliegen. Ich
schame mich fur jede Erfolgsmeldung tiber steigende Fluggastzahlen. Und ich schime mich fiir
die ganze Heuchelei im Namen des gelben Kranichs, der seine 6kologische Verantwortung
dadurch beweist, dass er das Fliegen auf Kurzstrecken jetzt wieder attraktiv machen will.«
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13:13 Uhr

UELZEN

,»Soll ich von Hamburg nach Miinchen mit dem Zug fahren? Mit diesem Zug?“, kontert Alfred.
»Da fange ich mir doch nur irgendwelche Viren ein. Und bin zehn Stunden unterwegs.

»Sechseinhalb, erhilt er die korrekte Fahrplaninformation von seiner Nachbarin.

»Mit Verspatung zehn“, beharrt Alfred. ,,Und die Bahn hat immer Verspitung.“

,» Wir erreichen jetzt Uelzen Hauptbahnhof piinktlich. Alle Anschlussziige werden erreicht.

»Ich dachte, Sie fahren kein’ Zug®, wird Alfred erinnert. ,, Woher wissen Sie das dann mit
dem ,immer<?

Alfred hebt triumphierend seine Zeitung und zeigt auf eine kleine Schlagzeile: ,,DB will die
Punktlichkeit ihrer Ziige 2024 auf 70 Prozent erhohen®, liest er laut vor.

,»70 Prozent als Ziel? Stellen Sie sich mal einen Chirurgen vor, der erklart, er wolle die
Quote seiner erfolgreichen Operationen auf 70 Prozent erhohen. Alfred lacht hohnisch auf.

»Dann haben Sie mit Thren Staufahrten sicherlich einen deutlich besseren Wert, oder?,
mischt sich die Stewardess wieder ein. ,,Besonders zur Hauptverkehrszeit. “

,»Guck mal hier, Bleifu$“, ergianzt die Tatowierte den Einwurf und halt Alfred ihr Display
vor das Gesicht mit einer Meldung aus auto motor und sport.

»Das ist die ADAC-Staubilanz fiir 2023: ,427.000 Stunden standen wir im Stau‘. Wobei
ich mich frage, wen sie mit ,wir‘ meinen. Hier fahren doch alle verniinftig mit dem Zug. Egal.
Und sehen Sie: 38 Prozent Anstieg gegeniiber dem Vorjahr.“

»Ich sag’ es doch. Seit die Griinen an der Macht sind, reiflen sie iiberall die Erde auf fiir ihre
nutzlosen Energieprojekte.

»Am Frankfurter Flughafen sind 40 Prozent der Fluge zu spit oder fallen aus“, bemerkt die
Stewardess schon mit einem resignierten Tonfall, weil ihr klar ist, dass in diesem Gesprach kein
Kraut gegen Voreingenommenheit gewachsen ist.

»Ich glaube nur Statistiken, die ich selbst gefilscht habe, hat schon Churchill gesagt, ver-
sucht sich Alfred mit Humor zu wehren.

,» Tut mir leid, das Zitat stammt von Goebbels“, korrigiert ihn gleich wieder jemand. Es ist
der Ruhegestorte, der es auf seinem Sitz nicht mehr ausgehalten hat. Er steht jetzt neben Alfred
im Gang, Typ Pedant mit Verwaltungsjob und Brotdose, eine weiffe Schutzmaske vor dem
Gesicht. ,,Er hat es als Churchill-Zitat verbreiten lassen, um den Feind zu verleumden. In unse-
rem Deutschland gelten nicht zuletzt deswegen heute klare Regeln fir Statistiken.

»An die halten sich die ganzen Verkehrsapostel nur leider selber nicht. Die Baerbock hat
doch ihr ganzes Buch woanders abgeschrieben.“

,»Nicht ablenken“, wird der Volksbelehrer jetzt energisch. ,,Sie haben im Verlauf dieser lauten
Debatte, die der ganze Wagen horen musste, bisher jedes Argument verloren. Jetzt lassen Sie
uns doch auch mal alle wissen, wie Thre Vision vom Verkehr der Zukunft aussieht.

,»Es soll jeder fahren, wie er will, aber eben nicht auf Kosten des Autos. Das hilt unsere
ganze Wirtschaft in Gang®, antwortet Alfred.

»lch habe ein Auto bedeutet in der Stadt: funf Prozent praktisches Transportmittel, 15 Pro-
zent Statussymbol, 25 Prozent Parkplatzsuche, 55 Prozent Sorge, dass es jemand anfihrt, und
100 Prozent Verschwendung offentlichen Raums®, zitiert sich der Netz-Satiriker selbst. Die
Madchen hinter ihm kichern. >
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13:37 Uhr

CELLE

,,60 Prozent, mein Herr. Wir wollen bei der Wahrheit bleiben®, belehrt ihn der Pedant. ,,Das
ist der Anteil, den das fahrende und das meistens ruhende Auto in der deutschen Stadt an Ver-
kehrsfliche beansprucht. Der OPNV dagegen nur vier Prozent.

»Stell dir doch mal vor, mein einsamer Verbrenner®, wird die Ecosia-Rechercheurin jetzt
vertraulich zu Alfred, ,,wenn du mit deiner Tonne Metall so mit 30 Stundenkilometern durch
die Stadt pfliigst, und wo frither Parkplitze und Uberholspuren waren, sind jetzt Girten mit
Obstbdumen und Menschen, die sich dort auf ein Schwitzchen treffen. Es gibt Kaffeekioske,
Kekse und Klettergeriiste, Ziegen, flauschige Katzen und bunte Vogel. Die Leute sind ent-
spannt, die Luft ist gut, kein Larm nervt. Und du hast gar keine Sorgen mehr wegen deiner
Kfz-Steuer und den Strompreisen, denn du sitzt in einem kleinen Leihwagen. Wiare das nicht
auch fur dich schoner, als 427.000 Stunden pro Jahr im Stau zu stehen?

»Dass ich nicht lache: Bist du schon mal so einen Leihwagen gefahren?“, stellt jetzt auch
Alfred auf Duzen um. ,,Wie das darin aussieht. Jeder lasst seinen Miill liegen. Und aufSerdem
fithren diese Schlitten doch nur zu mehr Autoverkehr. Wer einen Fiihrerschein hat, der fihrt
jetzt eben Leihwagen statt Bus. Typisch griine Schnapsidee!“

»Punkt fiir den Herrn®, erklart der Mann im Gang trocken.

»Er hat aber die Frage der Dame gar nicht beantwortet*, wendet die Lufthanseatin ein.

»30 Stundenkilometer in der Stadt?“, Alfred erhebt die Stimme, als habe man ihn person-
lich beleidigt. ,,Da kann ich ja gleich Fahrrad fahren.

,»Ganz genau. Fahren Sie doch mal mit dem Fahrrad statt mit dem Auto zum Fitnessstudio,
um dort Fahrrad zu fahren. Das bringt mindestens drei Jahre zusitzliche Lebenszeit®, schlagt
der Verkehrswende-Influencer grinsend vor.

Alfred zieht bei der Bemerkung automatisch seinen Bauch ein.

»AufSerdem wohne ich auf dem Land. Da fahren uberhaupt keine Busse. Und wenn die
Grunen jetzt die Innenstadte fiir Autos sperren, dann diskriminieren sie alle Menschen, die
nicht in ihren Hipstervierteln wohnen. Dann komme ich tiberhaupt nicht mehr in die Stadt.

»War das jetzt eine Drohung?“, antwortet der professionelle Spotter.

»Ich bin Pendler, junger Freund. Das sind die gepriigelten Maulesel des Wohlstands. Wenn
wir nicht mehr zur Arbeit kommen, dann sieht’s bald diister aus.“

»Was arbeitest du denn so in der Stadt?“, fragt ihn seine neue Freundin vom Nebensitz.

»lch bin Vertragshandler.«

HFur?“

»Audi. Aber Gebrauchtwagen.“

»Also die ganz alten Feinstaubfontinen.“

»Jetzt wollen wir mal wieder sachlich werden®, unterbricht der Schiedsrichter im Gang.
»Noch irgendwelche konstruktiven Beitrage zum Thema?*

»Bei uns auf dem Dorf gibt es jetzt eine zentrale Mobilstation®, sagt die Stewardess. ,,An
der halten stiindlich Busse und es gibt einen On-Demand-Ruf fur Mini-Vans. AufSerdem etliche
Leihfahrrader und auch immer ein paar Leihautos. Das Beste ist aber die App der Gemeinde
fiir Mitfahrgelegenheiten. Seither fahre ich mit immer anderen Menschen aus der Gegend in die
Stadt. Das ist sehr nett. Mein Mini steht nur noch fiir den Notfall in der Scheune beim Bauern.
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,,Grisslich: Menschen!“, murmelt Alfred vor sich hin. ,,Der Sinn des Autos ist es doch, dass ich
meine Ruhe habe.“

,,Sie schon.“

»Ich fahre ein Batterieauto, schon vergessen?“

»Das jetzt kaputt ist, wie Sie sagen.

LAuf Grund technischer Storungen®, meldet sich da wie bestellt der DB-Fehlermelder, ,,gibt
es im Speisewagen heute nur ein eingeschranktes Angebot an Speisen und Getranken. Wir bitten
um Entschuldigung.

»Entschuldigung, Entschuldigung. Wir waren mal eine Techniknation. 90 Milliarden Euro
bekommt die Bahn vom Staat, und kann nicht einmal das Bier kiihl halten®, ereifert sich Alfred,
um von seinem Pannen-Audi abzulenken.

»Fuir das Schienennetz braucht es so viel Geld, nicht fiir den Kiihlschrank®, berichtigt ihn
erneut die Insta-Prominenz. ,,Und das ist deswegen so marode, weil das Bundesautoministerium
seit 15 Jahren in den Handen von CSU und FDP liegt.

»Seitdem wurden 500 Kilometer neue Autobahn gebaut. Kilometerpreis: 20 Millionen
Euro, erginzt das titowierte Smartphone-Ministerium fir Statistik.

,»Und 50.000 Menschen totgefahren®, kennt auch die Stewardess eine unschone Zahl. ,,Ich
weifd das. In dem Jahr habe ich bei der Lufthansa angefangen. Ich erzihle das Menschen mit
Flugangst. Das beruhigt sie ungemein.“

»Mich beruhigt Bahnfahren®, sagt der junge Mann. ,,Dieses Gefiihl von Gemeinschaft!“

Da klingelt Alfreds Handy mit der plarrenden Melodie von ,,The Final Countdown“.
Erschrocken geht er ran. Er bemerkt nicht, dass er aus Versehen auf ,,Lautsprecher® druckt.

»Ich bin’s, Else“, hort der gesamte GrofSraumwagen nun eine sehr nette Stimme. ,, Wann
kommst du denn in Hannover an? Ich hole dich ab.*

»Punktlich halt“, schnauzt Alfred ins Telefon. ,,Sonst hatte ich mich doch gemeldet.

»Jetzt sei mal nicht so unfreundlich“, antwortet die nette Else. ,,Wenn du nicht betrunken
Auto gefahren wirst und dann auch noch die Beamten, die dich angehalten haben, als ,Sozis
beschimpft hittest, konntest du jetzt selbst nach Hause fahren.«

Da lacht und applaudiert der Wagen 3. Und Alfred? Der steht auf und verbeugt sich. e
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Initiative Zukunft Nahverkehr

Menschen miissen mobil sein dirfen. In jeder unserer Geschichten auf den vorherigen mehr als hundert
Seiten steckt dieser eine entscheidende Gedanke — in den unterschiedlichsten Variationen.

Und unterschiedlich sind auch die Meinungen, wie man Menschen in Zukunft am besten mobil sein lasst.
Eine Méglichkeit, sich uber all die verschiedenen Wege auszutauschen, bietet die Brancheninitiative
ZUKUNFT NAHVERKEHR (ZNV). Eine digitale Plattform, die allen offensteht, die die Mobilitat von
morgen und damit auch den OPNV der Zukunft zusammen gestalten wollen.

Gemeinsam nachdenken, diskutieren, Herausforderungen erkennen und Lésungen benennen — mit
Fahrgasten, Branchenmitarbeitenden, Unternehmensvertretern oder Politikern. Gedanken machen,
mitmachen! Denn die Mobilitatswende beginnt im Kopf.

www.zukunftnahverkehr.de
ZUKUNFT
NAH
VERKEHR

IMPRESSUM

Herausgeber: brand eins Medien AG / Redaktion Corporate Publishing
im Auftrag der DB Regio AG

Chefredaktion: Susanne Risch (verantwortlich)

Redaktionsleitung: Margitta Schulze Lohoff

Artdirektion: Britta Max, Deborah Tyllack

Infografik: Deborah Tyllack

Redaktion: Lydia Gless, Dirk Hempel (freie Mitarbeit), Renate Hensel (f.M.), Jacob Jargon (f.M.),
Meike Kirsch (f.M.), Dorit Kowitz (f.M.), Kathrin Lilienthal (f.M.), Daniel Ramm (f.M.), Michaela Streimelweger
Text: Jo Berlien, Till Briegleb, Hannes M. Kneissler, Christoph Koch, Susanne Lang, Johannes Mitterer,
Andreas Molitor, Tobias Moorstedt, Jenny Niederstadt, York Pijahn, Jaroslav Rudis, Stefan Scheytt,
Jens Schroder, Harald Willenbrock

Foto: Enver Hirsch, Michael Hudler

ustration: Sonja Hamann, Julia Pfaller, Julia Praschma

Konzept: brand eins Medien AG / Redaktion Corporate Publishing
Friesenweg 4 (Haus 1-3), 22763 Hamburg (www.brandeins.de)
© brand eins, Hamburg 2024

146




	0_Cover_10_bm
	2_Editorial_06_bm
	4_Inhaltsverzeichnis_11_mic
	6_Grundbeduerfnis_09_bm
	14_Koepfe_Bürgermeistern
	16_SMILE24_12_SR_bm
	28_Verkehrswenderechnung_12_Ri
	34_Koepfe_1Teenager
	36_Gebrauchsanweisung_16_SR_bm
	44_49-Euro-Ticket_08_bm
	52_Koepfe_Busfahrerin
	54_Pünktlich_14_SR_bm
	64_Warten_11_SR_bm
	70_Koepfe_Lotsin
	72_Zahlen_18_bm
	76_Koepfe_Lehrling
	78_Metropolen_14_bm
	90_Fussverkehr_14_bm
	98_Koepfe_Gewerkschafter
	100_Geruch_kneissler_20_bm
	108_Autokaefig_08_SR_bm
	114_Koepfe_Pendler
	116_Physik_12_SR_bm
	122_Zahlen_18_bm Kopie
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