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dustriepolitik sind Effektivitat und

Effizienz Begriffe, die gerne und oft
verwendet werden. Dennoch konnte
vor allem der Verkehr in Deutschland
in den letzten Jahrzehnten nicht we-
sentlich zur Erreichung der Ziele fiir
nachhaltige Entwicklung der Verein-
ten Nationen (SDGs) beitragen. Im
Gegenteil: Immer grofiere, schwerere
und leistungsstarkere Pkw, die immer
weitere Strecken auf immer mehr
Strafien fahren, sind weder effektiv,
noch effizient. Echte Nachhaltigkeit
im Verkehr wird mit der aktuellen,
autozentrierten Politik nicht erreich-
bar sein.

Unsere Gesellschaft befindet sich
in einem Dilemma. Auf der einen Sei-
te dringen die bekannten Forderun-
gen von Umweltverbanden wie dem
BUND nach einer anderen, umwelt-
und klimafreundlicheren Mobilitat
durch aktuelle, vermehrt in der Of
fentlichkeit ausgetragene, Diskussi-
onen immer stiarker durch. Auf der
anderen Seite sind viele BiirgerInnen
in den alten Strukturen, der ,freien
Fahrt fiir freie Burger’ gefangen.
Wenn in Dorfern, Gemeinden und
kleineren Stidten wesentliche Teile
der Versorgunginfrastruktur fehlen
und der 6ffentliche Verkehr lediglich
darin besteht, einmal am Tag die
Schulkinder in den néchst grofieren
Ort zu bringen, ist es fiir viele aktu-
ell schier nicht moglich, kurzfristig
das Auto stehen zu lassen oder gar
abzuschaffen. Die Verkehrspolitik
und vor allem die Infrastrukturpo-
litik der letzten Jahrzehnte hat die
Menschen aufierhalb der Ballungs-
raume zu Abhdngigen gemacht; zu
Abhidngigen der Automobilindus-
trie und ihrer Produkte. Wihrend
Investitionen in Strafienbau immer
weiter ausgeweitet wurden, konzen-
triert sich der Bahnverkehr auf ein
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Warum die Entwicklungen noch immer zu
wenig mit Nachhaltigkeit zu tun haben

In der Infrastrukturpolitik ist in den letzten Jahrzehnten viel falsch ge-
laufen. Das Paradigma einer autozentrierten Verkehrspolitik stand iiber
allem. Jetzt miissen wir uns die Frage stellen: Welche Infrastruktur brau-
chen wir zukiinftig fiir eine nachhaltige, entspannte und klimafreund-

liche Mobilitat fir alle?

stark eingeschrdnktes, tiber Jahre
schrumpfendes und in weiten Tei-
len — wegen ausbleibender Inves-
titionen — marodes Schienennetz.
Verkehrsinfrastruktur hiefd in den
letzten Jahrzenten vor allem Strafien-
infrastruktur. Fir die Schiene gab
es hingegen nur Geld, wenn sich die
verantwortlichen PolitikerInnen im
Licht von Prestigeprojekten sonnen
konnten. So sind beispielsweise die
Schnellfahrstrecke Frankfurt-Koln
oder Nirnberg-Erfurt Erfolgsmo-
delle mit Rekordgeschwindigkei-
ten, die Passagiere vom Flieger auf
die Schiene gebracht haben. Doch
wichtige Schienenprojekte im Nah-
verkehr oder fiir den Schienengii-
terverkehr bleiben weiter aus. Die
Folge: immer mehr PendlerInnen,
die sich morgens mit dem Auto zu
ihrer Arbeit quilen, weil Bahnen
uberfillt sind und immer mehr Lkw
auf den Straflen, weil die Schienen-
und Giterbahnhofsinfrastruktur
den verdanderten Anspriichen an sie
nicht gewachsen ist.

Nachhaltige Infrastruktur kommt
nicht von heute auf morgen

Die Umwandlung der aktuellen, au-
tozentrierten Verkehrsinfrastruktur
in eine nachhaltige Infrastruktur, die
es uns als Gesellschaft ermoglicht,
die fir den jeweiligen Bedarf opti-
malen Verkehrsmittel einzusetzen, ist
kein Sprint. Ein nachhaltiger Umbau
ist in vielen Bereichen vielmehr ein
Mittel- oder Langstreckenlauf, da
beispielsweise stillgelegte Schienen-
strecken reaktiviert und eine grofie
Zahl aller Strecken elektrifiziert —
sprich mit Strom-Oberleitungen
ausgestattet — werden missen. Das
alles bedarf eines gesellschaftlichen
Willens, der sich dann in politischen
Handlungen ausdriickt. Klimakrise
hin, Fridays for Future her: Es ist vor

allem ein Zeichen der Daseinsvorsor-
ge, der Solidaritdt mit Schwacheren
und fir die Unabhingigkeit vom
Auto, wenn offentlicher Verkehr in
all seinen Facetten von uns Biirge-
rInnen wieder stiarker in den Fokus
genommen wird.

Doch auch wenn es eines Lang-
streckenlaufs bedarf, die komplette
Verkehrsinfrastruktur nachhaltig
umzubauen, ist aktuell auch ein Zwi-
schensprint angebracht. Vor allem in
den Stidten muss der Raum dringend
neu verteilt werden. Der trotz, und
nicht wegen der aktuellen Verkehrs-
politik zu beobachtende Fahrrad-
boom benétigt den ihm zustehenden
Raum. Ebenso haben Zufufigehende
ein Recht darauf, sicher unterwegs
zu sein. Die autozentrierte Stadt ist
Vergangenheit, ein Relikt, das Teile
von Politik und Bevélkerung noch
immer versuchen, hochzuhalten, das
aber eigentlich schon lange tot ist. Die
standig steigende Zahl der Volksent-
scheide und Biirgerbegehren zeigt,
dass sich die Zeiten wandeln und ein
Umdenken stattfindet. Dabei ist die
Bevolkerung oft schon viel weiter als
die sie regierenden PolitikerInnen.
Lirm-, Umwelt- und Gesundheits-
schutz lassen die Menschen aufstehen
und aktiv werden. Dabei geht es nicht
darum, Mobilitit einzuschrinken,
sondern die Mobilitit mit weniger
und anderem Verkehr und damit die
Einhaltung des SDG 9 zu nachhal-
tiger Infrastruktur zu ermoéglichen.

Das liebste Kind zahlt seine Zeche
nicht

Wenn wir dariiber sprechen, dass
nachhaltige Mobilitit ein wichtiger
Baustein fiir unsere Zukunft ist, miis-
sen wir auch dariiber nachdenken,
wie es iberhaupt zu der aktuellen Si-
tuation mit immer mehr, immer gro-
leren, immer schwereren Fahrzeugen



kommen konnte. Gemessen an den
tatsachlichen, der Gesellschaft ent-
stehenden Kosten sind beispielswei-
se Straflen- und Flugverkehr deutlich
zu ginstig. Staatliche Subventionen,
aber auch die Vergesellschaftung der
entstechenden Kosten fiir Umwelt-
schidden, Gesundheitsfolgen, Infra-
strukturkosten und auch wirtschaft-
liche Aspekte wie Staukosten oder
durch schlechte Luft entstehende
Ernteverluste lassen einige Arten der
Mobilitat giinstiger erscheinen, als sie
es tatsdchlich sind.

Allein mit den rund 7 Milliarden
Steuereinnahmen, auf die der Staat
durch die vergiinstigte Energiesteuer
fiir Dieselkraftstoff verzichtet, konnte
man den gesamten 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) in Deutsch-
land kostenlos anbieten. Ein Plan,
der mit der aktuellen Ausstattung des
OPNVs wohl nicht flichendeckend
zielfihrend ist, der aber die Dimensi-
onen der staatlichen Handlungsspiel-
raume aufzeigt.

Ein weiteres Beispiel, das die Be-
vorzugung des Autos in unserer Ge-
sellschaft gut zeigt, sind die Preise,
die AutobesitzerInnen fiir die Nut-
zung des o6ffentlichen Raums, also
der Platz in den Stidten, der fiir uns
alle zur Verfiigung steht, bezahlen.
So fordert der BUND bereits seit
Jahren, die Vorgabe aufzuheben,
wonach die Kommune nur maximal
30 Euro pro Fahrzeug und Jahr fur
einen BewohnerInnenparkplatz erhe-
ben kann. 8 oder mehr Quadratmeter
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Auslaufmodell: Das Auto im Fokus der Verkehrspoltik muss in Frage gestellt werden.
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offentlicher Raum fiir rund 8 Cent
am Tag; wahrend private Parkplitze
in unmittelbarer Ndhe 50, 100 oder
mehr pro Monat kosten? Unverstand-
lich!

Nachhaltige Mobilitat ist mit groBen
Autos nicht méglich

Ebenso unverstandlich ist auch die
Entwicklung der Autos selbst. Mit
modernen Autos oder gesteigerter
Nachhaltigkeit haben die Entwick-
lungen der letzten Jahre nicht viel ge-
mein. Das Dicker, Grofier, Schwerer
ist wohl am ehesten mit einem Wett-
riisten zu vergleichen. Die Angst, im
Strafienverkehr zu Schaden zu kom-
men, wird durch den Kauf von im-
mer grofieren Pseudogelindewagen
kompensiert. Und wenn immer mehr
solche Stadt-Panzer unterwegs sind,
wird die ndchste Generation halt
noch dicker, grofier, schwerer. Dass
ein 2,5 Tonnen schweres Fahrzeug,
das durchschnittlich 1,5 Menschen
bewegt, aber niemals nachhaltig sein
kann, leuchtet leicht ein. Und dies ist
im Ubrigen véllig unabhingig vom
Antrieb dieses Fahrzeugs, denn auch
grofie, schwere und leistungsstarke
Elektroautos sind nicht die Losung
der Probleme. Ebenso wenig wie die
aktuell von Teilen der Wirtschaft und
einigen BundesministerInnen kolpor-
tierte Scheinlésung der synthetischen
Kraftstoffe, die in keinster Weise mit
dem Nachhaltigkeitsziel der Redu-
zierung des Endenergieverbrauchs
kompatibel ist.

Nachhaltige Fahrzeuge miissen
klein, leicht und sauber sein, und
sie miissen energie- und ressourcen-
sparend sein — bei der Herstellung,
der Nutzung und bei der spiteren
Entsorgung. In Kombination mit ei-
nem System, das es ermdglicht, dass
jeder Mensch zu jedem Zeitpunkt
das fiir ihn optimale Verkehrsmittel
nutzt, konnen solche Fahrzeuge da-
fiir sorgen, dass wir mehr Mobilitit,
nachhaltig und mit weniger Verkehr
realisieren kénnen. Aber das ist wie
gesagt eher ein Langstreckenlauf, in
den wir endlich richtig starten miis-
sen.

S

== Jens Hilgenberg
Der Autor ist Leiter des Bereichs
Verkehrspolitik beim Bundesverband
des BUND e. V.
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