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In den stddtischen Bereichen wird es besonders deutlich, dass dem immer noch wachsenden Verkehr nur der durch
die Gebaude begrenzte Raum zur Verfiigung steht. Zudem gibt es verschiedenartigste Verkehrsarten, von denen jede
einzelne Gruppe spezifische Anspriiche an den zur Verfiigung stehenden Verkehrsraum und an die Sicherheit im
StraBenverkehr stellt. AuBerdem belasten diese verschiedenartigen Verkehrsteilnehmer durch die Konzeption der
jeweiligen Fahrzeuge die Umwelt vor allem in den Ballungsgebieten jeweils spezifisch und unterschiedlich stark.

Der Verkehrssektor tragt in Deutschland etwa 30 % zu den Treibhausgasemissionen bei.
Wenn man die Klimaerwarmung auf maximal 2°C begrenzen méchte, kommt man nicht
umhin, die heute liberwiegend mit fossilen Kraftstoffen arbeitenden Antriebssysteme
der Verkehrstrager auf elektrische Energie umzustellen, oder qualitativ gleichwertige,
neue Kraftstoffe in geniigender Menge herzustellen, die keinen fossilen Kohlenstoff
mehr enthalten. Beide Anforderungen stellen riesige Herausforderungen dar, zumal sich
Deutschland verpflichtet hat, bis 2050 nahezu klimaneutral zu sein. Dieser Kraftakt kann
nur gelingen, wenn zugleich die parallel erforderliche , Energiewende” wirklich grundle-
gend und tatkraftig angegangen wird. AuBerdem muss eine deutliche Effizienzsteigerung
der bisherigen Systeme mit einer Verringerung der heutigen Mobilitdat Hand in Hand ge-
hen. Im Personen- und Gliterverkehr muss zudem eine Veranderung des gegenwartigen
Modal-Split durchgesetzt und mehr Giiterverkehr auf die Schiene verlagert werden. Zu-
gleich muss dem Rad- und Fu3gangerverkehr — vor allem im stadtischen Raum und des-
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sen Umland - eine deutlich hohere Bedeutung als bisher beigemessen werden. Zudem
missen kiinftig neue Fahrzeugentwicklungen und die damit verkniipften Anforderungen
so in die bestehenden Verkehrsfliisse integriert werden kdnnen, dass dabei keine Nach-
teile oder Gefahren fiir die Verkehrsteilnehmer entstehen.

Dieser Beitrag stellt die aktuelle Situation dar, versucht absehbare Entwicklungen zu
skizzieren, behandelt die verschiedenen Verkehrstrager und ihre Bedeutung und spricht
mogliche technologische Weiterentwicklungen der verschiedenen Antriebssysteme un-
ter dem Aspekt an, wie eine ,Verkehrswende®, die diesen Namen verdient, ermoglicht
werden kann. AbschlieBend werden die fiir diesen vielfaltigen Prozess wichtigsten Ge-
sichtspunkte und Notwendigkeiten zusammengefasst. Die folgenden technischen Mog-
lichkeiten werden diskutiert: Weiterentwicklung konventioneller Antriebe und Kraftstof-
fe, batteriebasierte und hybrid-elektrische Antriebssysteme sowie Antriebssysteme mit
Brennstoffzellen-Technik. Dabei werden die batteriebasierten Systeme aus technischen,
okologischen und sozialen Griinden sowie wegen der Abhangigkeit von wenigen Staaten
in Ubersee durchaus kritisch gesehen. Dieser Beitrag sieht daher bereits auf mittlere
Sicht in der Wasserstoff-Brennstoffzellen-Technologie eine zukunftsweisendere Losung.
Unbedingt erforderlich ist ein Kulturwandel, der die 6kologischen und sozialen Notwen-
digkeiten zusammendenkt und dabei die fiir den Industriestandort Deutschland wich-
tigen okonomischen Grundlagen und Bedingungen berlicksichtigt. Das System ,Stral3e”
muss in jeder Hinsicht neu und moglichst vorurteilsfrei neu gedacht werden.
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Zielvorstellungen

Bereits vor 50 Jahren bedauerte A. MITSCHERLICH in seinem Bestseller , Die Unwirtlich-
keit der Stidte“ besonders die klare Bevorzugung des Autos (Stichwort ,autogerechte
Stadt“) zu Lasten des FuBginger- und Radfahrerverkehrs. Diese Tatsache hat seit den
70er/80er in der Kommunalpolitik zahlreicher Stadte in Deutschland allmahlich zu vie-
lerlei Aktivitaten gefiihrt, durch die Bediirfnisse der Einwohner wieder starker beriick-
sichtigt werden sollen. Diese Bemiihungen, die in sehr vielen Fallen auch okologische
Ziele anstrebten, wurden haufig unter dem Begriff ,Verkehrswende* zusammengefasst.

Inzwischen hat diese Problematik weiter an Brisanz gewonnen. Ohne eine durchgreifen-
de Verkehrswende ist der Klimawandel kaum noch ertraglich zu gestalten. In Deutsch-
land belauft sich beispielsweise der Verkehrsbeitrag zur Emission klimaschadlicher
Treibhausgase auf etwa 30 %. Aber auch die zunehmende Luftverschmutzung in den
GroRstadten als Folge des stetig wachsenden Verkehrs von Fahrzeugen mit konventio-
nellen Antriebssystemen wie auch der unablassig steigende Flachenbedarf fiir Infra-
strukturvorhaben lassen ein ,Weiter so!“ nicht mehr zu. Daher hat man sich - gerade
auch in den Megacities der Schwellenlander - entschlossen, eine grundsatzliche Neuori-
entierung in der Verkehrspolitik und dies vor allem im stadtischen Bereich anzustreben.

Eine wesentliche Zielvorstellung ist nach einem Thesenpapier des Think-Tanks Agora
(2017), das im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums erarbeitet wurde, dass die
Klimaneutralitat des Verkehrs bis 2050 erreicht werden soll. Die Verkehrswende muss
daher grundsatzlich auf zwei groBen Vorhaben fuBBen: der ,Mobilitatswende“ und der
-Energiewende®. In beiden Fillen werden die gegenwartigen Verhaltnisse zwangslaufig
erheblich umgestaltet werden miissen, wenn diese Wenden erfolgreich sein sollen.

Unter Mobilitatswende wird eine Umgestaltung des gesamten heutigen Verkehrs ver-
standen, durch die eine maximale Einsparung an klimaschadlicher Energie in erster Li-
nie durch die Vermeidung von Verkehren sowie deren Verlagerung auf andere Verkehrs-
arten erreicht werden kann. Dabei soll die bisherige Mobilitat der Gesellschaft weitge-
hend uneingeschrankt erhalten bleiben. Die Energiewende soll die grundlegende Um-
stellung des Verkehrs auf Antriebe, die mit erneuerbaren Energien betrieben werden,
ermoglichen. Als leitendes Prinzip wird dabei die Energie-Effizienz gesehen.

Fiir Deutschland wurden dabei die folgenden iibergreifenden Zielvorstellungen ent-
wickelt:
o GroBRtmogliche Verminderung des Auto- und Lkw-Verkehrs.

o Erhohung der Lebensqualitit (Verringerung der Schadstoff- und Larmbelastung,
Senkung des Unfallrisikos).

e Verstarkung der gemeinschaftlichen Nutzung von Fahrzeugen.
e Gute Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager.

o Komplette Umstellung auf Antriebssysteme, die mit nichtfossilen Energietragern
nachhaltig betrieben werden.
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o Vollstandige Umstellung auf Kraftstoffe, die keinen fossilen Kohlenstoff mehr
enthalten.

 GroRtmogliche Verlagerung des innerstiadtischen Verkehrs auf den OPNV oder auf
Fahrrad-, Roller-, Rollator- oder FuBgangerverkehr.

o GroBRtmogliche Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Bahn, bei Massengiitern auf
das Binnenschiff.

o Sinnvolle Begrenzung des Flugverkehrs.
o Verlagerung des innerdeutschen Flugverkehrs auf die Bahn.

o Aufbau von Schnellverkehrsnetzen zwischen den dicht besiedelten Industriege-
bieten.

Dabei ist man sich durchaus der Tatsache bewusst, dass der Automobilbau gerade fiir
Deutschland eine volkswirtschaftlich entscheidende Schliisselindustrie ist, deren Inter-
essen auch in der Zukunft angemessen beriicksichtigt werden muss. Allerdings muss
sich diese Branche dann aber auch energischer und zielorientierter, als dies in den letz-
ten 20 Jahren der Fall war, auf diese absehbare Verkehrswende positiv einstellen.

Inzwischen haben eine Reihe von Landern klare Vorgaben fiir den Ubergang zur E-Mobi-
litat im StraBenverkehr entwickelt, so dass es auch dem letzten Autohersteller dam-
mern miisste, dass es allerhochste Zeit fiir eine Umstellung der Produktion auf Autos
mit regenerativem Antriebssystem sein diirfte. Wahrend andere Lander wie Japan, Ko-
rea oder die USA schon seit geraumer Zeit Antriebssysteme auf der Grundlage erneuer-
barer Energien entwickelt haben und Modelle in Serienreife anbieten, haben die deut-
schen Automobilbauer diese Entwicklungen zunachst nicht wahrhaben wollen. Daher
konnte offensichtlich die technologische Fiihrerschaft im Bereich der E-Mobilitat von
anderen Landern iibernommen werden. Umso wichtiger ist es daher in diesem volks-
wirtschaftlich so wichtigen Sektor mit iiber 800.000 Arbeitsplatzen, moglichst rasch An-
schluss an die heute fiihrenden Entwicklungen zu gewinnen. Dabei miissen jedoch die
mit einer so gravierenden Umstellung verbundenen Risiken, Verluste und gesellschaft-
lichen Verwerfungen moglichst geringgehalten werden.

Man muss sich auch der Tatsache bewusst sein, dass noch keineswegs entschieden ist,
welche Technologien die zukiinftige Mobilitat der Verkehrsteilnehmer bestimmen wer-
den. Diese Entwicklungen miissen zudem mindestens europaweit, wenn moglich sogar
in globalem MaBstab einheitlich und einvernehmlich vorangetrieben werden. Man den-
ke in diesem Zusammenhang nur an das Problem des Betankens oder der erforderli-
chen Infrastrukturen zum Erzeugen, zum Transportieren, zum Verteilen und zum recht-
zeitigen Bereitstellen der erforderlichen Energiemengen.

Zustandsbeschreibung der Mobilitat

Die letzte offizielle Erhebung iiber die Mobilitat in Deutschland erfolgte im Rahmen der
Infas-Studie ,,Mobilitat in Deutschland®, die im Auftrag des BM fiir Verkehr 2008 durch-
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gefiihrt wurde. Derzeit wird vom BMVI eine Nachfolgestudie erstellt, die aber erst im
Laufe des Jahres 2019 vollstandig vorliegen diirfte.

Die wichtigsten Feststellungen dieser Studie waren:

e Von einer Person werden durchschnittlich 3,4 Wege pro Tag zuriickgelegt.

 Der dafiir benotigte zeitliche Gesamtaufwand betragt 1 h 19 min.
e Ein Weg war im Durchschnitt 11,5 km lang.

o Die dabei zuriickgelegte Gesamtstrecke belief sich auf 39,1 km.

e Private Pkws werden im Durchschnitt nur eine Stunde gefahren und 23 Stunden
geparkt.

Nach wie vor dominiert der Autoverkehr die Mobilitat in Deutschland. Dabei werden
hauptsachlich Antriebssysteme eingesetzt, die zum Funktionieren fossile Treibstoffe
benotigen. Dies trifft ebenso auf den globalen Autoverkehr zu. Darauf weisen die stetig
steigenden Verkaufszahlen fiir Pkws hin - und dies vor allem in den Schwellenlandern.
Nach der Statistik des Statistischen Bundesamt (statista 2016) verkehrten 45 Mio. Pkws
auf den StraBen Deutschlands, von denen lediglich etwa 200.000 (0,4 %) einen Elektro-
oder Hybridantrieb aufgewiesen haben.

Im Jahr 2008 entfielen in Deutschland noch nahezu 60 % des Verkehrs auf das Auto.
Bahn- und Radverkehr spielen dagegen im Durchschnitt des deutschen Verkehrsauf-
kommens nur eine bescheidene Rolle. Allerdings diirfte sich inzwischen der Anteil des
Pkw-Verkehrs geringfiigig verringert haben.

Inzwischen haben sich einige aus okologischer Sicht erfreuliche, wenn auch immer noch
relativ bescheidene Anderungen ergeben. So nimmt der Einsatz privater Pkws in den
groBBten deutschen Stadten seit Jahren stetig ab. Dies wird vor allem darauf zuriickge-
fiihrt, dass der offentliche Innenstadtverkehr attraktiver geworden sei, und dass die
unter 25-)Jahrigen Stadtbewohner weniger haufig den Fiihrerschein machen. Damit be-
sitzen sie auch weniger Autos als ihre Vorgangergenerationen. AuBerdem haben sich im
Gefolge der Digitalisierung neue Moglichkeiten der Teilnahme am Verkehr entwickelt
(beispielsweise Car-, Ride- und Bike-Sharing). Ob und inwieweit diese Daten auch fiir
die landlichen Raume auBBerhalb der Stadtzentren zutreffen, kann hier nicht beschrie-
ben werden.

Insgesamt jedoch sind das Verkehrsaufkommen und vor allem der Besitz von Pkws pro
1000 Einwohner weitergewachsen. In der Agora-Studie wird diese Entwicklung vor
allem auf eine ,, ausgepragtere Mobilitat der Senioren” zuriickgefiihrt. Dies ist auch die
Gruppe, die privat das Auto am haufigsten nutzt. In diesem Zusammenhang muss auch
die generelle Zunahme der Einpersonenhaushalte gesehen werden. Entfielen im Jahr
2000 noch 532 Autos auf 1000 Einwohner, so waren dies 2015 bereits 548. Allerdings ist
ein gewisser Bedeutungswandel festzustellen. Wahrend heute der Anteil an Arbeitswe-
gen riicklaufig ist, entfallen mehr als die Halfte der Fahrten auf das Einkaufen oder auf
Freizeitzwecke. Wir wurden in den vergangenen Jahrzehnten zur individuellen Mobilitat
erzogen, um damit auch die Gewinne der Unternehmen zu steigern.
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So hat der Fahrradverkehr um 17 %, der FuBgangerverkehr um 8 % und der o6ffentliche
Personenverkehr insgesamt (OPV) um 4 % zugenommen. OPNV, Radfahr- und FuBgan-
gerverkehr decken zwar immerhin 42 % der abgewickelten Verkehre ab, doch nur eine
Strecke von 21 % der insgesamt angefallenen Kilometer. Dieses Ergebnis ist auch er-
wartbar, da langere Strecken vorrangig mit dem Pkw zuriickgelegt werden. An dieser
Stelle wird auch der Unterschied zwischen den Raumen sehr deutlich: Wahrend in der
GroBstadt die taglich zuriickgelegte Wegstrecke nur 27 km betragt, belauft sie sich im
landlichen Raum auf 40 km je Tag. So verharrte auch der motorisierte Individualverkehr
ohne Mitfahrer beim gleichen - hohen - Prozentsatz, wahrend der motorisierte Indivi-
dualverkehr mit Mitfahrern um 5 % deutlich abgenommen hat.

Aus okologischer Sicht wenig erfreulich ist der anhaltende, ja sich in letzter Zeit sogar
verstarkende Trend zu groBeren und schwereren Pkw. Der Autoexperte Ferdinand Du-
denhoffer weist darauf hin, dass der Marktanteil dieser Autogruppe in den letzten Jah-
ren stetig zugenommen hat. Fuhren 1995 beispielsweise noch 68.000 SUVs auf deut-
schen StraBen, was etwa einem Anteil von 2 % am damaligen Pkw-Bestand entsprach,
so waren dies im Jahr 2016 bereits 735.000 Fahrzeuge oder ein Anteil von 22 %. Eine
Notwendigkeit dafiir besteht in Deutschland kaum, da diese Fahrzeuge nahezu aus-
schlieBlich auf festen StraBen verkehren. Es darf daher angenommen werden, dass
diese Autos in erster Linie aus Statusgriinden beschafft werden.

Als Gesamtergebnis dieser Agora-Studie wird festgehalten, dass einmal das Grundbe-
diirfnis nach Mobilitdt iiber alle Raumtypen hinweg (landlicher Raum, Kernstadte mit
Umland, GroBstédte, Industriegebiete) annahernd gleich hoch ist. In verdichteten Rau-
men nahmen allerdings zwischen 2002 und 2008 das Verkehrsaufkommen und die Ver-
kehrsleistung zu, wahrend sie dagegen in landlichen Kreisen eher abgenommen haben.
Diese Entwicklung ist vor allem auf dem Hintergrund der Bevolkerungswanderung hin
zu den Stadten und Kernregionen Deutschlands und des demografischen Wandels auf
dem Lande zu sehen. In den Kernstadten mit einem entsprechend zugeordneten Umfeld
blieben dagegen Aufkommen und Verkehrsleistung in etwa gleich. Allerdings wurde
gerade in diesen Raumen eine iiberdurchschnittliche Zunahme beim OPNV und beim
FuBgangerverkehr, sowie eine unterdurchschnittliche Entwicklung bei der Fahrleistung
der Pkw festgestellt.

In Deutschland wird im Jahr 2015 der Giitertransport noch deutlicher vom Lkw gepragt
als der Personentransport vom Pkw. Nahezu drei Viertel des gesamten Verkehrsauf-
wands in diesem Bereich entfallen auf den Lkw-Transport. Und dies mit wachsender
Tendenz trotz aller Bemiihungen, Giiterverkehre auf die Schiene zu verlagern! Diese
Entwicklung wird auch durch den Online-Handel und die dadurch wachsenden Paket-
Zustellverkehre vor allem in den Stadten getrieben.

Generell kann man festhalten, dass der in den letzten Jahren weiter gestiegene Giiter-
transport vor allem mit Lkw bewaltigt worden ist, wahrend Bahn- und Schiffstransport
mehr oder weniger stagnieren, ja sogar Riickgange hinnehmen mussten. So nahm bei-
spielsweise die Transportleistung der Bahn 2016 im Vergleich zu 2015 um 0,5 %, dieje-
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nige der Binnenschifffahrt gar um 3,7 % ab, wahrend der Lkw-Transport einen Zuwachs
von 2,8 % verzeichnen konnte (Statistisches Bundesamt, destatis).

Die Antriebssysteme beim Lkw-Giitertransport beruhen nahezu ausschlieB8lich auf Die-
selenergie. Bisher hat man sich immer wieder damit beruhigt, dass Dieselaggregate im
Vergleich zu Benzinern geringere Mengen an CO, ausstoen wiirden. Damit wird auch
die um 18 ct/l geringere Besteuerung dieses Kraftstoffes gerechtfertigt. Nun hat der
Experte Ferdinand Dudenhoffer (Universitat Duisburg-Essen) nach einem Artikel in der
Frankfurter Rundschau (18.11.2017) mit diesem Argument ,aufgeraumt”. Seine
Feststellung: ,Die Behauptung, der Diesel sei notwendig fiir den Klimaschutz ist eine
Legende.” Nachdem der Markt fiir Dieselautos von Januar 2016 bis Oktober 2017 von 49
auf 35 % eingebrochen war, hatte sich der durchschnittliche AusstoR pro zugelassenem
Neuwagen erhohen miissen. Tatsachlich lag er um 0,3 g CO; sogar leicht unter dem
bisherigen Wert von 127,9 Gramm.

Ein nicht unerheblicher Anteil des Verkehrsaufkommens entfallt auf den Verkehr von
Berufspendlern. Dieser nimmt vor allem in den Ballungsraumen stetig zu - dieser An-
stieg wird auch auf die iiberproportional ansteigenden Inmobilien- und Mietpreise zu-
riickgefiihrt. Aber auch hier ist der motorisierte Individualverkehr in nahezu der Halfte
der Fille dominierend. Nach Umfragen halten vor allem die hohen Preise fiir den OPNV
und die mangelnde Qualitat der Beforderung viele Pendler davon ab, auf offentliche
Verkehrsmittel umzusteigen. In den landlichen Raumen dagegen fahren nach wie vor
etwa drei Viertel der Berufspendler mit dem Pkw und nur wenige mit dem Motorrad zur
Arbeit. Dabei legen nach einer Studie von Agora die Berufspendler im Durchschnitt zu
29 % eine Strecke von weniger als 5 km und immerhin noch zu 10 % eine Distanz zwi-
schen 5 und 10 km zuriick. Ein entsprechender Ausbau des Fahrradwegenetzes auch in
die Industriegebiete konnte in diesem Bereich zu einer deutlichen Veranderung der
Wahl des Verkehrsmittels fiihren. In den allermeisten Stadten Deutschlands ist aller-
dings gerade diese Form der Mobilitat das Stiefkind der Verkehrsplanung.

Autoverkehr

Der heute dominierende Autoverkehr ist wegen seiner vielfaltigen und inzwischen be-
kannten negativen Auswirkungen fiir die menschliche Gesundheit und fiir die Umwelt
allein schon eine gewaltige Herausforderung. Diese Problematik wurde durch die krimi-
nellen Vorgange um die Herstellung von Pkw mit Dieselantrieb erheblich verscharft.

Gegenwartig verkehren auf Deutschlands StrafRen etwas mehr als 15 Mio. Fahrzeuge mit
Dieselantrieb. Dieser hohe Anteil an der Anzahl der Pkw ist nicht nur auf die — unbestrit-
tenen - technischen Vorziige des Dieselantriebs zuriickzufiihren. Er wurde auch syste-
matisch durch das ,Dieselprivileg” gefordert. Diese Fahrzeuge werden in Deutschland
seit Jahrzehnten - derzeit mit 7,8 Mrd. €/)ahr - subventioniert. Von dieser gewaltigen
Summe entfallt annahernd die Halfte (etwa 3,5 Mrd. €) auf Pkw, die zum groRen Teil ge-
schaftlich genutzt werden.
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Einer der verkehrsreichsten Verkehrsknotenpunkte in Deutschland ist auch ein bedeutender Knotenpunkt des auto-
mobilen Fernverkehrs Deutschlands. Das , Frankfurter Kreuz“ wird durch eine zusatzliche Bahnunterfiihrung zum
Flughafen Frankfurt umgestaltet. Hier zeigt sich auch, dass nicht nur in den Ballungszentren, sondern auch auf den
FernstraBen die Verkehrsdichte stindig zunimmt.

Auf der anderen Seite werden die seit sieben Jahren bekannten und von Deutschland im
Jahr 2012 auch anerkannten EU-Grenzwerte fiir Stickoxid bei weitem nicht eingehalten.
Nur etwa drei Mio. der oben genannten 15 Mio. Fahrzeuge erfiillen die Abgasnorm 6 und
konnen sich damit auch in Zukunft aller Voraussicht nach weiter ungehindert bewegen.
Dies ist jedoch nur eine ungesicherte Vermutung, denn nach der Umweltorganisation
ICCT (International Council on Clean Transportation) aus den USA, soll nur jeder zehnte
Euro-6-Diesel die Vorgaben tatsachlich erfiillen. Auch bei dieser Klasse sollen die Soft-
ware-Programme entsprechend manipuliert worden sein. Im Durchschnitt soll - so be-
richtet es die Frankfurter Rundschau vom 5. Sep. 2017 - selbst in der Kategorie 6 der EU-
Grenzwert im Durchschnitt um das Fiinffache iiberschritten werden.

Inzwischen hat ICCT, die ja auch den VW-Dieselskandal aufgedeckt hat, die Testergeb-
nisse zum Spritverbrauch von Europaischen Neuwagen aus acht Landern nochmals
iiberpriift und - wie die ARD am 6. Nov. 2017 berichtete - mit den nach der gleichen Me-
thodik erhobenen Messwerten von 2013 verglichen. Klaffte damals zwischen den Anga-
ben der Hersteller iiber den Verbrauch zwischen den Werksangaben und dem tatsachli-
chen Wert, in dem auch StraBenfahrten bewertet werden, eine Differenz von ,nur” 25 %,
so hat sich diese inzwischen auf 42 % erhoht. In Anbetracht der seit Jahren laufenden
Debatte ist eine solche Entwicklung iiberhaupt nicht mehr zu verstehen. Sie zeigt, dass
sich die europaische Automobilindustrie im Grunde um bindende EU-Vorgaben nicht
kiimmert und diese bisher mit hoher Energie durch Tricksereien umgangen hat.
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Die heutigen Dieselantriebe weisen vor allem einen vergleichsweise hohen und ent-
sprechend der Grenzwerte deutlich zu hohen Anteil an Stickoxiden auf. Nach Untersu-
chungen des Bundesumweltamtes von 2017 emittiert die deutsche Pkw-Diesel-Flotte im
Durchschnitt 767 mg NOx pro Kilometer. Der zulassige Grenzwert der EU liegt im Mittel
bei 180 mg/km, fiir die Klasse Euro 6 bei nur 80 mg/km. Dabei ergaben die Messungen
auf dem Priifstand und im Betrieb auf der StraBe deutliche Uberschreitungen dieser
Grenzen. Es wurden die folgenden Werte ermittelt:

» Euro-Klasse 3: 803 mg/km Grenzwert: 500 mg/km  Uberschreitung: 61%
» Euro-Klasse 4: 674 mg/km Grenzwert: 250 mg/km  Uberschreitung: 250 %
» Euro-Klasse 5: 906 mg/km Grenzwert: 180 mg/km  Uberschreitung: 403 %
» Euro-Klasse 6: 507 mg/km Grenzwert: 80 mg/km  Uberschreitung: 534 %

Besonders bedriickend ist, dass alle in dieser Uberpriifung getesteten Fahrzeuge den
vorgeschriebenen Abgastest vorher bestanden hatten. Obwohl oder gerade weil das
Missverhaltnis zwischen Norm und Realitat so enorm ist, bremst die Bundesregierung
die EU-Verhandlungen iiber strengere Abgastests massiv. Sie halt - wie dies die Frank-
furter Rundschau am 5. Sep. 2017 ausdriickt - weiter ihre ,,schiitzende Hand* iiber die
deutsche Autoindustrie. Dies mag zwar kurzfristig ein Vorteil sein und eine gewisse
Entlastung bedeuten. Bereits mittelfristig bedeutet dies jedoch, dass andere Lander,
die auf diesem Gebiet bereits deutlich weiter sind, die technologische Fiihrerschaft
weiter ausbauen konnen.

Etwa 40 Prozent der gesamten NOx-Emissionen Deutschlands sind dem Pkw- und Lkw-
Verkehr zuzurechnen. Bekanntlich wurde hier von Herstellerseite jahrelang nichts an
der Hardware unternommen, um die EU-Vorgaben einhalten zu konnen. Vielmehr wurde
weitestgehend nur vorgetauscht, dass diese Grenzwerte eingehalten werden, was aller-
dings nur auf dem Priifstand der Fall war. Ein besonderes Problem stellen in diesem Zu-
sammenhang die - alteren - Lkw dar. Hinzu kommt die ebenfalls hohe Belastung durch
die Feinstaube aus dem Verkehr.

Nach einem Urteil des EuGH (Gerichtshof der Europadischen Union) muss sich die Luft
mindestens in dem Zustand befinden, wie dies die jeweiligen kommunalen Luftreinhal-
teplane, die auf den EU-Grenzwerten basieren, vorsehen. In mindestens 17 deutschen
Stadten laufen daher Klagen, die alle von der Deutschen Umwelthilfe wegen mangeln-
der Sauberkeit der Luft angestrengt worden sind. Fiir diese sind nach Gesetzeslage die
Kommunen verantwortlich. Fahrverbote sollen nach entsprechenden Gerichtsbeschliis-
sen derzeit in folgenden zwolf Stadten von 2019 an gelten und zu verschiedenen Termi-
nen beginnen: Aachen, Berlin, Bonn, Darmstadt, Essen, Frankfurt, Gelsenkirchen, Ham-
burg, Koln, Mainz, Stuttgart und Wiesbaden. In der Urteilsbegriindung des Stuttgarter
Verwaltungsgerichts heifit es beispielsweise: , Ein Verkehrsverbot fiir Dieselmotoren
unterhalb der Schadstoffklasse 6 sei die effektivste und derzeit einzige Luftreinhalte-
planmafRnahme®“.

Hinzu kommt, dass die Hersteller beim Kraftstoffverbrauch weitgehend unzutreffende
Angaben machen. So bilden die Priifverfahren die realen Fahrsituationen bei weitem
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nicht ab. AuBerdem wiirden die Autobauer fiir die Tests speziell praparierte Fahrzeuge
nutzen, deren Motorsteuerung fiir die Priifprozeduren optimiert worden sind. Dabei ist
festzuhalten, dass dieses Vorgehen als legal angesehen wird. Auffallig ist dabei, dass
diese Abweichungen bei Dienstwagen generell hoher seien als bei privat genutzten
Pkws. Durch diesen erhohten Spritverbrauch wird natiirlich mehr CO, freigesetzt und
damit der Treibhausgas-Anteil erhoht, ohne dass dies beim Autokauf registriert werden
kann. AuBerdem entgehen dem Staat erhebliche Steuereinnahmen, da in die Kfz-Steuer
auch der mutmaBliche CO,~-AusstoB einbezogen wird. Leider wird dabei auch nicht die
Herkunft des Kohlenstoffs beachtet, wobei sich dies — ahnlich wie bei der Sektsteuer
von 1902 - zu einer dauerhaften Steuereinnahme verselbstandigen kann, auch wenn die
eigentliche Ursache durch ein Verwenden von Kraftstoffen ohne fossilen Kohlenstoff-
gehalt entfallen konnte. Dennoch miisste man derzeit auch in Deutschland wie in den
USA vorgehen, wo in derartigen Fallen empfindliche Strafen drohen. Erstaunlicherweise
machen dieselben Firmen dort realistische Angaben iiber den Kraftstoffverbrauch.

Nach einer Studie der TU Dresden sind von diesen Belastungen vor allem Wohnungen
an mehrspurigen StraBen betroffen, die in erster Linie von sozial schwacheren Biirgern
bewohnt werden. Feinstaub und Stickoxide sind besonders gefahrlich. Sie konnen
Atemwegs- sowie Herz-Kreislauf-Erkrankungen, aber auch Allergien und Lungenkrebs
auslosen. Nach Angaben der Europdischen Umweltagentur (EEA) vom 11.10.2017 hat die
Luftverschmutzung in Europa 2014 zum vorzeitigen Tod von mehr als 520.000 Menschen
gefiihrt. Davon sollen mehr als 80.000 auf Deutschland entfallen. Von dieser Gesamt-
zahl lieen sich in Europa etwa 400.000, beziehungsweise in Deutschland etwa 66.000
Todesfalle auf die Belastung durch Feinstaub zuriickfiihren. Von der EEA werden in die-
sem Zusammenhang in Deutschland die Stickoxid-Emissionen des Verkehrs fiir knapp
13.000 dieser Todesfalle verantwortlich gemacht. Dies ist mehr als die dreifache Anzahl
an Menschen, die durch Verkehrsunfalle ums Leben kommen. Als weitere Quellen wer-
den auch Kraftwerke, Industrieanlagen und individuelle Heizanlagen genannt.

Eine von Greenpeace finanzierte und vom Oko-Institut durchgefiihrte Studie hat nach
einem Artikel in der Frankfurter Rundschau vom 1. Sep. 2017 - ,,.Sauberen Strom tanken*
-ein radikales Verkehrswende-Szenario vorgelegt. Das Oko-Institut rechnet vor, wo die
Okoenergie fiir die Elektro-Mobilitit herkommen soll. Danach konnte der Verkehrssek-
tor bis 2035 - mit erheblichen Veranderungen des derzeit bestehenden Verkehrs und
ohne Betrachtung von Unterschieden bei den Verkehrsanforderungen in den Stadten
oder auf dem Land - vollig emissionsfrei gestaltet werden. Die wichtigsten Forderungen
und Feststellungen sind dabei:

o Verlagerung eines grofRen Teils des heutigen Autoverkehrs auf den Radverkehr
sowie auf Busse und Bahnen.

e Ausbau der Radwege und Bahntrassen, so dass sich der Anteil der genannten
Verkehrsgruppen verdoppeln lasst.

e Die Anzahl der Pkw sinkt um mehr als die Halfte (heute 550 je 1.000 Einwohner;
2035 nur noch um die 200 je 1.000 Einwohner).
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o Die verbliebenen Pkw werden samtliche mit erneuerbaren Energien betrieben.
o Der Giiterverkehr wird zum groten Teil auf die Schiene verlagert.

e Der verbleibende Fernverkehr wird zu 80 % durch Oberleitungen elektrisch
angetrieben.

e Fiir die restlichen Wege (,,die letzte Meile“) kommen klimavertragliche
synthetische Kraftstoffe zum Einsatz.

Ob und inwieweit mit diesen Forderungen und Feststellungen auch eine weitere Be-
volkerungswanderung aus landlichen Gegenden in die Ballungszentren hervorgerufen
werden kann, wird nicht angesprochen. Auch eine dabei denkbare Vereinsamung von
alteren Biirgern in den landlichen Gegenden wird nicht betrachtet. Greenpeace beteu-
ert, dass eine solche Verkehrswende den Wiinschen der meisten Menschen in den Stad-
ten entsprechen wiirde. Die Umweltorganisation beruft sich dabei auf eine Umfrage des
Umweltbundesamtes, nach der 91 % der Befragten der Ansicht sind, dass weniger Autos
in den Stadten die Lebensqualitat verbessern. Dabei wird deutlich, dass der Antrieb zur
Verkehrswende iiberwiegend von den Stadtbevolkerungen ausgeht, die vollig andere
Anforderungen an den Verkehr in landlichen Regionen nicht sehen und sich moglicher-
weise auch nicht vorstellen wollen oder konnen.

Nun ist eine so allgemein gehaltene Umfrage die eine, die Umsetzung einer so radikalen
Verkehrswende eine doch ziemlich andere Angelegenheit. Die Hauptfrage stellt sich na-
tiirlich: Wie kann eine derartige Wende erreicht und vor allem auch finanziert werden?
Die vom Oko-Institut hierzu vorgelegten Vorschlage lauten: Die nichste Bundesregie-
rung muss deutlich groRere Kapazititen fiir Okostrom ausschreiben, als bisher vorge-
sehen sind, und die Fahrer von Autos mit fossilen Antriebssystemen sollen eine ,Klima-
schutz-Umlage“ bezahlen. Dazu muss allerdings technisch klar definiert werden, was
alles zu den ,fossilen Antriebssystemen“ gerechnet werden soll.

Die vorgenannte Studie kommt zu dem Schluss, dass 2015 allein 18 % der Treibhausgas-
Emissionen (dies entspricht 161 Mio. t) auf den Verkehr zuriickzufiihren waren. Bis Ende
2016 waren diese Emissionen bereits um weitere 5,4 Mio. t (3.4 %) gestiegen. Damit ist
der Verkehr der einzige GroBbereich Deutschlands, in dem - bezogen auf 1990 - der
AusstoB von Treibhausgasen nicht zuriickgegangen, sondern sogar gestiegen ist.

Da man momentan nicht weif}, wie die Entwicklung auf diesem Gebiet weiter verlaufen
wird, ist das Diesel-Neuwagengeschaft in Deutschland massiv eingebrochen. So wurden
beispielsweise im September 2017 nur noch 105.520 Diesel-Pkw zugelassen - dies wa-
ren 21,3 % weniger als im Vorjahresmonat. Die Zulassungszahlen fiir Diesel-PKW haben
sich in Deutschland seit dem Jahresbeginn 2017 wie folgt entwickelt:

e 1.Jan.2018 waren 15.225.296 Dieselfahrzeuge zugelassen Anteil 32,8 %

e 1.Jan.2019 waren 15.153.364 Dieselfahrzeuge zugelassen Anteil 32,2 %
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Bahnverkehr

Nur nach der Abfahrt eines Zuges sind die Bahnsteige in den zentralen Hauptbahnhofen - hier im Hauptbahnhof
Hamburg - wieder leer. Vor allem die Fernziige sind inzwischen allerdings hiufig iibervoll und mancher Reisende
muss - auch bei hohen Geschwindigkeiten - iiber lingere Strecken mit einem Stehplatz vorlieb nehmen.

Fiir die Deutsche Bahn (DB) war 2016 ein Rekordjahr. Sie beforderte erstmalig 139 Mio.
Fahrgaste im Schienenpersonenverkehr und legte damit 95,4 Mrd. Personenkilometer
zuriick. Diese Leistung entspricht einer Steigerung von 4 % gegeniiber 2015. Auch in den
Folgejahren 2017 und 2018 konnte die Bahn im Personenverkehr ihre Leistung steigern
und legte im Jahr 2018 etwa 97,7 Mrd. Personenkilometer zuriick. Dennoch kann der
Anteil der Schiene am Personen- und noch weniger am Giiterverkehr zufriedenstellen.
In beiden Bereichen miisste er erheblich gesteigert werden, und dies sollte auch nach
den permanenten Absichtserklarungen der Verantwortlichen seit Jahren schon langst
der Fall sein. Bedauerlicherweise ist diese Entwicklung bisher jedoch nicht wirklich ein-
getreten, da es sich dabei seit vielen Jahrzehnten nur um Lippenbekenntnisse gehan-
delt hat. Erst in den letzten zwei Jahren wird versucht, mit einer erheblichen Investiti-
onsplanung die - gewollten - Versaumnisse der Vergangenheit aufzuarbeiten.

Fiir die deutsche Bahn sind vor allem die langeren Strecken und hier in erster Linie die
schnellen Verkehre zwischen den Kernstrecken von Bedeutung. In anderen Bereichen
hat sie bekanntlich massive strukturelle Probleme. Es fehlt immer noch die seit langem
angesagte integrierte Netzplanung fiir alle Stadte, der sog. ,,Deutschlandtakt”. Auch ist
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die Infrastruktur oft nicht auf dem besten Stand, und - wie die Frankfurter Rundschau
am 4. Sep. 2017 berichtet - in vielen Bereichen sogar ,marode”. Erst bis 2030 soll das
Personen-Fernverkehrsnetz so ausgebaut sein, dass alle deutschen Mittelstadte im
Zwei-Stunden-Takt an das IC-Netz angeschlossen sind. AuBerdem hat die DB besonders
beim Nahverkehr ,Regiobahn* viele Ausschreibungen an die private Konkurrenz ver-
loren, so dass ihr Anteil in diesem Segment deutschlandweit nur noch 70 % betragt -
und dies mit weiter fallender Tendenz. Auch die Situation bei den diversen lokalen
OPNVs ist unbefriedigend, obwohl in letzter Zeit das Personenaufkommen leicht gestie-
gen ist. So nutzen nach Erhebungen des Forschungsinstituts YouGov (publiziert 2017)
lediglich 18 % der moglichen Nutzer ihren OPNV regelmiaRig. Als Hauptgriinde werden
vor allem die als zu teuer empfundenen Fahrpreise und ungiinstige, nicht ausreichende
Verbindungen genannt.

Inzwischen werden vor allem beim Giiterverkehr die bestehenden Zustande mehr als
kritisch betrachtet - und dies nicht nur im Inland, sondern inzwischen vor allem auch
bei unseren siidlichen Nachbarn. Diese haben groBe Anstrengungen unternommen oder
unternehmen sie gerade, um vor allem den Transitgiiterverkehr durch die Alpen und
durch ihre Lander von der StraBe auf die Schiene zu verlagern. In der Schweiz wurde
der Gotthard-Basistunnel und werden noch weitere Tunnelprojekte gebaut, um einen
schnellstmoglichen und weitgehend umweltschonenden Giitertransitverkehr zu be-
werkstelligen. Fiir die Fortsetzung des transeuropaischen Schienenverkehrsnetzes auf
der Rheinschiene nach Norden fehlen dann in Deutschland die entsprechenden Kapazi-
taten und die Netzinfrastruktur, um eine schnelle und fiir die Anwohner wenig belasten-
de Verbindung fiir das transeuropaische Verkehrsnetz zwischen Genua und Rotterdam
bereit zu stellen. Um das Mittelrheintal sowohl verkehrstechnisch, als auch 6kologisch
von der Larmbelastung her zu entlasten, wiirde es in Deutschland einen ,Schieferge-
birgs-Basistunnel” brauchen, der aber bisher noch in keine Planung aufgenommen ist.
In Osterreich wird zur Zeit der Brenner-Basistunnel gebaut, um fiir den europaischen
Transportkorridor zwischen Skandinavien und dem Mittelmeer ebenfalls die erforder-
lichen Kapazitaten fiir den Transitgiiterverkehr auf der Bahn zur Verfiigung zu stellen.
Derzeit sieht es so aus, als ob auch diese Anstrengung von Deutschland konterkariert
wird, denn die entsprechend erforderlichen Zubringer-Bahntrassen zum Tunnel, die in
Deutschland gebaut werden miissten, sollen erst zehn Jahre nach dem geplanten Fer-
tigstellen des Tunnels zur Verfiigung gestellt werden. Derzeit ist offenbar noch nicht
endgiiltig geklart, welchen Verlauf diese Trassen in Bayern iiberhaupt haben werden.
Hier scheint Deutschland bei einer Verlagerung von Giiterverkehr auf die Schiene eher
bremsen zu wollen.

Auch ware es in Deutschland sinnvoll, zur Entlastung der vom Giiterverkehr iiberlaste-
ten Autobahnen den Giitertransitverkehr generell von der StraBe auf die Schiene zu
verlagern. Ein denkbares Modell dazu haben wir auf dieser Internetseite im Themenbe-
reich Technologie, im Abschnitt ,,Wo technische Erneuerung erforderlich ist“ unter der
Uberschrift ,Transitland ohne nétige Infrastruktur” ausfiihrlich beschrieben.
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Generell werden die derzeitigen Zustande beim Bahnverkehr- und dies vor allem auch
bei der Giiterbahn - als duBerst kritisch gesehen. Wenn die Bahn die politischen Vorga-
ben erreichen soll, die eine erhebliche Steigerung der Attraktivitat beim Personenver-
kehr und eine deutliche Verlagerung vom Lkw auf die Schiene beim Giiterverkehr vor-
sehen, muss man neue Wege gehen und vor allem noch deutlich mehr, als bisher vorge-
sehen, investieren. Derzeit bleibt nur die Hoffnung auf rasche und tiefgreifende Ande-
rungen im Bahnsektor, sowie ein Umdenken an der Spitze des Verkehrsministeriums,
sodass durch eine geanderte Priorisierung eine schnellere Vorgehensweise moglich
wird. Gleichzeitig miissten dann auch mehr Mittel fiir den fehlenden strukturellen
Ausbau im Bahnnetz eingeplant werden.

Schiffsverkehr

Die deutsche Binnenschifffahrt transportierte im Jahr 2015 Giiter im Umfang von 221,3
Mio. t. Fahren sind in dieser Angabe nicht beriicksichtigt. Dieser Transportumfang ist
seit Jahren mehr oder weniger gleich hoch geblieben. Es werden vor allem fliissige oder
feste Massengiiter und Stiickgiiter - zunehmend in Containern - transportiert.

In Deutschland gibt es derzeit mehr als 1.000 Fahrgastschiffe, die nahezu ausschlieB-
lich fiir touristische Zwecke benutzt werden. Sie befordern etwa 10 Millionen Passagie-
re im Jahr. Diese Schiffe bleiben bei der weiteren Betrachtung unberiicksichtigt.

Der maritime Schiffsverkehr spielt fiir Deutschland, dessen Wirtschaft auBerordentlich
stark in die Weltwirtschaft eingebunden ist, eine besonders wichtige Rolle. Ohne die
derzeitige Containerschifffahrt ist die Globalisierung gar nicht mehr vorstellbar. Die
Frankfurter Rundschau fiithrt am 13. 10. 2017 zu diesem Thema aus: ,,Erst der unglaublich
billige Transport ermoglicht es den Konzernen, das enorme Lohngefalle zwischen ar-
men Entwicklungslandern und Hochindustrielandern wirklich zu nutzen“. Die Handels-
flotte deutscher Eigentiimer ist heute die groBte der Welt. Allerdings fahren die Schiffe
meist nicht unter deutscher Flagge und tragen daher auch wenig zum deutschen Steu-
eraufkommen bei. Etwa ein Drittel aller Containerschiffe weltweit gehort deutschem
Kapital. Dieser ,Maritime Komplex“ wurde und wird von der deutschen Regierung seit
Jahrzehnten als ,strategisch wichtiger Wirtschaftsbereich” steuerlich begiinstigt und
hoch subventioniert. Dies soll auch weiterhin so bleiben. Die laufende Forderung be-
tragt seit Jahren einen mittleren dreistelligen Millionen-Betrag - und dies, wie die Zeit
2017 in Nr. 11 beschreibt, obwohl viele geforderte Schiffe als , Schiffe mit Schrottwert*
bezeichnet werden miissen.

Wegen gesunkener globaler Nachfrage fallen die Frachtraten seit dem Jahr 2015 stark.
So verringerten sie sich beispielsweise 2015 fiir einen Standardcontainer von 1.000 US $
auf lediglich 100 US $. Andererseits werden laufend groBvolumige Schiffe ausgeliefert,
wodurch sich die bereits vorhandenen Uberkapazititen immer weiter erhohen. In den
letzten Jahren kam es daher zu einer ganzen Reihe von Insolvenzen und Notverkaufen.
Um dieser Entwicklung widerstehen zu konnen, werden heute Mega-Allianzen ge-
schmiedet. Aus okologischer Sicht ist besonders argerlich, dass hier okologische Ver-
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schmutzer erster Ordnung zusatzlich mit auBerordentlich hohen Subventionen bedacht
werden. Diese Containerschiffe werden mit billigstem Schwerol betrieben, das einen
auBBerordentlich hohen Anteil von bis zu 4,5 % Schwefel aufweist. AuBerdem wird beim
Verbrennen dieses Treibstoffs besonders viel CO,und viel RuB und Feinstaub erzeugt.

Flugverkehr

Nach Mitteilung der Weltluftfahrtorganisation (ICAO) werden im globalen Flugverkehr
durch zivile Flugzeuge weltweit etwa 450 Mio. t CO, emittiert. Dabei gilt es jedoch zu be-
riicksichtigen, dass inzwischen einige Fluggesellschaften stark daran interessiert sind,
synthetische Kraftstoffe zu tanken, die keinen fossilen Kohlenstoff mehr enthalten. Lei-
der gibt es bisher viel zu wenig Hersteller dieses synthetischen Kerosins, sodass nur an
einigen wenigen Flughafen ein geringer Anteil von hochstens bis zu 10% der Tankmenge
mit rezentem Kohlenstoff beigemengt werden kann. Der weitaus grote Anteil der welt-
weiten CO,-Emissionen des Flugverkehrs enthalt leider immer noch fossilen Kohlen-
stoff, der mithilft den CO,-Gehalt in der Atmosphare zu erhohen. Nach Angaben des
BUND betragt der Anteil des Flugverkehrs an der globalen Erwarmung derzeit 4,9 %. Da
weltweit mit einem weiteren jahrlichen Wachstum dieses Verkehrs um etwa 4 % gerech-
net wird, konnten die CO,-Emissionen weiter ansteigen. Leider gibt es keine Schatzun-
gen dariiber, wie schnell die Produktion der synthetischen Kraftstoffe ebenfalls anstei-
gen kann, sodass derzeit nicht abschatzbar ist, von wann an geniigend Kraftstoffe ohne
fossilen Kohlenstoff fiir den Flugverkehr zur Verfiigung stehen konnen.

In Deutschland wurden im Jahr 2015 von deutschen Flughafen aus etwa 2,2 Mio. Fliige
mit insgesamt 194,4 Mio. Passagieren registriert. Rund 300.000 Fliige waren inner-
deutsche Fliige mit etwa 23 Mio. Passagieren. Der Luftverkehr wachst derzeit sowohl
weltweit, als auch innerdeutsch weiter an. Im ersten Halbjahr 2016 wuchs der inner-
deutsche Luftverkehr - verglichen mit dem entsprechenden Vorjahreszeitraum - um
etwa 3%. Diese innerdeutschen und aus rein okologischer Sicht teilweise unnotigen
Fliige erhohten sich sogar um 3,4 Prozent. Man rechnet generell mit einer weiter stei-
genden Tendenz in diesem Verkehrssektor.

Die Fluggesellschaften miissen sich nur marginal am Klimaschutz beteiligen. So miissen
Zertifikate des Europaischen Emissionshandels nur bei Fliigen innerhalb der EU gekauft
werden. Die ICAO hat statt auf Effizienz im Luftverkehr zu dringen, die fiir diese Gesell-
schaften weit giinstigere und einfachere Moglichkeit geschaffen, in Klimaschutzprojek-
te oder in die Aufforstung von Waldern zu investieren. Dabei wird vernachlassigt, dass
die Industriestaaten von 2050 an eigentlich in allen Bereichen mehr oder weniger kli-
maneutral sein miissten. Allerdings sollte ebenfalls beriicksichtigt und gesehen wer-
den, dass manche Fluggesellschaften freiwillig erhebliche Aktivitaten in die Entwick-
lung von Treibstoffen stecken, die keinen fossilen Kohlenstoff enthalten. Fiir die erfor-
derlichen Tests stellen sie auch ihre Fluggerate zur Verfiigung. Auch fiir die Erforschung
der Vorgange in der oberen Atmosphare stellen manche Fluggesellschaften ihr Flugge-
rat zur Verfiigung, indem regelmaRig Messcontainer an Bord die verschiedensten Daten
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in entsprechenden Atmospharenbereichen ermitteln und diese den beteiligten Institu-
ten und Behorden iibermitteln.

Verkehrsflugzeuge, die viele Passagiere transportieren kénnen, brauchen entsprechend leistungsstarke und spar-
same Triebwerke. Stehen diese nicht zur Verfiigung, werden auch die besten Flugzeuge nicht gekauft.

Eine relativ groRe Bedeutung hat die Luftfracht. Vor allem zeitsensible, schnellverderb-
liche und/oder teure Giiter werden mit dem Flugzeug versandt. So betrug 2015 der
durchschnittliche Wert bei der Luftfracht 81.000 Euro je Tonne, wahrend der Wert des
per Lkw transportierten Gutes bei 2.800 Euro je Tonne lag - dies entspricht etwa 3,5 %
des Luftfrachtwertes. Wie wichtig die Luftfracht fiir Deutschland im Zeichen der Globali-
sierung ist, geht aus den folgenden Angaben hervor: Ihr Gewichtsanteil am Export an
den nach Ubersee exportierten Waren betrug nur 3 %, wogegen der Wertanteil am ge-
samten Ubersee-Export etwa 30 % ausmachte. Ahnlich, wenn auch etwas niedriger, fal-
len die entsprechenden Angaben fiir den Import aus: Der Massenanteil betragt lediglich
1 Prozent, wahrend der Wertanteil der Importe aus Ubersee bei 25 % liegt.

Auch der Luftverkehr wird in Deutschland in mancherlei Hinsicht subventioniert. Die Be-
griindung ist dabei immer die gleiche: Deutschland steht hier im internationalen Wett-
bewerb (Low Cost Monitor des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt am 23. Okt.
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2017). Dennoch sollte diese Subventionierung zumindest bei der Steuerbefreiung von
Kerosin und der Mehrwertsteuerbefreiung fiir internationale Fliige bis zur ersten Lan-
dung auBerhalb Deutschlands fiir alle Fluglinien abgeschafft werden. Inwieweit dies
auch fiir interkontinentale Fliige und fiir Fliige die bei der ersten Landung nicht auftan-
ken gelten kann, muss untersucht werden. In jedem Fall sollte innerhalb Deutschlands
auf jede wie auch immer geartete Subventionierung des Flugverkehrs - sei es direkt
oder indirekt iiber die Flughdfen - verzichtet werden. Ein besonders negatives Beispiel
ist der Flughafen Kassel-Calden, der nach seiner erfolgten Restrukturierung immer
noch ein strukturelles Defizit von etwa 240 Mio. € aufweist. Die hessische Landesregie-
rung ist aus politischen Uberlegungen heraus dazu bereit, dies dauerhaft zu schultern.
Es gibt in ganz Deutschland zahlreiche dhnlich gelagerte Falle.

Der hoffentlich irgendwann reorganisierte Verkehrstrager Bahn muss in Zukunft den in-
nerdeutschen Verkehr durch entsprechende Schnelltrassen zwischen den Metropolen
iibernehmen. Um ,Waffengleichheit” zum innerdeutschen Luftverkehr herzustellen,
ware es dringend erforderlich, zumindest die groBen Zentren schnellstmoglich mit Hilfe
neuer Techniken zu verbinden. Die Technik dazu gibt es in Deutschland - leider wurden
diese Moglichkeiten der Magnetschwebebahn - des Transrapid - bisher nicht erkannt.

Von 2016 auf 2017 ist das Fliegen in Deutschland nochmals billiger geworden. Die Griin-
de waren niedrige Kerosinpreise und scharferer Wettbewerb. Und dieser Trend im Sek-
tor ,Low Cost Carrier” setzt sich weiter fort. Ein Europaticket kostet derzeit im Durch-
schnitt nur noch zwischen 35 und 97 €. Oft kommen jedoch weitere Zusatzleistungen
hinzu: fiir das Einchecken, das Gepack, die Sitzplatzauswahl, den Verzehr an Bord, eine
Abfertigungspauschale, die Anfahrten zum jeweiligen Flughafen, an dem diese Flugge-
sellschaften starten und landen und weitere teilweise spezifische Zusatzkosten.

Aus okologischer Sicht sind die durch den Luftverkehr emittierten Treibhausgase des-
halb bedenklich, da sie in groBer Hohe in einer besonders empfindlichen Spharenregion
(Troposphare) ausgestofRen werden. Aber auch die Ultrafeinstiaube aus den Triebwer-
ken werden von Medizinern gesundheitlich als durchaus problematisch eingestuft. Die
Larmentwicklung - und dies vor allem wahrend der Nachtzeiten - sei hier nur am Rande
erwahnt. Sie bedeutet fiir die vielen Betroffenen im Umkreis von Flughafen nicht nur
einen Verlust an Lebensqualitat. Zwar hat Deutschland hier besonders strenge Rege-
lungen entwickelt. Die Anrainergemeinden der groBen Flughafen wiinschen sich Nacht-
flugverbote zwischen 22 Uhr abends und 6 Uhr morgens. An GroRflughafen sind sie teil-
weise von 23 Uhr abends bis 5 Uhr morgens vereinbart und gesetzlich abgesichert. Als
Ausnahmen sind Notfalle vereinbart. Die derzeit moglichen Reisegeschwindigkeiten
des technischen Gerats Flugzeug machen einen wirtschaftlich sinnvollen Betrieb von
interkontinentalen Verbindungen aus Mitteleuropa heraus mit einer achtstiindigen
Zwangspause nahezu unmoglich. Leider werden die vereinbarten Regelungen nach Zei-
tungsberichten auf den groBen Flughafen vor allem von den ,Low-Cost-Carriern* mit
Fliigen auf kontinentalen Strecken missachtet und haufig umgangen. Und die entspre-
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chenden Vorschriften sind in vielen Landern im Vergleich wesentlich weniger streng
und oft gar nicht vorhanden.

Rad- und FuBgangerverkehr

Radfahrer, FuBganger, Sportler mit verschiedenen Sportgerite-Fahrzeugen und andere Teilnehmer am ,Nicht-KFZ-
Verkehr” miissen sich den zur Verfiigung stehenden Verkehrsraum sinnvoll teilen. Dies kann - wie im Bild zu sehen -
gut funktionieren. In manchen Innenstadten kommt es leider haufig auch zum Kampf um den engen Verkehrsraum.
Dem Rad- und FuBgangerverkehr wird immer noch wenig Beachtung geschenkt, auch
wenn sich dies in den letzten Jahren etwas gewandelt hat. Beide Verkehrsarten konnten
sich in den stadtischen Bereichen deutlich weiter entwickeln, wie dies eine Reihe von
Modellstadten - international: Kopenhagen, Portland oder Amsterdam, national: Miin-
ster, Erlangen und Freiburg - deutlich machen. In den landlichen Regionen muss der er-
forderliche Verkehr anders strukturiert werden. Die wichtigsten Probleme beim Rad-
verkehr in den Stadten konnen wie folgt aufgelistet werden:

o Die Radwege sind meist zu schmal, ihr Zustand ist oft mangelhaft, sogar gefahrlich
(beispielsweise durch Schlaglocher, Uberginge und schlecht befestigte Bodenbe-
lage, der Schilderwald fiir den Autoverkehr steht teilweise auf den Radwegen und
die Stangen sind dort fiir die Radfahrer gefahrlich, die meist zu schmalen Radwege
werden haufig auch noch zugeparkt).

e Auch fiir die FuBganger, aber iiberwiegend fiir die Radfahrer gibt es in den Stadten
kaum geschlossene Wegenetze.

o Haufig fehlen in den Innenstadten fiir die Radfahrer sichere Abstellmoglichkeiten,
sodass teilweise auch die oft zu schmalen Fahrradwege durch abgestellte Rader
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noch verkleinert werden (diese sind dann an Verkehrsschildern, Sicherungsge-
landern etc. abgeschlossen).

o Bei den Radfahrern fehlt oft auch die Fahrdisziplin. Zudem fahren professionelle
Radfahrer (,Kampfradler“) oft wesentlich schneller als der iibrige Radverkehr.
Ampeln werden entweder missachtet oder umgangen, die Fahrtrichtung wird hau-
fig nicht eingehalten, da es oft keine sicheren Querverbindungen zur gegeniiber-
liegenden StraBenseite gibt.

o Neben den ,normalen“ Radfahrern sind in den Innenstadten auch immer mehr
Verkehrsteilnehmer mit besonderen Fahrzeugen unterwegs. Dazu gehoren FuB-
ganger mit Rollatoren, Lastenrader, Rader mit (Kinder-)Anhangern, Segways und
Elektro-Roller, die sich alle auf unterschiedliche Weise auf den meist zu kleinen
Flachen der Radwege und Biirgersteige bewegen.

e Durch die Verkehrsteilnehmer mit solchen Fahrzeugen werden vor allem in den
FuBgangerzonen der Innenstadte alle FuBganger gefahrdet. Diejenigen, die sich
mit Hilfe eines Rollators forthewegen, sind dabei am starksten gefahrdet.

o Die Ampelschaltungen sind iiberwiegend auf einen flieBenden Autoverkehr ausge-
richtet, wodurch sich der meist querende , Nicht-KFZ-Verkehr” oft an den Ampeln
aufstaut.

¢ Meist fehlt es vor allem beim , Nicht-KFZ-Verkehr” in den Stadten an einer wir-
kungsvollen Kontrolle und an einem Sanktionieren von RegelverstofRen.

Es ist auBerordentlich wichtig, den Rad- und FuBgangerverkehr, sowie den Verkehr mit
allen zusatzlich verwendeten Fahrzeugen in den Stadten in Zukunft anders und ,fortbe-
wegungsgerechter” zu gestalten, da er im Stande sein diirfte, zukiinftig eine wesentlich
groBere Rolle als heute im Rahmen der Verkehrswende zu spielen. Dabei muss auch da-
rauf geachtet werden, dass sich vor allem in den Innenstadten alle Verkehrsteilnehmer
- auch diejenigen, die sich nicht mit den oft zu hohen Geschwindigkeiten neuer Fahr-
zeugarten bewegen - sicher fortbewegen konnen.
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