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ZUR DISKUSSION GESTELLT

Mobilitat unter neuen Vorzeichen:
Was den Wandel in Individualverkehr
und Logistik treibt

Klimaschutz und Energiewende stellen den Verkehrssektor vor grofe Herausforderun-
gen. Sowohl der Personen- als auch der Giiterverkehr miissen in den kommenden
Jahren Treibhausgasemissionen einsparen, damit die Klimaziele noch erreicht werden
konnen. Wie konnen Verkehrsstrome gelenkt werden, und welche Malinahmen fiihren
zu einer Verkehrswende, ohne die individuelle Mobilitédt und die Logistikketten zu
beeintrichtigen? Wie sieht angesichts der Energiewende die Mobilitat der Zukunft aus?

Glnter Knieps

Nachhaltige und intelligente Mobilitit auf den

europdischen Verkehrsnetzen

Die Perspektiven der europdischen Verkehrspolitik
sind stark durch die Klimaschutzziele des europai-
schen »Green Deal« und der damit einhergehenden
massiven Reduktionsvorgaben fiir die Treibhausgas-
emission bis 2030 und 2050 gepragt (Europdische
Kommission 2019). Da der Verkehr in der Vergangen-
heit maRgeblich zum CO,-AusstoR beigetragen hat,
stellt die Transformation hin zu nachhaltiger Mobi-
litat eine entscheidende Herausforderung fir den
Verkehrssektor dar (Europaische Kommission 2020).

NACHHALTIGKEIT ALS TREIBER DER
ZUKUNFTIGEN EU-VERKEHRSPOLITIK

Das EU-Ziel einer Reduktion der Treibhausgasemissi-
onen um mindestens 55% bis 2030 und um 90% bis
2050 hin zu einer Klimaneutralitat ist nur durch eine
fundamentale Transformation aller Facetten des Ver-
kehrssektors in Richtung Nachhaltigkeit und damit ein-
hergehender massiven Reduktion fossiler Brennstoffe
realisierbar. Dabei wird auch auf die zentrale Rolle der
Digitalisierung und Automatisierung fiir die Modernisie-
rung des Gesamtsystems verwiesen, um den 6kologi-
schen und digitalen Wandel herbeizufiihren. Im Fokus
der Etappenziele stehen dabei die rapide Zunahme an
emissionsfreien Fahrzeugen auf Europas StralRen, die
Einfihrung automatisierter Mobilitat in groBem Mal3-
stab, eine starke Zunahme des Hochgeschwindigkeits-
bahnverkehrs, die Marktreife von emissionsfreien Schif-
fen sowie die CO_-Neutralitat des Linienverkehrs auf
Strecken unter 500 km innerhalb der EU (Europdische
Kommission 2020, S. 1-3). Ein besonderer Schwerpunkt

liegt auf einer Okologisierung des Giiterverkehrs und
die hierfiir erforderliche sukzessive Verlagerung des
StraRengiiterverkehrs auf Schienen und Wasserstra-
Ren. Dabei miissen auch die Potenziale des grenziiber-
schreitenden Schienengiiterverkehrs durch Verbesse-
rung von Interoperabilitdt und grenzlberschreitende
Kooperationen effizienter genutzt werden. Neben ei-
nem verbesserten Gesamtmanagement des Schienen-
netzes wird der Einsatz innovativer Technologien wie
digitale Kupplung und Automatisierung vorgeschlagen.
Innerhalb der Weiterentwicklung des multimodalen
transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V) mit dem
Ziel der Schaffung eines nachhaltigen umweltfreund-
lichen und effizienten transeuropdischen Verkehrsnet-
zes spielen sowohl der Schienenpersonenverkehr als
auch der Schienengiiterverkehr eine wichtige Rolle.
Die Uberarbeitung der TEN-V-Verordnung der Kommis-
sion fokussiert daher auch auf die Schienengiiterver-
kehrskorridore und die TEN-V-Kernnetzkorridore so-
wie deren Integration in multimodale
europaische Verkehrskorridore.
Reformvorschldge umfassen da-

bei die infrastrukturelle Dimen-

sion wie Schlieung zentraler

Verbindungsliicken, aber auch

Harmonisierung der Betriebsvor-
schriften hinsichtlich Zuglange, La-
demal etc. sowie die harmonisierte
Zuweisung der Fahrwegkapazitaten
und damit einhergehend der Neu-
festlegung der Fahrpléne und die
Bereitstellung flexibler Zugtrassen

Prof. Dr. Glinter Knieps

war Professor an der Albert-
Ludwigs-Universitat Freiburg,
Abteilung fiir Netz6konomie,
Wettbewerbsékonomie und
Verkehrswissenschaft.
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(Europaische Kommission 2020, S. 12 f.). Betont wird
ferner die Vorreiterrolle von Stadten beim Ubergang zu
intelligenter nachhaltiger Mobilitat (Europdische Kom-
mission 2020, S. 10).

DER NEUE EUROPAISCHE RAHMEN
FUR EINE URBANE MOBILITAT

Am 9. Mai 2023 hat das Europaische Parlament eine
EntschlieBung zum neuen europdischen Rahmen fir
urbane Mobilitat verabschiedet. Stadte sind fiir das
Ziel einer nachhaltigen Verkehrspolitik von besonderer
Relevanz: »in der Erwdgung, dass 75% der gesamten
CO,-Emissionen in Stadten entstehen, etwa 23% der
verkehrsbedingten Emissionen der EU aus stadtischen
Gebieten stammen, heute 70% der Unionsbiirger in
Stadten leben und sich ihr Anteil im Jahr 2050 vor-
aussichtlich auf fast 84 % belaufen wird, weshalb die
Stadte eine wichtige Rolle bei der Verwirklichung der
Ziele des Grilinen Deals spielen;« (Europaisches Parla-
ment 2023, Erwagungsgrund N.) Hervorgehoben wird
in dem Abschnitt »Starkung des Rahmens fiir urbane
Mobilitat: ein neues Kapitel bei der stadtischen Stra-
Renverkehrssicherheit, Zuganglichkeit und Gefahren-
abwehr in der EU« (Ziffer 27, 28), die Schlisselrolle von
Digitalisierung und Losungen mit Hilfe von kiinstlicher
Intelligenz (KI), um urbane Mobilitat sicherer, effizienter,
nachhaltiger und erschwinglicher zu gestalten. So kann
durch die Einfiihrung von Kl und digitalen Technologien
wie beispielsweise SOS-Knopfe, akustische Signale,
oder Assistenzrobotern sowohl in den Fahrzeugen als
auch in der komplementaren Verkehrsinfrastruktur des
offentlichen Verkehrs die Sicherheit und Barrierefreiheit
erheblich verbessert werden. Hervorgehoben werden
im Abschnitt »Der griine und der digitale Wandel im
stadtischen Verkehr« (Ziffer 93-101) die vielfaltigen
Moglichkeiten, mittels Digitalisierung und Kl und damit
einhergehenden intelligenten Verkehrsmanagementsys-
temen die Performance des 6ffentlichen Verkehrs ent-
scheidend zu verbessern. Hervorgehoben werden aber
zudem die Potenziale fiir intelligente und nachhaltige
Losungen fiir den individuellen und kollektiven Verkehr
und die Logistik, um die Potenziale einer kooperativen,
vernetzten und automatisierten Mobilitat auszuschép-
fen. Betont wird auch die Bedeutung der stadtischen
Logistik, um die effiziente Bereitstellung stadtischer
Guterverkehrsdienste mittels multimodaler Giiterter-
minals, Sammelzentren fiir Pakete etc. zu gewahrleis-
ten. (Europdisches Parlament 2023, »Der griine und der
digitale Wandel im stadtischen Verkehr« (Ziffer 85-90))

DIGITALISIERUNG UND TRANSFORMATION IN
INTELLIGENTE NACHHALTIGE VERKEHRSNETZE

Die Komplementaritat von physischen und
virtuellen Netzen

Innovationen in den Informations- und Kommunika-
tionstechnologien, insbesondere der Ubergang zu
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breitbandigen All-IP-Kommunikationsnetzen fiihren
dazu, dass Maschine-zu-Maschine-Kommunikation
in Echtzeit mit sehr hohen Anforderungen an das
Datenpaketvolumen und die Ubertragungsqualitat
an Bedeutung gewinnen. Um die erforderliche Netz-
intelligenz der physischen Verkehrsinfrastrukturen
und Operator-Plattformen erflillen zu kdnnen, ist der
Aufbau komplementarer virtueller Netze mittels einer
maflgeschneiderten Kombination von Breitbandka-
pazitdten, Sensornetzen, Geopositionsdiensten und
Big-Data-Verarbeitung erforderlich. Der Ubergang zu
intelligenten Verkehrsnetzen und digitaler Mobilitat
bietet enorme Innovationspotenziale beim Aufbau und
Betrieb intramodaler Verkehrsinfrastrukturen (insbe-
sondere Schienenwege, Stralten, Schifffahrt, Flugver-
kehr), aber auch fiir eine Verkniipfung der Nutzung
unterschiedlicher Infrastrukturen aus intermodaler
Perspektive. Von besonderer Relevanz fiir die Bereit-
stellung der Netzintelligenz fiir vernetztes, automati-
siertes Fahren sowie fiir intelligente Eisenbahnsysteme
ist die Einflihrung von 5G-Breitbandnetzen, um die
extrem hohen Anforderungen an die echtzeitbasierte
Datenpaketiibertragung bei gleichzeitig sehr hohen
Datenpaketiibertragungsvolumen zu ermdglichen
(Knieps 2021).

Potenziale erneuerbarer Energie fiir
Elektromobilitat

Die Nachhaltigkeit des Verkehrs in Stadten kann zu-
dem durch den Aufbau von Microgrid-Plattformen und
damit einhergehender lokaler Vernetzung der Erzeu-
gung und des Konsums erneuerbarer Energien voran-
getrieben werden. Hierdurch erhalten die angeschlos-
senen Haushalte die Moglichkeit, den lokal erzeugten
Niederspannungsstrom (z. B. mittels Photovoltaikan-
lagen) vor Ort gemeinsam zu konsumieren und dabei
diese Energie auch fiir das Tanken von Elektroautos
in den Schwachlastzeiten zu nutzen. Echtzeitbasierte
sensorgesteuerte Einspeise- und Ausspeiseentschei-
dungen missen Uber lokale Plattformbetreiber ko-
ordiniert werden, damit fehlende Energie von einer
benachbarten Microgrid-Plattform oder von einem
vorgelagerten Verteilnetzbetreiber bezogen werden,
bzw. liberschiissige Energie entweder gespeichert
oder verkauft werden kann (Knieps 2017).

Innovative Mobilitatsdienstleistungen

Verkehrsiiberlastung und damit einhergehende Um-
weltprobleme kénnen im stadtischen Verkehr durch
innovative Mobilitdtsangebote reduziert werden. Bei-
spiele fur innovative Mobilitdtsdienste sind Car Sha-
ring, digitale Rufbusdienste oder Sammeltaxis. Erheb-
liche Potenziale fiir eine Reduktion von Stauexterna-
litdten und Luftverschmutzung ergeben sich durch
echtzeitbasierte vernetzte Sammeltaxi-Angebote, die
die Fahrtldnge erheblich verkiirzen kénnen. Es wird
erwartet, dass auch das vernetzte automatisierte Fah-



ren an Bedeutung gewinnen wird. Schienengebundene
Mobilitatsdienste werden in Zukunft ebenfalls eine
wichtige Rolle im stadtischen Verkehr spielen, zumal
auch hier die Vorziige digitaler vernetzter Mobilitat
immer wichtiger werden (Knieps 2018).

Intelligente Eisenbahnsysteme

Es ist aus verkehrsékonomischer Sicht von grundle-
gender Bedeutung, dass sich die komparativen Vor-
teile der unterschiedlichen Verkehrstrager im Wett-
bewerb entfalten kdnnen. Den schienengebundenen
Verkehrssystemen kommen aufgrund ihrer Massen-
leistungsfahigkeit fur die Bereitstellung eines nach-
haltigen Verkehrsangebots eine besondere Bedeutung
zu. Fir den intermodalen Verkehr stellen intelligente
Bahnhofe wichtige Knotenpunkte dar, sowohl fiir den
Zugang zu lokalen Transportmitteln (U-Bahnen, lokale
Busse, Sammeltaxis etc.) als auch fiir den Zugang zu
Regional- und Fernverkehr. Digitale bahnulbergrei-
fende Verkehrsangebote und intermodal ausgerichtete
Echtzeit-Informationssysteme liber Reisealternativen
sind hierfilr unerlasslich.

In samtlichen Facetten der Eisenbahnsysteme
missen die Innovationspotenziale der Digitalisie-
rung und der damit einhergehenden Netzintelligenz
konsequent ausgeschopft werden, sowohl im lokalen
und regionalen als auch im nationalen und grenziiber-
schreitenden Verkehr. Der Ubergang vom herkémmli-
chen, schmalbandigen digitalen Mobilfunksystem zu
einem breitbandigen 5G-basierten FRMCS (Future/
Flexible Railway Mobilie Communication System) ist
folglich unerlasslich. Erst dadurch werden intelligente
Zugliberwachungs- und Zugverkehrsmanagement-
systeme (ETCS/European Train Control System) fir
eine effizientere Nutzung der vorhandenen Schienen-
kapazitaten ermoglicht, um die zunehmenden Ver-
kehrsengpasse auf den Schienennetzen abzubauen.
Zusatzlich kdnnen die Potenziale der 5G-Breitband-
netze und darauf aufbauend die virtuellen Netze fiir
vielfaltige Anwendungskategorien innerhalb der Be-
triebsablaufe (z. B. digitale Stellwerke) sowie auch im

Christian Bottger
Umbau der Bahn

Die Deutsche Bahn gerat seit Jahren verkehrlich und
wirtschaftlich immer tiefer in die Krise. Dabei ist die
Verkehrsverlagerung auf die Eisenbahn fiir die nachs-
ten Jahrzehnte als Malinahme gegen den Klimawandel
unverzichtbar. Im Koalitionsvertrag haben die Regie-
rungsparteien eine Forderung der Bahn beschlossen,

ZUR DISKUSSION GESTELLT

kommerziellen Bereich (z.B. on-board breitbandige
Internet-Angebote) eingesetzt werden (Knieps 2019).

FAZIT

Die im Mai 2023 vom Europdischen Parlament verab-
schiedete EntschlieBung fiir einen neuen europdische
Rahmen fir eine urbane Mobilitat stellt eine wichtige
Initialzindung auf dem steinigen Weg hin zu einem
klimaneutralen europaischen Verkehr dar. Es zeigt
sich, dass die Fortschritte der Digitalisierung und
der damit einhergehende Ubergang zu intelligenten
Netzsektoren auch fiir die zukiinftigen europdischen
Verkehrsmarkte von zentraler Bedeutung sind. Um die
groRen Potenziale digitaler Mobilitatsdienstleistungen
mit dem Ziel einer massiven Reduktion von CO_-Emis-
sionen auszuschopfen, ist die Transformation zu Big
Data getriebenen intelligenten Transportnetzen von
besonderer Relevanz sowohl aus der intramodalen
als auch der intermodalen Perspektive.
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KRISENSYMPTOME
Verkehrliche Krise

Personen- und Glterverkehr auf der Schiene wach-
sen seit Jahren ungefdhr mit dem Verkehrsmarkt
mit, es gelingt aber nicht, Marktanteile zu gewinnen.
Die intermodalen Wettbewerbsbedingen haben sich
in den letzten Jahren nicht nennenswert verandert.
Zwar wurde die Schiene in einigen Punkten entlastet
(z.B. Trassenpreissubventionen, Senkung der MwSt fiir
den Fernverkehr), andererseits wurden auch fiir andere
Verkehrstrager neue Subventionen eingefiihrt (z. B.
Forderung von E-Autos, Verschiebung des Anstiegs
einer CO,-Bepreisung von Benzin, Flughafenbeihilfen).
In den letzten 20 Jahren ist die Verkehrsleistung, ge-
messen in Zug-km, auf dem Schienennetz um ca. 15%
angestiegen. Da die Infrastruktur kaum ausgebaut
wurde, gelangt die Bahn zunehmend an Kapazitéats-
grenzen. Dies ist der Hauptgrund fiir die sinkende
Plnktlichkeit im Schienennetz. Allerdings ist anzu-
merken, dass rund die Halfte der Verspatungen andere
Ursachen hat (insbes. Fahrzeugstérungen, Personal-
mangel usw.).

Schieneninfrastruktur - Neu- und Ausbau

Die Mittel fiir den Neu- und Ausbau des Schienennet-
zes wurden von der rot-griinen Bundesregierung vor
20 Jahren dramatisch reduziert - von ca. 4 Mrd. Euro
p.a. im Jahr auf ca. 1,5 Mrd. Euro.! Auf diesem Ni-
veau verblieben die Mittel bis 2020, seither steigen
sie wieder leicht an. Viele wichtige Projekte wurden
verschoben, vor allem unterblieb die Anpassung des
Netzes an die sich dndernde Nutzungsstruktur. Der
Nachfrageanstieg in den letzten Jahrzehnten erfolgte
tiberwiegend auf die Ballungsrdume und Hauptach-
sen. Diese sind inzwischen Uberlastet, eine Verkehrs-
ausweitung im bestehenden Ballungsnetz ist kaum
noch moglich. Die Markte fiir Planungs- und Bauleis-
tungen haben sich an das Auftragsvolumen angepasst.
Selbst wenn kurzfristig zusatzliche Investitionsmittel
bereitgestellt wiirden, kdnnten sie aus Ressourcen-
mangel nicht sinnvoll investiert werden.

Schieneninfrastruktur - Bestandsnetz

Seit 2008 finanziert der Bund Ersatzinvestitionen der
DB-Infrastruktursparten auf Basis eines Vertrages,
der »LuFV«.? Im Gegenzug ist die DB verpflichtet, be-
stimmte Qualitatskennzahlen zu erfiillen. Hierfiir wird
jahrlich ein »Infrastrukturzustandsbericht« erstellt, der
vom Eisenbahnbundesamt detailliert gepriift wird.?
Dariiber hinaus flihrt das Verkehrsministerium eigene

L Verkehrsinvestitionsberichte der Bundesregierung,

2004-2020.

2 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung lIl, siehe https://www.
eba.bund.de/download/LuFV_IIl_Vertrag_und_Anlagen_Web.pdf.

3 Infrastrukturzustandsberichte der DB AG und Priifberichte des
EBA.
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Messungen durch - es gibt jedenfalls eine Haushalts-
position dafiir, von Aktivitaten oder Ergebnissen die-
ser Messungen ist 6ffentlich nichts bekannt. Die Qua-
litdtskennzahlen der LuFV wurden von Anfang an von
unabhéangigen Experten als unzureichend kritisiert,
In den letzten Jahren wurde die Fehlsteuerung im-
mer deutlicher: Die DB erreichte stets die in der LuFV
vereinbarten Qualitatsziele, wahrend Pinktlichkeit
und Zuverlassigkeit des Netzes abnahmen und das
Anlagenalter stetig anstieg. Daraufhin dnderte die
DB AG Anfang 2023 ihr Narrativ zum Netz drama-
tisch: Wahrend bislang immer stolz auf Erreichung
der Qualitatskennzahlen verwiesen wurde, stellte die
DB Netz AG jetzt einen mit anderer Methodik erstell-
ten »Netzzustandsbericht« vor, in dem die Situation
der Infrastruktur sehr kritisch eingeschatzt wird. Mi-
nisterium und DB AG haben also liber 15 Jahre ein
teures System der Qualitdtsmessung unterhalten, das
den tatsdchlichen Zustand des Schienennetzes nicht
erfasst hat - oder nicht erfassen wollte.

Wirtschaftliche Lage der DB AG

Finanziell verschlechtert sich die Situation der DB AG
seit Jahren. Dabei entwickeln sich die Sparten sehr
unterschiedlich:* Die wirtschaftliche Lage der inlan-
dischen Bahnsparten ist angespannt. DB Regio, frii-
her eine grofle und stabile Gewinnquelle, ist kaum
noch profitabel. Teil des Segmentes ist das Geschaft
im regionalen Busverkehr, das seit Jahren stabil Ver-
luste generiert. Der Fernverkehr wéachst nach Corona
wieder stark, allerdings fiihren die hohen Investitio-
nen der letzten Jahre zu Abschreibungen, die in den
kommenden Jahren die Gewinne driicken werden.
DB Cargo verliert in einem wachsenden Markt Volu-
men und ist seit Jahren hoch defizitdr, Sanierungsbe-
miihungen sind nicht erkennbar. Die Infrastrukturspar-
ten erwirtschaften aufgrund der regulatorisch festge-
legten Preise garantierte Gewinne. Die Produktivitat
der Bahnsparten ist in den letzten zehn Jahren um
10-20% gesunken.® Als weiteres Segment weist der
Konzern die Sparte »Beteiligungen/Sonstiges« aus.
Dieses Segment umfasst die Holding, zahlreiche in-
terne Dienstleister des Konzerns, internationale Be-
ratungs- und Betreiberaktivitdten sowie zahlreiche
Venture-Capital-Beteiligungen. Die Transparenz der
Berichterstattung ist gering, Das Segment erwirtschaf-
tet bei gut 6 Mrd. Euro Umsatz einen negativen EBIT
von liber 600 Mio. Euro, das investierte Vermdgen ist
in den letzten Jahren um 2,5 Mrd. Euro gestiegen,
ohne dass dies erlautert wiirde.

Mehr als die Halfte des Konzernumsatzes von
2022 entfiel auf die Sparten Schenker und Arriva.
Schenker ist ein global tatiges Logistikunternehmen,
in den letzten zwei Jahrzehnten wurden durchge-

4 Zahlen entnommen dem Konzernabschluss der DB AG, Einzelab-
schliisse der DB Gesellschaften und eigene Berechnungen.

5 Vollzeitmitarbeiter je Zug-km bez. Trassen-km, Quelle: Einzelab-
schlisse der Gesellschaften.
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hend positive EBITs erzielt. Allerdings war die Sparte
stets weniger profitabel als die groRen Wettbewerber,
es wurden nur geringe Dividenden an den Konzern
ausgeschiittet. In den letzten drei Jahren haben alle
Unternehmen der Logistikbranche Fabelgewinne er-
zielt, auch Schenker hat Rekordergebnisse erreicht
und damit die DB AG finanziell stabilisiert. Allerdings
wird fur 2023 ein Gewinnrlickgang in Richtung des
langjahrigen Mittels erwartet. Arriva, die Personenver-
kehrssparte in Europa, wurde vom DB-Konzern lange
als »Ertragsperle« bezeichnet. Tatsachlich waren die
Gewinne gering, es gab kaum Dividendenzahlungen an
den Konzern. 2019 verlor Arriva ein groRes Franchise
in England wegen Schlechtleistung, dabei entstand
ein Verlust von rund 1 Mrd. Euro. Einzelne Landesge-
sellschaften von Arriva wurden 2022 bereits verkauft,
derzeit sucht die DB AG auch flir den Rest Kaufer. Ins-
gesamt hat der Konzern mit der Investition in Arriva
ca. 2 Mrd. Euro auf Basis EBIT verloren, die Wertver-
nichtung nach EVA-Logik, unter Beriicksichtigung der
Kapitalkosten, betrdgt fast 4 Mrd. Euro.

Die DB hat angekiindigt, in den kommenden Jah-
ren Verluste zu erwirtschaften. Dies begriindet das
Unternehmen damit, dass man kiinftig aus auch Eigen-
mitteln in die Eisenbahninfrastruktur investieren wolle.

URSACHEN

Es ist kaum zu bestreiten, dass die investive Vernach-
lassigung des Netzes eine zentrale Ursache der Krise
darstellt. Das Management der DB AG hat ihr Narrativ
seit einigen Monaten entsprechend geandert. Haupt-
problem der Eisenbahn seien die mangelnden Investi-
tionen des Bundes, mit einigen Milliarden mehr seien
alle Probleme gel6st.

Viele Branchenakteure und Experten teilen diese
Einschatzung nicht. Sie sehen tiefere Probleme und
einen umfangreichen Reformbedarf:

Governance-Strukturen

Mit der Bahnreform 1994 wurde eine Grundstruktur
fur die Eisenbahn festgelegt, die im Grundgesetz ver-
ankert wurde. Die Eisenbahnen des Bundes werden
als Wirtschaftsunternehmen gefiihrt, fiir vom Bund
gewiinschte Leistungen werden entsprechende Leis-
tungsgesetze beschlossen. Fir verkehrliche Leistun-
gen gilt das Besteller-Ersteller-Prinzip. Die Steuerung
des Konzerns erfolgt tiber Organe der Aktiengesell-
schaften, vor allem lber den Aufsichtsrat. Ein direk-
ter Durchgriff des Ministeriums ist nicht vorgesehen.

Verkehrsminister Wissing hat Mitte 2022 angekiin-
digt, die Bahn zur Chefsache zu machen, die Interes-
sen des Bundes gegeniiber dem Aufsichtsrat besser
durchzusetzen und hierfiir eine Steuerungsgruppe
im Ministerium aufzubauen. Es ist unklar, wie dieser
Ansatz mit den ordnungspolitischen Prinzipien und
den Vorgaben des Aktienrechts in Ubereinstimmung
gebracht werden kann. Darlber hinaus hat der Bun-
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desrechnungshof Mitte Marz kritisiert, dass die neue
Steuerungsgruppe neun Monate nach Ankiindigung
immer noch nicht voll funktionsfahig sei.®

Die Besetzung der Eigentiimerseite im Aufsichts-
rat hat sich Gber die Jahre gewandelt. In der Meh-
dorn-Ara dominierten Wirtschaftsvertreter, die den
angestrebten Borsengang unterstltzten. Inzwischen
stammt die Mehrheit aus Bundestag und Ministerien.
Der Bundesrechnungshof kritisiert zum einen, dass
der Eigentlimer keine Ziele flir sein Unternehmen
definiert, zum anderen verweist er auf den Interes-
senkonflikt bei Abgeordneten und Ministerialen. Aus
Sicht des Autors besteht ein weiteres Problem darin,
dass die Aufsichtsrate zu schnell rotieren. Auf der Ei-
gentiimerseite betrug die durchschnittliche Mitglied-
schaftsdauer in den letzten zehn Jahren weniger als
2,5 Jahre, sieben der zehn aktuellen AR-Mitglieder
sind aktuell erst ein Jahr im Amt.

Die Ausrichtung des DB-Konzerns dndert sich seit
einigen Jahren. Das Narrativ eines wirtschaftlich er-
folgreichen, globalen Unternehmens verblasst. Die
Gesetze und Satzungen werden aber nicht an die neue
Realitdt angepasst. So hat z. B. die DB Netz AG bei der
Ermittlung der zuldssigen Trassenpreise weiterhin An-
spruch auch eine »kapitalmarktaddquate« Verzinsung
des Kapitals. Die DB AG hélt - auch bei Sparten ohne
Wettbewerb - einen Teil der Ergebniszahlen unter Ver-
weis auf Wettbewerb weitgehend geheim. Ministerium
und Bundestag fehlen Willen und Durchsetzungskraft
zur Anpassung des Rechtsrahmens.

Marktordnung

Im Guterverkehr hat sich die Marktordnung grund-
satzlich bewdhrt. Allerdings ist das schrumpfende,
gleichwohl wichtige Segment des Einzelwagenver-
kehrs defizitar. Aufgrund der Netzeffekte gibt es in
diesem Segment kaum Wettbewerb, die DB AG sieht
die Losung in weiteren Subventionen des Bundes.
Denkbar scheint jedoch auch eine marktorientierte
Loésung mit Ausschreibungen von Teilnetzen. Im Re-
gionalverkehr sind die Kosten zuletzt stark gestie-
gen, die meisten Betreiber sind in die roten Zahlen
gerutscht. Hier sind Nachsteuerungen erforderlich,
zudem wird die Einfihrung des 49-Euro-Tickets
eine komplett neue Finanzarchitektur der Branche
erfordern. Im Fernverkehr gibt es derzeit, obwohl in
Grundgesetz angelegt, keine gesetzliche Grundlage
der Leistungserbringung. Die wére erforderlich, um
politisch erwiinschte Verkehre wie Nachtziige fordern
zu kdnnen. Der Bund lehnt bislang die Schaffung eines
solchen Gesetzes ab.

Biirokratie und Regulierung

Die Branche klagt Uber komplizierte administrative
Vorgaben, die immer weiter verscharft werden. Viele

¢ Bundesrechnungshof, Bericht nach § 99 BHO zur Dauerkrise der
Deutschen Bahn AG, 2023, S. 28 f.
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Regeln sind deutlich rigider als im StraBenverkehr. Die
»Beschleunigungskommission« des Verkehrsministe-
riums hat, begrenzt auf Bauprojekte der Infrastruk-
tur, Verbesserungsvorschlage entwickelt. Bislang ist
jedoch nur eine Liste wichtige Autobahn- und Schie-
nenprojekten im Gesetzgebungsverfahren, strukturelle
Reformen sind nicht in Sicht.

Organisation der DB AG

Kritiker, zu denen auch der Autor zu zdhlen ist, se-
hen erheblichen Reformpotenzial beim Unternehmen
DB AG. Die Gewinne gehen seit Jahren zurlick, die
Produktivitat ist deutlich gesunken. Die Ursachen kon-
nen von auRen nicht sicher bestimmt werden. Mitar-
beiter und Geschéftspartner klagen jedoch lber die
Zentralisierung von Entscheidungen, dysfunktionale
Matrixstrukturen und eine stetig wachsende Blrokra-
tie. In den Jahren von 2016 bis 2021 ist die Zahl der
Mitarbeiter der Holding um 20 % gestiegen.”

LOSUNGSANSATZE
Infrastruktur

Die Versaumnisse beim Infrastrukturausbau der letz-
ten zwei Jahrzehnte lassen sich nicht Gber Nacht
korrigieren. Voraussetzung fiir mehr Infrastruktur ist
der zligige Ausbau der Planungs- und Bauressourcen,
um mehr Projekte bewiéltigen zu kénnen. Im zweiten
Schritt wird deutlich mehr Geld benétigt. In diesem
Punkt hat die Bundesregierung gehandelt und liber die
steigende Lkw-Maut deutlich mehr Mittel fiir Schiene
angekiindigt, wobei die Details noch offen sind.

Einer der wenigen MalRnahmen, die aus Sicht des
Autors kurzfristig zusatzliche Kapazitaten schaffen
kdnnte, ware eine kritische Priifung und nachfolgende
Vereinfachung bestehender technischer und betrieb-
licher Regeln. Hier bestehen vermutlich erhebliche
Potenziale.

Governance-Strukturen

Die derzeitige Steuerung der DB AG durch den Eigen-
tlimer ist unbefriedigend, die oben erwahnten Reform-
ideen des Ministers sind ordnungspolitisch nicht
durchdacht. Stattdessen sollten Rechtsvorschriften
zeitnah an das veranderte Zielsystem fiir die Bahn an-
gepasst werden. Fiir die Besetzung des Aufsichtsrates
scheinen neue Ideen erforderlich. Das heutige System
hat offensichtliche Schwachen, es fehlen aber lber-
zeugende Alternativen. In jedem Fall sollte die DB AG
verpflichtet werden, transparenter als heute lber
Aktivitaten und wirtschaftliche Erfolge zu berichten.
Interessant scheint der Vorschlag, dass die Politik (Mi-
nister oder Regierung) explizit und 6ffentlich Ziele fir
den Konzern formulieren. Aufsichtsréte der Eignerseite

7 Geschéaftsberichte DB AG (Einzelabschluss), Jahre 2016-2021.

ifo Schnelldienst 6/2023 76.Jahrgang 14.Juni2023

sollten auf diese Ziele verpflichtet werden, die Incen-
tives der Vorstdande an die Ziele gekoppelt werden.

Marktordnung

In allen Sektoren der Bahnbranche sollte die Markt-
ordnung iiberprift werden, zumindest kleinere Kor-
rekturen scheinen erforderlich. Bei Regio betrifft dies
besonders die Frage nach Risikoverteilung und Infla-
tionsausgleich, im Fernverkehr stellt sich die Frage,
ob ein Fernverkehrsgesetz geschaffen werden sollte,
um politisch erwiinschte Verkehre (z.B. Nachtziige)
fordern zu kénnen. Im Giliterverkehr ist der Einzelwa-
genverkehr das Hauptproblem. Frage ist, ob und wie
der Erhalt des Systems geférdert werden soll. Neben
den heutigen Direktsubventionen an DB Cargo kamen
auch Ausschreibungsmodelle in Frage, bei denen die
Flachenbedienung wettbewerblich vergeben wird. Im
Schienennetz sollte das Priorisierungsverfahren fir
die Verkehrsdienste gepriift werden - es besteht die
Gefahr, dass die Ausweitung von - politisch erwiinsch-
ten und unterstiitzten - Personenverkehrsleistungen
den Guterverkehr verdrangt.

Organisation der DB AG

Im Koalitionsvertrag ist die Umwandlung der Infrastruk-
tursparten der DB AG in eine gemeinwohlorientierte Ge-
sellschaft unter dem Dach des DB-Konzerns vereinbart.
Dies war ein Kompromiss zwischen FDP und Griinen,
die eine weitgehende Trennung wollten, und der SPD,
die solche Reformen ablehnt. Als Termin wird Anfang
2024 angestrebt. Reformbeflirworter hatten gehofft,
die Fusion konnte Ausgangspunkt fiir weitere Reformen
sein. Inzwischen hat die DB AG erklart, der Konzern
wolle »so wenig dandern wie moglich«, Martin Burkert,
Chef der Hausgewerkschaft EVG, versichert, es sollte
»keine Bahnreform« geben. Aus Sicht des Konzerns ist
der vereinfachte Zugang auf Bundesmittel fiir Investiti-
onen die einzig relevante Verdnderung. Das Ministerium
hat zwar teure Berater angeheuert, Impulse fiir eine
Reform - jenseits einer Anderung von Tiirschildern -
sind aber aktuell nicht erkennbar.

Aus Sicht des Autors sollte der Bund ein massives
Reformpaket in der DB AG durchsetzen: Arriva und
Schenker sollten verkauft werden, flir die weiteren
bahnfernen Sparten ist zu prifen, welchen Nutzen
diese Aktivitaten fiir den Konzern haben. Die Konzern-
verwaltung sollte deutlich verschlankt, Entscheidungs-
strukturen vereinfacht und dezentralisiert werden.
Dartiber hinaus sollte gepriift werden, welche Kosten
und welchen Nutzen die etwa zwei Dutzend GmbHs
verursachen, die ausschlieflich Dienstleistungen fir
den Konzern erbringen.

FAZIT

Der Bund hat in den letzten Jahren - jenseits gro-
Rer Ankiindigungen - wenig unternommen, um die



Schiene zu fordern. Entsprechend stagniert der Markt-
anteil der Eisenbahn. Auch in seiner Rolle als Eigen-
timer der DB AG hat er wenig unternommen, um den
Konzern zu entwickeln. Die Fehlentwicklungen lassen

Carl Friedrich Eckhardt
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sich nicht Gber Nacht beheben, aber eine weitere Ver-
zogerung von Reformen wird die Krise des Unterneh-
mens und der Branche weiter verscharfen.

Nachhaltige Mobilitat — mit Innovationen im

Personenverkehr zum Erfolg

Die Notwendigkeit eines Wandels in der Mobilitat wird
heutzutage praktisch von allen Akteuren unterstri-
chen. Die Probleme sind bekannt: Konkurrenz ver-
schiedener Zwecke um die Nutzung 6ffentlicher Fla-
chen, Parkdruck und Staus in der Stadt und auf den
Autobahnen, insuffiziente Infrastrukturen, zu hohe
CO,-Emissionen oder Immissionen wie Luftschadstoffe
oder Larm und nicht zuletzt die ungeniigende soziale
Inklusion.

Hochgradig kontrovers ist dagegen die &ffentliche
Diskussion um die Wege zur Losung all dieser Prob-
leme: Bereits die Analyse der Ursachen und damit ver-
bunden die Losungsvorschldge divergieren, weshalb
sich die Positionen geradezu unversoéhnlich gegen-
Uberstehen. Die einen wollen Autofahrer beschiitzen,
die anderen wollen gerade sie verdrangen.

NACHHALTIGE MOBILITAT: MIT EFFIZIENZSTEIGE-
RUNGEN UND INNOVATIONEN VORTEILE FUR
ALLE SCHAFFEN UND DIE POLITISCHE
KONTROVERSE UBERWINDEN

Das Konzept der Nachhaltigen Mobilitdt kann zwi-
schen beiden Positionen eine Briicke bauen, weil es
Vorteile fur alle schafft: die Allgemeinheit und Nut-
zer anderer Modi. Es stellt zundchst die Mobilitats-
bedirfnisse der Menschen in den Mittelpunkt (und
nicht einzelne Verkehrsmittel). Zentrales Element des
Ansatzes ist es zudem, dass individuelle Entschei-
dungen die Rickwirkungen auf die Gesellschaft be-
riicksichtigen. Aufgabe des Staates ist es deshalb, die
hierfur erforderlichen Rahmenbedingungen zu schaf-
fen: Nutzungsfinanzierung, Preissteuerung (im Falle
externer Effekte in Form des Standard-Preis-Ansat-
zes), Innovationswettbewerb sowie direkte, gemaf
unterschiedlichen sozialpolitischen Zielgruppen dif-
ferenzierte Transferzahlungen (statt Objektférderung
mit der Gielkanne).

Der Schliissel fir eine breite Unterstiitzung in

Im Grunde negativ, stellt diese Ineffizienz angesichts
der enormen Kontroverse jedoch eine grofte Chance
dar. Denn es sind die Effizienzsteigerungen, die der
Gesellschaft eine Pareto-Verbesserung bescheren,
weil alle von einem Zugewinn profitieren. Ganz im
Gegensatz zu Ex-ante-Umverteilungen knapper 6f-
fentlicher Flachen, weil hier die einen auf Kosten der
anderen gewinnen. Gerade im StralRenverkehr ist das
Potenzial zur Steigerung der Effizienz erheblich - der
Digitalisierung sei Dank.

INNOVATIONSDILEMMA: INNOVATIONEN FUR
NACHHALTIGE MOBILITAT SCHEITERN AN NICHT
NACHHALTIGEN RAHMENBEDINGUNGEN

Wer kennt sie nicht, die Ankiindigungen aus der In-
dustrie und von Start-ups, dass sie mit einer neuen
Technologie oder einem neuen Angebot die Verkehrs-
probleme zu l6sen versprechen. In der politischen
Arena werden solche Versprechen nur zu gerne gehort
und unterstiitzt, weil man sich in der Offentlichkeit
positiv prasentieren kann. Freilich geht damit lediglich
ein Kurieren an Symptomen einher. Demgegeniber
haftet der Beseitigung von Ursachen der vermeint-
liche Makel des Negativen, die individuelle Freiheit
Beschrankenden an.

Auch wenn man kommunikative Versprechungen
der Innovatoren auf ein realistisches Mal} reduziert,
kaum eine Losung konnte bislang profitabel skalieren
und dabei den versprochenen Vorteil fir die Allge-
meinheit einlésen. Digitale »On-Demand«-Mobilitat
fristet noch immer ein Nischendasein, und das nach
fast 15 Jahren seit ihrer Markteinfiihrung.

Das kann einfach daran liegen,
dass die Technologien und Ange-
bote (noch) nicht wettbewerbs-
fahig sind, also die Mobilitats-
bediirfnisse der Menschen nicht
hinreichend erfiillen und/oder

zu teuer sind. Denn tatsachlich Dr. Carl Friedrich Eckhardt
weisen in den Augen vieler poten-
zieller Nutzer alle Alternativen im

Vergleich zum privaten Verbrenner

der politischen Arena liegt in der Effizienzsteigerung
des Verkehrssystems. Der Strafien- und Schienenver-
kehr, der Pkw-Verkehr und auch der OPNV, sind heute
noch jeweils auf ihre Weise hochgradig ineffizient.

ist Sustainable Mobility Expert
bei der BMW Group.

ifo Schnelldienst 6/2023 76.Jahrgang 14.Juni2023 9



10

ZUR DISKUSSION GESTELLT

signifikante Nachteile auf. Bei Mobilitatsdienstleistun-
gen sind es die geringere Verfligbarkeit, Flexibilitat
oder Privatsphéare und die hohen Kosten.

Entscheidend ist allerdings, dass die Rahmenbe-
dingungen des Mobilitatsmarktes nicht darauf ausge-
richtet sind, die Verkehrsprobleme ursachenadaquat
zu l6sen. Damit belohnen sie diejenigen nicht (hin-
reichend), die ihr Mobilitatsverhalten im Sinne eines
geringeren Flachenbedarfes, Zeitaufwandes oder ge-
ringerer Emissionen/Immissionen anpassen wollen.
Im Ergebnis bleiben die Verkehrsprobleme ungelést,
der politische Streit verscharft sich, und Innovationen
kénnen sich nicht durchsetzen, die auf Nachhaltigkeit
einzahlen.

Beispiel Infrastrukturfinanzierung: Die Steuerfi-
nanzierung ist popular, weil sich Politiker als Gestalter
positionieren kénnen. Sie ist aber insuffizient, weil
beide Verkehrstrager unterfinanziert sind und sich die-
jenigen Angebote nicht durchsetzen kdnnen, die ihre
Wegekosten zu tragen in der Lage sind. Erste Ansatze
der Nutzungsfinanzierung gibt es zwar (Lkw-Maut im
StralRenverkehr, Trassenentgelte im Schienenverkehr).
Aber sie werden nach wie vor nicht auf den Pkw (und
den OPNV) angewandt.

Beispiel Parkgebiihr: Autofahrer miissen zwar fiir
das Parken auf o6ffentlichen Stellflachen ein Entgelt
entrichten. Aber der Parkraumsuchverkehr gerade
in Stadten ist in Spitzenstunden nach wie vor enorm
hoch. Sie zahlen zwar, aber ihr Problem ist nicht
geldst. Wer ein kleineres Auto fahrt, kann sich zwar
Hoffnungen machen, schneller einen Parkplatz zu
finden. Aber das Entgelt belohnt sie nicht dafiir,
weil fiir das kleine Fahrzeug genauso viel zu zahlen
ist wie fur ein groRes. (Man stelle sich vor, eine klei-
ne Wohnung kostete genauso viel wie eine grofRe.)
Im flieRenden Verkehr fehlt ein Preissignal voll-
standig.

Zum Vergleich: Das iPhone als erstes Smartphone
konnte sich seit 2007 aus zwei Griinden von allein
durchsetzen. Erstens war es gegeniiber den damals
verfligharen Alternativen der terrestrischen und mo-
bilen Telefonie funktional klar tGberlegen. In der Mo-
bilitat ist dies anders, weil die Alternativen zum pri-
vaten Verbrenner zwar (kollektive) Vorteile aufweisen,
aber auch (individuelle) Nachteile. Zweitens waren
die erforderlichen Rahmenbedingungen erfiillt. Der
Marktzugang war frei, und technologisch war UMTS
groRraumig verfligbar. Auch das ist im Mobilitatsmarkt
anders, wie die beiden Beispiele zeigen.

BISLANG WAR ES FUR POLITIKER DURCHAUS
RATIONAL, EINE PREISSTEUERUNG IM
STRASSENVERKEHR ABZULEHNEN - UND ES WAR
TROTZDEM EINE SACKGASSE

Verfolgt man eine Strategie der Nachhaltigen Mobili-
tat, [6st man die Verkehrsprobleme, weil man ihre Ur-
sachen beseitigt und Menschen fiir ihre Verhaltensan-
passungen belohnt. Trotzdem war es in der Vergan-
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genheit firr politische Entscheider rational, Symptome
zu kurieren und speziell eine Nutzungsfinanzierung
und Preissteuerung im Pkw-Verkehr abzulehnen. Dafir
gibt es allem voran zwei Griinde:

- Erstens werden in der politischen Diskussion Nut-
zungsfinanzierung und Preissteuerung im Stra-
Renverkehr liberwiegend als Instrument gegen
den privaten Pkw positioniert (z. B. Agora Ver-
kehrswende). Das Autofahren soll unattraktiver
werden, aber gerade noch attraktiv genug blei-
ben, um den OPNV zusétzlich zu subventionieren
(NutznieRerfinanzierung).

- Zweitens gehen Verhaltensdanderungen fiir Auto-
fahrer (noch) mit NutzeneinbuRen einher, weil
die nadchste Alternative funktional zu weit vom
aktuellen Mobilitatsverhalten entfernt ist. Man
spricht deshalb von einer strukturellen Ange-
botsliicke (Andreas Knie und Weert Canzler vom
WZB) zwischen privatem Pkw auf der einen Seite
und dem OPNV/Radverkehr auf der anderen. Eine
Preissteuerung ware somit flr Autofahrer mit
Nachteilen verbunden. Wenn sie beim Autofahren
bleiben, wird es teurer, ohne einen Gegenwert.
Steigen sie trotz der groflen strukturellen Ange-
botsliicke um, entstehen Nutzenverluste durch
die hohen Friktionskosten.

Bislang war also das Kurieren an Symptomen uber
eine Forderung einer Technologie (z.B. Elektromobi-
litat) Uber Kaufpramien oder eines Mobilitatsange-
botes (OPNV, Radverkehr, Car Sharing etc.) iiber
Privilegien (Subventionen, Sonderrechte) durchaus
politisch zweckmaRig. Denn es vermittelt den Ein-
druck des Machens und der Moderne. Man setzt dar-
auf, dass sich Probleme l6sen werden, wenn man Men-
schen nur mehr Optionen und damit mehr Freiheiten
verschafft.

So einleuchtend die politische Rationalitat einer
Symptomstrategie auf den ersten Blick sein mag: Die
Krux besteht darin, dass die Probleme nicht gelost,
sondern im Gegenteil verscharft werden: Die Infra-
strukturfinanzierung fiir Strafte und Schiene erweist
sich als insuffizient, die Nutzungskonkurrenz um
knappe offentliche Flachen nimmt zu, Parkdruck und
Staus ebenso.

Schlimmer noch: Diese Symptomstrategie fiihrt zu
Gegenreaktionen, die die Verkehrsprobleme nun zwar
zu l6sen vorgeben. Aber auch die Gegenbewegung
macht dieselben Fehler. Denn die Ex-ante-Umvertei-
lung 6ffentlicher Flachen oder das Verbrennerverbot
setzen auch nur am Symptom an und verschérfen so-
mit die politische Debatte zusatzlich. Denn im ersten
Fall werden Vorteile fiir die einen durch Nachteile fiir
die anderen erwirkt. Im zweiten Fall des Verbrenner-
verbotes trifft mangelnde Wirksamkeit auf fehlende
Belohnung fiir eine Verhaltensanderung.

Fazit: Die Gesellschaft befindet sich in einer
Sackgasse.



EINE PREISSTEUERUNG IM STRASSENVERKEHR
STIFTET VORTEILE FUR ALLE: FUR AUTOFAH-
RER, NUTZER ANDERER MODI UND FUR DIE
ALLGEMEINHEIT

Aus dieser Sackgasse kénnen wir uns als Gesellschaft
heute befreien. Interessanterweise, indem die Politik
gerade eine dynamische und differenzierende Preis-
steuerung einfiihrt. Macht sie das gemaR den Prinzi-
pien der Nachhaltigkeit, schafft sie Vorteile fiir Au-
tofahrer, flir Nutzer anderer Modi und nicht zuletzt
fur die Gesellschaft. Konflikte werden in eine Zielhar-
monie Uberfiihrt. Unterldsst sie es jedoch weiterhin,
schadet sie der Zielgruppe (der Autofahrer), die sie zu
schitzen intendiert.

Eine dynamische Preissteuerung im
StraBenverkehr schafft Vorteile fiir Autofahrer

Der Kern einer dynamischen, d. h. auslastungsabhéan-
gigen und nach Flacheninanspruchnahme differenzie-
renden Preissteuerung im ruhenden und flieRenden
Verkehr besteht darin, Marktrdumung zu erwirken und
damit gegeniiber den StralRennutzern ein doppeltes
Wertversprechen abzugeben: Parkdruck und Staus
werden eliminiert, und das Entgeltaufkommen wird
fur den StralRenverkehr zweckgebunden (zuziiglich
einer steuerlichen Kompensation).

Weil es sich bei Parkdruck und Staus um ex-
terne Effekte (innerhalb der Gruppe der StrafRennut-
zer) handelt, ist der Standard-Preis-Ansatz das Mittel
der Wahl. Dank der Digitalisierung ist das Instrument
auch fir den ruhenden und flieRenden Verkehr ein-
setzbar. Die Politik definiert zunachst ein Qualitats-
ziel fiir den Parkraumsuchverkehr (z.B. drei Minu-
ten maximale Suchzeit) und fiir den Verkehrsfluss
(z.B. storungsfreies Fahren, Wartezeit maximal ein
Ampelzyklus). Das Nutzungsentgelt variiert in Ab-
héngigkeit der Nachfrage (der Auslastung). Damit es
verhaltensrelevant sein kann, andert es sich nicht in
Echtzeit, sondern etwa monatlich. Am Ende geht es
um die grundsatzliche Verkehrsmittelwahl, nicht um
die situationsspezifische. Es variiert zudem gemaf
Flacheninanspruchnahme (Lange x Breite x Dauer
bzw. Distanz).

Zudem wird ein Wechsel auf andere
Modi belohnt

Fur viele Autofahrer geht inzwischen der Wechsel auf
einen anderen Modus nicht mehr grundsatzlich mit
Nutzeneinbufien einher. Im Gegenteil, vielfach ist er
sogar mit Vorteilen versehen. Das liegt an der heute
besseren Passung zwischen Mobilitatspréaferenzen und
erweitertem Angebotsportfolio. Die Strukturelle An-
gebotsliicke kann sich schlieRen. Fir eine Skalierung
zum Wohle aller fehlt lediglich die Belohnung liber
die dynamische und nach Flacheninanspruchnahme
differenzierende Preissteuerung:

ZUR DISKUSSION GESTELLT

- Die Mobilitatspraferenzen der Autofahrer haben
sich bereits ausdifferenziert. War friiher eine Fi-
xierung auf das eigene Auto fir praktisch alle
Wege lblich, ist es heute immer haufiger Mul-
ti-Modalitat. Fiir verschiedene Wege werden un-
terschiedliche Verkehrsmittel genutzt, je nach-
dem, was am besten passt.

- Die Digitalisierung hat das moderne Car Sharing
und das Ride Pooling erst moglich gemacht. Car
Sharing erlaubt Automobilitdt, ohne ein eigenes
Auto besitzen oder ein privates Auto mit Dritten
teilen zu kénnen (Peer2Peer Car Sharing). Ride
Pooling adressiert speziell solche Autofahrer, fiir
die der OPNV und das Rad nicht infrage kommen.
Die Strukturelle Angebotsliicke schlief3t sich also.

- Inzwischen entwickelt sich das Angebot neuer
Fahrzeugkonzepte fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr. Die Elektrifizierung macht Zwei-
rader attraktiver, und dank der Digitalisierung kon-
nen sie Motorrad oder Pedelec sein, je nachdem,
ob man einen Fihrerschein hat oder statt auf der
Strafle auf Feldwegen in der Natur fahren will.

- Es gibt immer haufiger Fahrzeugmodelle, die
nur einen Sitzplatz vorhalten. Sie wenden sich
an Menschen, fiir die Privatsphére und Flexibi-
litat besonders wichtig sind, aber z.B. im Be-
rufsverkehr allein unterwegs sind. (Das betrifft
ca. 60-80% der Fahrten.)

- Autonomes Fahren ohne Fahrer macht »On-De-
mand«-Angebote noch attraktiver, weil ihre Ver-
fligbarkeit steigt und die Fahrzeit fiir andere
Zwecke genutzt werden kann. Gleichzeitig sinken
die Betriebskosten um 60 bis 80 %, weil bei Ride
Pooling und Bussen der Fahrer entféllt.

- Nutzungsfinanzierung und Preissteuerung werden
im Fernverkehr das Angebot an Busreisen vergro-
Rern und differenzieren. Die Liberalisierung des
Marktes hat bereits zu einer starken inter- und
intra-modalen Wettbewerbsintensitat gefiihrt -
das wird sich fortsetzen.

FAZIT: DIGITALISIERUNG MACHT DIE EINFUHRUNG
DER PREISSTEUERUNG IM STRASSENVERKEHR
ZUM ERFOLGSMODELL

Im Ergebnis zeigt sich: Dank der Digitalisierung kann
die Preissteuerung im StrafRenverkehr zu einem poli-
tischen Gewinnerthema werden - wenn man sie ge-
maf den Prinzipien der Nachhaltigkeit einfiihrt. Die
Effizienz steigt: Weil Parkdruck und Staus eliminiert
werden, profitieren Autofahrer, Nutzer des Car Sharing
respektive des Ride Pooling und OPNV gleichermalRen.
Die generierten Mittel werden flr den StralRenverkehr
zweckgebunden (z.B. flir Quartiersgaragen). Eine Ver-
haltensanpassung zugunsten flachensparender Modi
wird belohnt. Angebotsvielfalt und Verfligbarkeiten
steigen fur alle.

Im Ergebnis sinkt der Bedarf an StraRenflachen
(anders als mit einer Ex-ante-Umverteilung ohne Ver-
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teilungskonflikte). Dieser Flachengewinn lasst sich
zugunsten einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum nutzen.

Nicht zuletzt: Mit Blick auf neue EU-Vorgaben ab
2030 lasst sich die Logik des Standard-Preis-Ansatzes

Oliver Falck und Anita Wolfl

auch auf die Einhaltung von Immissionsgrenzwerten
bei der Luftreinhaltung anwenden. Beim Klimaschutz
ist das bereits der Fall. Hier fehlt lediglich eine Kali-
brierung auf Klimaneutralitat.

Fiir eine Anti-Stau-Gebiihr in deutschen Grof3stddten -
einfache MafRnahme mit grofSer Wirkung

Deutsche GrofRstddte ersticken jetzt, da die Coro-
na-Pandemie abflaut, wieder im Stau. Miinchen fiihrt
mit 74 Stunden Zeitverlust im Stau pro Autofahrer die
Liste der staureichsten Stadte in Deutschland 2022
an. Auf den Platzen 2 und 3 liegen Berlin und Ham-
burg (INRIX 2023). Insbesondere durch die vermehrten
Moéglichkeiten des Homeoffice, die durch die Coro-
na-Pandemie angeregt worden sind, hat sich die Si-
tuation gegeniiber der Zeit vor der Pandemie deutlich
verbessert. So lag in Mlinchen der Zeitverlust im Stau
pro Autofahrer*in im Jahr 2019 noch bei 87 Stunden
(INRIX 2020).

Seit April 2022 und der Aufhebung aller gesetz-
lichen Verpflichtungen zum Homeoffice hat sich die
Homeofficequote bei rund 25% aller Beschéftigten,
die zumindest teilweise im Homeoffice arbeiten, sta-
bilisiert (Alipour et al. 2023). Demnach ist nicht von
einer weiteren Verkehrsentspannung durch vermehr-
tes Homeoffice auszugehen. Zudem diirfte das zusatz-
liche Homeoffice einige Stadtbewohner*innen dazu
veranlassen, in den Speckgiirtel der groRen Stadte zu
ziehen, was auf langere Sicht Verkehrswege verandern
und wohl zumindest zum Teil auch verlangern durfte.

Der exzessive motorisierte Individualverkehr (MIV)
in GroRstadten verursacht aber nicht nur Kosten durch
verlorene Zeit in Staus, sondern unter den Stadtbe-
wohner*innen auch erhebliche Gesundheitskosten
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durch erhohtes Unfallrisiko, die verschlechterte lokale
Luftqualitat oder den Autoldrm (Bauernschuster et al.
2017). Nicht zuletzt tragt der motorisierte Individual-
verkehr erheblich zu den CO_,-Emissionen und damit
dem Klimawandel bei. Welche dieser Probleme sollten
Stadte in ihren Mobilitatsstrategien und mit lokalen
Mafnahmen allerdings adressieren?

GENERELLER CO,-PREIS STATT LOKALER
MASSNAHMEN ZUR CO,-REDUKTION

Um die Geschwindigkeit des Klimawandels zu reduzie-
ren, ist eine erhebliche Reduzierung des weltweiten
CO,-AusstoRes geboten. Dazu kann und sollte auch
der motorisierte Individualverkehr einen Beitrag leis-
ten. Fiir den Klimawandel ist es allerdings unerheb-
lich, wo und von wem CO, ausgestofen wird. Damit
ein avisiertes CO,-Reduktionsziel kostengiinstig er-
reicht wird, sollte CO, gerade dort vermieden werden,
wo es besonders leichtfillt, d. h., wo die CO,-Reduk-
tion zu den geringsten Kosten erreicht werden kann.
Genau das erméglicht ein einheitlicher CO_-Preis,
der moéglichst groRraumig (Lander-Club, der fiir einen
GroRteil des weltweiten CO_-AusstoRes verantwort-
lich ist) und Uber alle CO, ausstoftenden Sektoren
gilt. Jede*r einzelne Emittent*in, ob in Miinchen oder
Berlin, ob als Autofahrer*in oder Wohnungsheizende*r,
wird sich dann lberlegen, ob er/sie weiter CO,
emittiert oder Mafnahmen zur CO,-Reduk-
tion ergreift. Jede*r wird so lange reduzie-
ren, solange die Malnahmen giinstiger sind
als der CO,-Preis. Da sich alle am gleichen
Preis orientieren, resultiert so eine effektive
Aufteilung der CO,-Vermeidungsanstrengun-
gen zwischen allen Emittent*innen.
Aquivalent zu einem durch die éffentliche
Hand festgesetzten CO_-Preis ist der Emissi-
onszertifikate-Handel, bei dem CO,-Emit-
tent*innen Emissionsrechte erwerben. Dabei
wird die Menge an Emissionsrechten (Zertifi-
kate) durch die 6ffentliche Hand fixiert, und


https://www.ifo.de/falck-o
https://www.ifo.de/woelfl-a

der Zertifikatepreis stellt sich auf dem Markt, etwa
einer Borse, ein. Ein solches Handelssystem ist seit
2005 das zentrale Klimaschutzinstrument der EU. Es
erstreckt sich allerdings bislang nur auf die Energie-
wirtschaft, die energieintensive Industrie und den in-
nereuropaischen Luftverkehr.

Ein Emissionshandel fiir CO-Emissionen im Stra-
Renverkehr (und von Gebauden) soll bis 2027 einge-
fihrt werden. Mit dieser sinnvollen Erweiterung des
Emissionshandels auf den Verkehrssektor sind aber
viele lokale MaBnahmen zur CO,-Reduktion wie etwa
Fahrverbote oder quantitative Regulierungen bzw.
Zielsetzungen! fiir den Verkehrssektor kontraproduk-
tiv. Sie konterkarieren ndmlich den zentralen Mecha-
nismus eines Emissionshandels, dass Emissionen ge-
nau dort vermieden werden, wo es am kostengiins-
tigsten moglich ist.

Das bedeutet aber nicht, dass Stadte keine Mal3-
nahmen zur Steuerung des motorisierten Individual-
verkehrs ergreifen sollten. Die MaBnahmen sollten nur
nicht unmittelbar die Reduktion von CO,-Emissionen
zum erkldrten Ziel haben. Vielmehr sollten sie auf die
Losung lokaler Probleme, wie die Reduktion von Staus
oder uibergeordnet die Verteilung des knappen Platzes
in Stadten auf verschiedene Verwendungen, fokussie-
ren. Der motorisierte Individualverkehr riickt hier in
den besonderen Fokus. Denn je nach gefahrener Ge-
schwindigkeit und Fahrgastbelegung braucht das Auto
je beférderter Person zwischen 5- und 12-mal so viel
Platz wie ein Bus, zwischen 6- und 11-mal so viel Platz
wie ein Fahrrad und zwischen 14- und 20-mal so viel
Platz wie ein*e FuRgdnger*in. Dabei ist es unerheb-
lich, ob es sich um ein Auto mit Verbrennungsmotor
oder um ein Elektrofahrzeug handelt (Randelhoff 2014;
Institute for Sensible Transport 2018).

EINE GEBUHR ZUR LOSUNG DER STAUPROBLEME
IN GROSSSTADTEN

Sollten wir deshalb Autos ganz aus den Innenstad-
ten verbannen? Nein, das Ziel sollte es vielmehr sein,
Staus durch Verkehrslenkung zu verringern - und auch
das lasst sich gut Uber einen Preis erreichen. Grund-
idee einer solchen verkehrslenkenden Bepreisung des
StraRenverkehrs, kurz einer Anti-Stau-Gebiihr?, ist es,
dass diejenigen Verkehrsteilnehmer*innen, die (ex-
terne) Kosten insbesondere in Form von staubeding-
ten Zeitverlusten fiir andere verursachen, dafiir auch
finanziell herangezogen werden sollen.

Denn das Grundproblem bei Staus ist, dass die
einzelnen Fahrer*innen nicht berlicksichtigen, dass
! Die Stadt Miinchen hat beispielsweise bereits 2017 beschlossen,
dass bis zum Jahr 2025 80 % des Miinchner Verkehrs emissionsfrei
oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt werden soll
(522020).

2 In der dffentlichen Debatte wird hierfiir haufig die Bezeichnung
»City-Maut« verwendet. Dies ist jedoch ungliicklich und verwirrend,
denn bei Mautsystemen, wie etwa der Autobahn-Maut der Schweiz
oder der Lkw-Maut in Deutschland, geht es typischerweise darum,
Einnahmen fiir die StraRenfinanzierung zu generieren. Dies ist je-

doch bei einer Anti-Stau-Gebuhr nicht der Fall; hier geht es um die
Verkehrslenkung mit dem Ziel, Staus zu reduzieren.

ZUR DISKUSSION GESTELLT

sie durch ihre eigene Fahrt auch zur Entstehung von
Staus beitragen und damit bei anderen Verkehrsteil-
nehmer*innen und Stadtbewohner*innen Kosten, also
etwa Zeitverlust, erhéhtes Unfallrisiko, verschlech-
terte lokale Luftqualitat oder einen erhohten Larmpe-
gel, verursachen. Bauernschuster et al. (2017) zeigen
etwa, dass durch Streiks im OPNV verursachte Staus
die Pkw-Fahrzeiten um ca. 13% erhdhen. Damit ver-
bunden erhoht sich das Verkehrsunfallrisiko um 14 %;
unfallbedingte Verletzungen steigen um 20%; und die
Feinstaubbelastung nimmt um 14 % zu, was zum Bei-
spiel vermehrt Krankenhauseinweisungen von Kindern
mit Atemwegserkrankungen zur Folge hat.

Eine Anti-Stau-Gebiihr macht nun den einzelnen
Fahrer*innen diese externen Kosten fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer*innen und Stadtbewohner*innen
bewusst. Damit werden also die privaten (internen)
Kosten einer zusatzlichen Fahrt auf die Hohe ihrer
sozialen (internen und externen) Kosten angehoben.
Einige Fahrer*innen sind dann nicht mehr bereit, den
so gestiegenen Preis fiir die Fahrt zu zahlen. Als Folge
geht der Verkehr zurlick, die Fahrzeit und damit die
Kosten der verbleibenden Fahrer*innen sinken - und
zwar starker als die Zusatzkosten der Fahrer*innen,
die auf ein anderes Verkehrsmittel, vor allem den 6f-
fentlichen Nahverkehr, ausweichen.

Der wichtigste Vorteil der Gebiihrenldsung tber
andere MaRnahmen, insbesondere Fahrverbote fiir
Pkw, ist dabei die Wahlmdglichkeit: Die Anti-Stau-Ge-
bihr entfaltet ihre Wirkung dadurch, dass die Kosten
fur eine Autofahrt im Vergleich zu den Alternativen
steigen. Es ist also eine individuelle und freie Ent-
scheidung, ob und wie viel jemand fiir die Autonut-
zung bezahlen will. Fahrer*innen, fiir die zum Beispiel
die Unabhangigkeit und der Komfort der Autonutzung
sehr wichtig sind und die daher auf eine Erhéhung der
Fahrtkosten weniger stark reagieren, werden weiterhin
mit dem Auto in die Stadt fahren; entsprechend wiir-
den sie dann die Geblihr bezahlen. Umgekehrt kénnen
diejenigen, die die Gebihr nicht bezahlen wollen, auf
eine bestimmte Fahrt verzichten oder andere, fir sie
dann giinstigere Verkehrsmittel oder Mobilitatslosun-
gen nutzen.?

Eine Anti-Stau-GebUhr kann somit liber die Ver-
anderung der relativen Preise ebenso Innovationen
auslésen und zur Entstehung oder verstarkten Nut-
zung neuer alternativer Mobilitatsangebote beitragen.
Dazu zdhlen zum Beispiel unterschiedliche Formen der
On-Demand-Verkehre (»ridepooling«). Dabei handelt
es sich um dynamische und nachfrageorientierte Mo-
bilitdtsangebote, bei denen Fahrgaste, die eine ahn-
liche Fahrtstrecke zurlicklegen wollen, im gleichen

3 Dass Autofahrer*innen durchaus einen Anreiz haben, auf andere

Verkehrsmittel wie z. B. den OV umzusteigen, wenn diese relativ zum
Auto glinstiger werden, zeigt etwa die Erfahrung mit dem 9-Euro-Ti-
cket der Deutschen Bahn 2022: Mobilfunkdaten zufolge ist in den
Sommermonaten von 2022 die Nutzung des Schienenverkehrs um
bis zu 50 % gestiegen (destatis 2023). Dabei war Umfrageergebnissen
zufolge das 9-Euro-Ticket flr 43 % der Befragten ein Anreiz, das Auto
stehen zu lassen. 24 % der Befragten hat es geholfen, den 6ffentli-
chen Nahverkehr besser kennenzulernen (DB/VDV 2022).
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Fahrzeug durch einen (privaten) Anbieter beférdert
werden. Als Beispiel zu nennen sind ebenso intelli-
gente Mobilitdtsplattformen, mit denen sich die ver-
schiedenen Angebote mehrerer Verkehrstrager einer
Stadt kombinieren lassen. Damit kdnnen Verkehrsteil-
nehmer*innen den fir ihre individuellen Zwecke ge-
eigneten Mobilitdtsmix aus Bussen, Bahnen, Fahrrad,
Scooter, Carsharing etc. mit nur einer einzigen App
finden und verwalten (Gies und Langer 2021; nexus In-
stitut 2023; tz 2023).

SchlieRlich ist die Verkehrslenkung gleichzeitig
der Hebel, mit dem eine Anti-Stau-Gebuhr - als po-
sitiver Zusatzeffekt - auch die Umweltbelastungen
des stadtischen Verkehrs reduzieren kann. Dazu ist
es nicht einmal nétig, die Gebihr nach der Emissi-
onsklasse der Fahrzeuge abzustufen - wie aus dem
Vergleich unterschiedlicher Gebiihrenlésungen in
anderen Stadten hervorgeht (Falck et al. 2020a). Der
positive Effekt der Anti-Stau-Gebdihr auf die Umwelt-
belastung resultiert schon dadurch, dass die Gebiihr
auf das Problem abstellt, das die hohen Emissionen
im stadtischen Verkehr verursacht: die Staus und
die Uberlastung der StraRen. Denn in Staus stei-
gen die externen Kosten und damit insbesondere
auch die CO_-Emissionen lberproportional an (Ricar-
do-AEA 2014).

EINE ANTI-STAU-GEBUHR WIRKT

Weltweit haben bereits einige Stadte Gebiihrenmo-
delle fiir ihre (Innen-)Stadte eingefiihrt und damit gute
Erfahrungen gemacht. Vor allem in den Stadten, in
denen bei den Gebiihren auch explizit die Verkehrs-
lenkung im Vordergrund stand, wie z.B. in Singapur,
London und Stockholm, konnte der StralRenverkehr
Uber mehrere Jahre hinweg zwischen 15% und 44 %
verringert werden. Als Folge gingen auch die Fahrzei-
ten und besonders die Zeiten, die Verkehrsteilneh-
mer*innen im Stau verbrachten, erheblich zurilick
(Falck et al. 2020a).

Auch in Miinchen kénnte eine Anti-Stau-Gebihr
die Stauprobleme in der Innenstadt in den Griff be-
kommen. Dies ist das Ergebnis einer Studie, die das
ifo Institut zusammen mit der INTRAPLAN-Consult
GmbH im Auftrag der IHK flr Miinchen und Ober-
bayern durchgefiihrt hat (Falck et al. 2020a). Dabei
kénnte schon eine moderate und einfach ausgestal-
tete Tagespauschale, wie sie z.B in London ange-
wandt wird, den motorisierten Individualverkehr (MIV),
also im Wesentlichen Pkws und Lkws, deutlich
reduzieren.

Eine einfache und moderate Geblihr von 6 Euro
pro Tag z.B kdnnte - den Rechnungen in Falck et
al. (2020a) zufolge - die insgesamt zuriickgelegten Per-
sonenkilometer des MIV innerhalb der bepreisten Zone
des Miinchener Mittleren Rings im Tagesmittel um gut
23% verringern. In Spitzenzeiten ware die Wirkung um
10 Prozentpunkte hoher. Bei einer Gebiihr von 10 Euro
pro Tag kdnnten die Personenkilometer des MIV schon
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im Tagesmittel um knapp 30% verringert werden, in
Spitzenzeiten sogar um mehr als 40%.*

Dieser verkehrslenkende Effekt kommt in den
Rechnungen vor allem dadurch zustande, dass die
Fahrer*innen auf den 6ffentlichen Verkehr (OV) um-
steigen - wie es auch in anderen Stadten mit Gebiih-
renlésungen beobachtet werden konnte (Falck et al.
2020a). Das aullert sich darin, dass die gesamte Ver-
kehrsleistung, also im MIV und OV zusammen, in allen
berechneten Szenarien im Saldo relativ stabil bleibt
oder nur leicht zuriickgeht. Manche Fahrer*innen ent-
scheiden sich durch die Gebiihr auch dafiir, das Fahr-
rad zu nehmen oder zu FuR zu gehen.® Zu einem gerin-
gen Teil fallen auerdem weniger Fahrten bzw. Wege
an, z.B. weil die Verkehrsteilnehmer*innen verstarkt
im Homeoffice arbeiten, sie separate Fahrten biindeln,
also etwa den Einkauf direkt auf dem Heimweg von
der Arbeit erledigen, oder sich zu Fahrgemeinschaften
zusammenschlieRBen.

Die Uberragende Bedeutung des Verkehrsmit-
teleffekts kann auch erklaren, warum es durch die
Anti-Stau-Gebihr nicht zu Verkehrsverlagerungen
in angrenzende Gebiete oder dem weiteren Umland
kommt (Falck et al. 2020a). Im Gegensatz zu entspre-
chenden Beflirchtungen wiirden - den Berechnungen
zufolge - auch im Stadtgebiet auRerhalb des Mittle-
ren Rings sowie im weiteren Umland die gefahrenen
Personenkilometer des MIV leicht zurlickgehen. Auch
diesbeziiglich zeigen sich also entsprechende Paralle-
len zu den Erfahrungen aus anderen Stadten mit einer
Geblhrenlésungen wie z.B. London.

SORGEN DER WIRTSCHAFT
UNBEGRUNDET

Gegen eine Anti-Stau-Geblihr wird haufig die Beftirch-
tung vorgebracht, sie wiirde den Wirtschaftsverkehr
zusatzlich belasten. Diese Befiirchtung ist nicht be-
griindet; im Gegenteil, der Wirtschaftsverkehr kénnte
sogar von der Geblihr profitieren. Der Grund liegt in
der durch die Geblhr erzielten Entlastung auf den
StraRen. Unter anderem miissen nun Lieferanten
oder Logistikunternehmen nicht mehr Umwege in
Kauf nehmen oder mehrere Fahrzeuge parallel zur
Lieferung einsetzen, um plnktlich liefern zu kdnnen.
Auch spielt die Ausgestaltung der Gebiihr eine Rolle:
Wird sie etwa in Form einer Tagesgebihr erhoben, fallt
diese nur einmal pro Tag an, unabhdngig davon, wie
viele Fahrten der Wirtschaftsverkehr in der bepreisten
Zone unternimmt.

* Diese verkehrlichen Wirkungen beinhalten jeweils auch eine Erho-
hung der bestehenden Parkgebiihren. Allerdings ist deren Wirkung
marginal; sie verringert die Verkehrsleistung des MIV um lediglich
1,2%. Diese geringe verkehrslenkende Wirkung héherer Parkgebiih-
ren liegt im Wesentlichen daran, dass diese Anhebung nur einen sehr
eingeschrankten Anteil der Verkehrsteilnehmer*innen betrifft.

5 Inden Rechnungen in Falck et al. (2020a) wird das Umsteigen auf
andere Verkehrsmittel auRerhalb des OV, wie z. B. das Fahrrad, aller-
dings als ein Riickgang der Wege gerechnet und nicht im Verkehrs-
mitteleffekt beriicksichtigt. Auch konnte in den Rechnungen nur das
Ausweichen auf andere existierende Verkehrsmittel betrachtet wer-
den.



Die Rechnungen in Falck et al. (2020a) belegen
dies: Durch eine Gebiihr von zum Beispiel 6 Euro pro
Tag werden die StrafRen so stark entlastet, dass die
vom Wirtschaftsverkehr zuriickgelegten Strecken
um 4,6 % und die gesamte Fahrzeit um 7,5% im Ta-
gesmittel gesenkt werden; in Spitzenzeiten betragt
die Zeitersparnis sogar mehr als 10%. Damit ergibt
sich umgerechnet in monetdre GréRen schon bei einer
moderaten Tagesgebiihr von 6 Euro eine Ersparnis von
204 Mio. Euro pro Jahr. Dies libersteigt den Betrag,
der aus dem Wirtschaftsverkehr heraus fir die Ge-
blhr zu entrichten ware. Der geringere Stressfaktor
und die héhere Produktivitat bei nun einigermafRen
flieRendem und planbarem Verkehr sind hier noch
nicht mit eingerechnet.

Auch die Befiirchtung des Einzelhandels, durch
eine Anti-Stau-Gebihr wiirden die Innenstaddte »aus-
sterbeng, ist unbegriindet. Im Gegenteil, denn zu-
satzlich zur erzielten Entlastung der StraRen zeigen
die Ergebnisse in Falck et al. (2020a) fiir Miinchen,
dass durch die Geblihr nur wenige Fahrten bzw. Wege
wegfallen. Das heift, anstatt mit dem Auto zum Ein-
kauf oder fir Freizeitaktivitaten in die Stadt zu fah-
ren, nehmen die Kunden dafiir dann verstarkt andere
Verkehrsmittel. Die Innenstadtlage ist hierflir dank
der guten Erreichbarkeit mit dem OV oder auch dem
Fahrrad pradestiniert.® Somit kommt die Gebiihr also
dem Einzelhandel in groReren Stadten sogar zugute:
Arbeitsplatze, Geschafte und Kunden sind wieder
schneller und zuverlassiger erreichbar. Zudem sinken
die Abgase, der Larm sowie der Stress und die Stadte
kénnen beginnen, die durch die Verkehrsentlastung
gewonnenen Flachen umzugestalten. Ein Besuch der
Innenstadt wird wieder attraktiver.

Dieser Attraktivitatsgewinn der Stadte ist auch
der Grund, warum ebenso das Hotelgewerbe keine
grofleren Einbullen aus einer Anti-Stau-Gebiihr be-
firchten muss - so das Ergebnis einer zweiten Studie
des ifo Instituts (Falck et al. 2020b). Denn Tourist*in-
nen gerade von GroRstddten sind bereit, eine Gebihr
zu zahlen, wenn dadurch die Aufenthaltsqualitat und
die Nachhaltigkeit der Stadt verbessert wird. Dies
geht aus Analysen zu Design und Wirkungen soge-
nannter Tourismus- oder auch Bettensteuern hervor.
Hinzu kommt, dass im Fall von Metropolen wie etwa
Miinchen, die jedoch auch gleichzeitig Haupt-Stau-
stadte sind, eine moderate Anti-Stau-Gebihr nur ei-
nen marginalen Anteil im gesamten Reisebudget der
Tourist*innen ausmachen diirfte - vorausgesetzt sie
nutzen tberhaupt ein Auto fir ihren Stadtetrip.

AKZEPTANZ BEI ZWECKBINDUNG
DER EINNAHMEN

Neben ihrer erwiesenen verkehrslenkenden Wirkung
hat die Anti-Stau-Gebihr gegeniiber anderen Mal}-

¢ Schonim Jahr 2017 wurden z. B. in der Miinchener Innenstadt
(innerhalb des Mittleren Rings) fast ein Viertel der Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt (Follmer und Belz 2018).

ZUR DISKUSSION GESTELLT

nahmen den Vorteil, dass dadurch Einnahmen entste-
hen, die wiederum zweckgebunden eingesetzt wer-
den kdénnen. Die Berechnungen fiir Miinchen ergeben
zum Beispiel, dass die Gebuhr bei einem Niveau von
z.B. 6 Euro pro Tag zu Einnahmen von etwa 600 Mio.
Euro pro Jahr fiihren wiirde (Falck et al. 2020a). Und
wenn diese Zweckbindung von vornherein glaubhaft
kommuniziert und auch entsprechend durchgefiihrt
wird, wie dies z. B. in London und Stockholm gemacht
wurde, kann dies die Akzeptanz der Anti-Stau-Gebiihr
erheblich erhdhen.

Wirden die Einnahmen einer Anti-Stau-Gebihr
etwa fiir den Ausbau und die Verbesserung des 6f-
fentlichen Nahverkehrs verwendet, konnte die ver-
kehrslenkende Wirkung der Geblhr noch verstarkt
werden. Das belegen auch die Erfahrungen mit Geblh-
renlésungen in anderen Stadten (Falck et al. 2020a).
Der OV wird dadurch schneller und verlasslicher, und
er stoRt nicht mehr so schnell an Kapazitatsgrenzen.
Damit haben nicht nur mehr Autofahrer*innen einen
Anreiz, auf den OV umzusteigen; sie kénnen es dann
auch tatsachlich tun.”

Ein Teil der Einnahmen kdénnte auch zur Verbes-
serung der Fahrradinfrastruktur investiert werden,
um auch diese Alternative zum Auto attraktiver zu
machen. Ein grofles Potenzial liegt hierbei auf kir-
zeren Strecken, auf denen das Fahrrad im Vergleich
zum Auto besonders punkten kann. So waren in-
fas (2017) zufolge 60% aller Wege, die Personen in
Stadten mit dem Pkw zuriicklegten, weniger als 10 km
lang. Dieses Potenzial ist im Laufe der letzten Jahre
wohl noch gewachsen. So erweist sich das Fahrrad
als einer der Hauptgewinner im Modal Split infolge
der Corona-Pandemie (Sunder et al. 2021; acatech
2023). Dies zeigt sich ebenso darin, dass die Fahrradin-
dustrie seit Beginn der Pandemie einen regelrechten
Umsatzboom verzeichnen konnte (Wolfl 2022). Dies
hangt unter anderem mit zunehmenden technologi-
schen Entwicklungen zusammen, hauptsachlich bei
E-Bikes und Pedelecs, aber auch bei Lastenfahrradern
und Fahrradanhangern. Auch in diesem Bereich kann
eine Anti-Stau-Gebiihr also Innovationen ausldsen.

SchliefRlich kann eine Anti-Stau-Gebihr im Ge-
gensatz zu anderen MaRnahmen sozial ausgewogen
gestaltet werden: Es wird haufig argumentiert, die
Kosten und Nutzen einer Anti-Stau-Gebiihr wéaren un-
gerecht verteilt. Vor allem wiirden Fahrer*innen mit
niedrigem Einkommen durch eine Gebiihr iberpropor-
tional belastet. Dieser Schluss berlicksichtigt jedoch
nicht, dass den unmittelbaren Kosten auch Nutzen
aus der Gebilhr gegeniiberstehen: Die Geblihrenein-
nahmen kénnen zum Teil zweckgebunden dafir ein-
gesetzt werden, um entsprechende soziale Harten aus
der Gebiihr abzufedern. So kdnnte man beispielsweise

7 Aus Angst vor Ansteckung hatten - Umfragen zufolge - die Men-
schen den 6ffentlichen Nahverkehr wéhrend der Corona-Jahre deut-
lich weniger genutzt oder ganz gemieden. Im Mai 2023 lag der Anteil
der Bevélkerung, der taglich oder mehrmals wéchentlich den OPNV
nutzt, allerdings wieder auf dem Vor-Corona-Niveau (Sunder et al.
2021; acatech 2023).
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einkommensschwachere Haushalte direkt finanziell
Uber einen Pauschalbetrag unterstitzen.

ANTI-STAU-GEBUHR: EINFACHE MASSNAHME
MIT GROSSER WIRKUNG

Eine Anti-Stau-Geblhr ist eine wirksame MaRnahme,
um die aktuellen Stauprobleme in GroRstadten wie
Miinchen zu l6sen - dies besonders wenn die Einnah-
men aus der Gebiihr flir den Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs oder der Fahrradinfrastruktur verwen-
det werden. Die Reduktion von CO,-Emissionen als
positiver Nebeneffekt ist dabei nur einer von vielen
Vorteilen gegeniiber anderen (lokalen) MaRnahmen:

Eine Anti-Stau-GebUhr kénnte den Wirtschafts-
verkehr entlasten und Unternehmen in der Innenstadt
zugutekommen, indem diese durch die Gebihr an At-
traktivitat gewinnt.

Eine Anti-Stau-Gebiihr kann zudem Innovationen
auslosen, etwa in Form von alternativen Mobilitatslo-
sungen oder auch von technologischen Entwicklungen
bei den unterschiedlichen Verkehrsmitteln.

Eine Anti-Stau-Gebihr kann im Gegensatz zu an-
deren MaRnahmen aulRerdem sozial ausgewogen ge-
staltet werden, wenn mit einem Teil der Einnahmen
eventuelle soziale Harten abgefedert werden.

Alles in allem kann uns also eine Anti-Stau-Ge-
bihr durch die Kombination aus Anreizwirkung und
Mittelverwendung der Vision einer lebenswerten Stadt
und einer nachhaltigen Mobilitat ein groRes Stiick
naherbringen.
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' M Busse und Bahnen sind keine Alternative zum
Auto - die Verkehrswende kommt nicht voran

Riuickgrat der Verkehrswende, weil der Transport hier
deutlich energieeffizienter, der Flachenverbrauch viel
geringer ist und weniger Schadstoffe und Treibhaus-
gase pro Personenkilometer ausgestoRen werden.
Doch bleibt die bisherige Resonanz beim Publikum
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aus. These dieses Papiers ist, dass durch die jahre-
lange Fokussierung auf das Auto die Gesellschaft so
verdndert wurde, dass der 6ffentliche Verkehr (V)
mit seinen Angeboten strukturell gar nicht mehr als
Alternative wahrgenommen wird. Ohne eine grund-
legende Reform kann der 6ffentliche Verkehr daher
seine strategische Funktion als die Alternative zum
Auto nicht erfiillen.

DAS AUTO UND SEINE FOLGEN

Bei der Bewaltigung der Klimakrise stellt der Verkehr die
grofsten Herausforderungen dar. Nach Berechnungen
des Umweltbundesamts (UBA) emittiert dieser Sektor
mittlerweile knapp ein Viertel aller Treibhausgase. Rund
80% dieser Emissionen resultieren aus dem Straflenver-
kehr, und hier ist der motorisierte Individualverkehr (MIV)
mit wiederum 80% Anteil der grofte Verursacher. Hinzu
kommt, dass der Massenverkehr mit Automobilen ext-
rem flachenbeanspruchend ist. Allein fiir die Verkehrsin-
frastruktur ist in den letzten zehn Jahren durchschnitt-
lich 35 ha Land pro Tag versiegelt worden. Die Zulas-
sungszahlen von Pkw und Lkw sind weiterhin steigend
(UBA 2023). Ende des Jahres 2023 werden 50 Mio. Per-
sonenfahrzeuge zugelassen sein. Um die Pariser Klima-
ziele einzuhalten, hat sich die Bundesregierung bis 2030
eine Verdreifachung des 6ffentlichen Personenverkehrs
gegeniiber dem Stand 2020 vorgenommen. Stattdessen
stagniert der Anteil des 6ffentlichen Personenverkehrs
(Fern- und Nahverkehr) bei den Verkehrsleistungen unter
anderem auch pandemiebedingt bei rund 16% Markt-
anteil (Statista 2023).

Die Frage lautet also, wie kdnnen Bussen und
Bahnen attraktiver werden, damit die von der Poli-
tik erwiinschten Verlagerungseffekte vom MIV zum
OV tatsichlich erreicht werden? Oder aber ist diese
Form von Daseinsvorsorge liberhaupt noch zeitge-
maf? Seit Jahren versucht die Branche selbst, mit
technischen Innovationen neue Fahrgaste zu bekom-
men. Neben den Versuchen, die Angebote zu digita-
lisieren beispielsweise durch das »Handyticket«, um
damit die Nutzung zu vereinfachen, sind seit lange-
rem flexible Bedienkonzepte wie Rufbusse mit inte-
grierten Taktfahrplanen in der Anwendung. Seit rund
finf Jahren existieren dariiber hinaus sogenannte
»0On-Demand«-Angebote fiir die erste und letzte Meile,
um insbesondere in schwachlastigen Verkehrszeiten
und dlinnbesiedelten Gebieten durch digitale Poo-
ling-Angebote die Leistungskette der klassischen
Bedienformen zu erweitern. Parallel unternimmt
die Branche eine durchgangige Elektrifizierung des
Fahrzeugparks, um die eigenen CO_-Emissionen zu
minimieren. Eine aus Kundensicht sehr erfolgreiche
Innovation war schlieBlich im Sommer 2022 das 9-Eu-
ro-Ticket, das einen einfachen und sehr preisgiinstigen
Zugang erlaubte und mit dem seit Mai 2023 gestarte-
ten Deutschlandticket fortgesetzt wird. Allerdings mit
aus Kundensicht deutlich verschlechterten Preisen
und Konditionen (Suckow und George 2023).

ZUR DISKUSSION GESTELLT

Bisherige Untersuchungen zeigen, dass diese in-
krementellen Verbesserungen des Angebots durchaus
Wirkungen zeigen und zu Mehrverkehr auf Bussen und
Bahnen flihren, aber diese Effekte sind ausschlieRlich
auf Ballungszentren bzw. an deren Randern konzen-
triert, dort wo der Zugang zum OV in unmittelbarer
Nahe und ein Angebot praktisch rund um die Uhr ver-
fligbar ist. In diesen Regionen erreicht der OV tatséch-
lich Anteile an den Verkehrsleistungen zwischen 20
und 25 %.

In den fiir Deutschland so typischen Siedlungs-
strukturen verpuffen diese Bemiihungen bislang. Wéh-
rend namlich in grofRen Stadten mittlerweile Alternati-
ven zum Pkw gelebt werden und daher auch Reformen
im OV-Angebot Resonanz finden, ist die Autodomi-
nanz in ldndlichen Rdumen ungebrochen und betragt
mittlerweile mehr als 700 Fahrzeuge auf 1 000 Ein-
wohner*innen. Die gesamte Siedlungs- und Infrastruk-
turplanung ist und bleibt auf das Auto fokussiert. Die
Nutzungszahlen des OPNV bleiben im Ergebnis da-
gegen - auBerhalb der Stadte - gering und schaffen
keine 10% der Verkehrsleistungen (Knie et al. 2021).

Die dispersen Siedlungsstrukturen sowie die
im hohen Male sozialstrukturell ausdifferenzierten
Gesellschaftsstrukturen haben zu einer Singularisie-
rung der Gesellschaft geflihrt, die fiir die »GroRRge-
fale« nicht mehr abbildbar sind. Die Férderung des
Autoverkehrs durch den Ausbau der StraReninfra-
struktur fir den flieRenden und ruhenden Verkehr,
die steuerliche Unterstlitzung durch Dieselsubventi-
onen und Dienstwagenprivilegien sowie die rechtliche
Bevorzugung durch das StraRenverkehrsrecht und
die StraRenverkehrsordnung sind nicht ohne Folgen
geblieben und haben die Welt verdndert. Busse und
Bahnen waren in den 1920er und 1930er Jahren das
Mittel der Wahl beim Verkehr und auch noch in der
formierten Gesellschaft West- und Ostdeutschlands
der Nachkriegsphase ohne Konkurrenz. Mit dem Auto
hat sich aber eine Pluralisierung gesellschaftlicher
Lebenspraktiken etabliert und fest in den Arbeits-
und Lebensformen institutionalisiert, die verkehrlich
nicht mehr mit den Lésungen vergangener Zeit zu
l6sen sind. Heute vollziehen sich die Wege entlang
der Formel »Eigenzeit und Eigenraumc. Die Welt sieht
daher nicht mehr so aus wie vor 80 Jahren, als Busse
und Bahnen zu Massenverkehrsmittel und mit dem
Personenbeférderungsgesetz 1934 unter staatlichen
Schutz gestellt wurden.

- Knapp die Halfte der Ehen werden durchschnitt-
lich in den letzten Jahren geschieden (bzw. leben
getrennt);

- knapp 20% der Kinder werden von Alleinerzie-
henden betreut;

- Uber 50% der Haushalte sind Ein- oder Zwei Per-
sonen Haushalte;

- der Anteil der Haushalte verheirateter heterose-
xueller Paare mit minderjahrigen Kindern betragt
nur 12% aller Haushalte in Deutschland;
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- mehr als 25% der Bevodlkerung ist alter als
60 Jahre;

- 28% aller Erwerbstatigen gehen an knapp drei
Tagen nicht mehr ins Biiro (Bundeszentrale 2021).

STRUKTUREN DES OFFENTLICHEN VERKEHRS

Digitalisierung, demografischer Wandel sowie ver-
anderte Praferenzen bei der Arbeitszeit fuhren im
Ergebnis dazu, dass sich Verkehre noch starker und
disperser im Raum verteilen. Damit stellt sich aber
die zentrale Frage, ob der o6ffentliche Verkehr in der
heute bekannten Weise diese Automobilgesellschaft
Uiberhaupt noch erreicht. Busse und Bahnen brauchen
- um ihre 6konomischen und 6kologischen Vorteile
auszuspielen - einen hohen Besetzungsgrad. Dieser
stellt sich aber auRerhalb der grofRen Stadte praktisch
Uberhaupt nicht mehr ein. Mit dem Bus sozusagen
der Autogesellschaft hinterherzufahren, scheint ein
Hase-und-Igel-Spiel zu sein.

Vor allen Dingen auch deshalb, weil die Konstruk-
tion des offentlichen Verkehrs einen flexiblen, dynami-
schen Betrieb kaum zuldsst. »Es muss bezweifelt wer-
den, dass die starre staatliche Verwaltung des Wohl-
fahrtsstaats den umfangreichen Gemeinwohlaufgaben
gerecht werden kann, insbesondere den Bedirfnissen
der Menschen, firr die sie urspriinglich eingerichtet
wurde und ob das Prinzip der Daseinsvorsorge in sei-
ner aktuellen Form heutzutage noch Relevanz besitzt,
zumal die Auslegung der geforderten ausreichenden
Bedienung letztlich den Aufgabentragern und ihren
lokalpolitischen Prozessen tberlassen wird« (Kiinne-
cke 2023). Dieses politisierte System fuhrt dazu, dass
der OPNV ein deutlich groReres Tragheitsmoment als
der MIV aufweist.

Die Angebote - oder in der Sprache der Bran-
che: die »Versorgung mit Verkehrsdienstleistungen«
- durch die Verkehrsunternehmen wird behérdlich
bis ins kleinste Detail definiert und véllig unabhan-
gig von der Akzeptanz von der 6ffentlichen Hand fi-
nanziert. In der Regel handelt es sich um sogenannte
»Bruttovertrage«, das heiflt, die finanzielle Auskdmm-
lichkeit ist garantiert, der Kundenzuspruch ist nicht
entscheidend. Die Aufgabentrager flihren diese ih-
nen zugeteilten Aufgaben, namlich die Planung der
Leistungen und die Bestellung der Leistungen bei den
Verkehrsunternehmen, in der Regel als eine freiwillige
Selbstverwaltungsaufgabe durch. »Der OPNV steht
somit als freiwillige Leistung in der Prioritat hinter
den kommunalen Pflichtaufgaben und in Konkurrenz
zu weiteren freiwilligen Leistungen. In Anbetracht der
Bedeutung des OPNV sollte dieser den Kommunen als
pflichtige Selbstverwaltungsaufgabe auferlegt werden,
um so den gleichen Status zu erlangen wie die Mill-
entsorgung oder die Wasserversorgung, auch um den
politischen Willen in Richtung einer Verkehrswende zu
untermauern« (Kiinnecke 2023).

Mit der Bahnreform und der Einfiihrung des Regi-
onalisierungsgesetzes 1994 hat der Bund seinerzeit die
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Zustandigkeiten fiir Planung, Organisation und Finan-
zierung des OPNV auf die Lander iibertragen. Mit den
im selben Zug eingefiihrten Regionalisierungsmitteln
wird insbesondere der Betrieb des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) durch die Lander finanziert. Dafiir
musste eine Struktur aus Zweckverbdanden, Gewdahr-
leistungs- und Aufgabentragern bis zu Verkehrsver-
biinden und Verkehrsunternehmen eingefiihrt werden,
die mindestens als komplex zu beschreiben ist.

Das eigens fir die Generierung und Etablierung
von neuen Bedienformen und anderen Innovatio-
nen eingefiihrte Instrument der Nahverkehrspldane
lasst ebenfalls erkennen, dass sich die Starrheit der
Strukturen wie Mehltau auch Uber die Denkstruktu-
ren legt. Der OPNV mit klassischen Linienbetrieben in
getakteten Angebotsformen, geplant nach lGberwie-
gend technischen Regelwerken, die vorwiegend die
Optimierung des Betriebs in den Vordergrund stel-
len, bleibt fir Bediirfnisse und Wiinsche von Fahrgas-
ten der heutigen Zeit vollig taub. Spatestens seit die
Individualisierungstendenzen innerhalb der Gesell-
schaft starker hervortraten, hat der OPNV den An-
schluss verloren. Der heutige OPNV zielt nach wie vor
primar darauf ab, mit den Bussen und Bahnen viele
Menschen von A nach B zu transportieren und das,
obwohl die Blindelung der Fahrgaststrome in dieser
Form nicht mehr existieren. Die Nahverkehrsplane
und die Anforderungen aus den Nahverkehrsgeset-
zen der Lander an diese spiegeln diese Denkweise
wider. Das Hauptaugenmerk dieser Pldne liegt auf
der angebots- und betriebsseitigen Ausgestaltung des
Systems bei einer Vernachlassigung von sozialen und
gesellschaftlichen Entwicklungen. Es handelt sich um
Planungsdokumente, die nicht darauf eingehen (oder
eingehen kénnen), wie neue Fahrgaste fiir den OPNV
gewonnen werden kénnten.

ERGEBNIS

Die fiir die klassischen Bedienformen des OV notwen-
dige Bilindelung an Fahrgaststromen findet in einer
ausdifferenzierten Gesellschaft jedenfalls nicht mehr
automatisch statt. Abgesehen von hoch verdichteten
Ballungszentren und einigen Pendlerrelationen gibt es
die fiir Busse und Bahn notwendige Gesellschaft nicht
mehr. Die Folgen der Pandemie haben diese Trends
noch verscharft. Der Anteil der Menschen, die orts-
und zeitflexibel arbeiten, ist von 13% im Jahre 2017
auf die oben bereits erwahnten 28% angestiegen mit
starken Konsequenzen fiir den Verkehr. Die taglichen
Kilometerleistungen pro Person sind von 36 Kilome-
ter auf 34 Kilometer gefallen. Die Fahrgastzahlen im
gesamten oOffentlichen Verkehr waren im September
2022 erst wieder bei 80% des Niveaus vor der Pan-
demie. Der Modal Split des 6ffentlichen Verkehrs ist
gegenliber dem Wert von 2017 (10 %) im Jahr 2022
nochmals um 1 Prozentpunkt auf 9% gesunken. Das
»Neue Normal« zeichnet sich dadurch aus, dass zwar
die Kilometerleistungen durch den Verzicht auf lange



Arbeitswege leicht zurlickgehen, wahrend die Zahl
der Wege in dieser neuen Zeit- und Ortsflexibilitat
leicht steigt, aber die daflir genutzten Verkehrsmittel
nicht mehr nur das Auto, sondern Fahrrad und Flfte
sind. Zudem bleiben die digitalen Nutzungen im Ein-
kaufsverhalten und bei Medienkonsum weiterhin sehr
hoch. Ein Drittel der Befragten nutzt praktisch taglich
Streaming-Dienste (Suckow und George 2023).

Die Folgen der Pandemie bedeuten eine weitere
Pluralisierung der Gesellschaft, die den Grad der
Ausdifferenzierung der Lebens- und Arbeitsentwiirfe
weiter vorantreibt. Die Gesellschaft entfernt sich so-
mit noch weiter von den Angeboten der Busse und
Bahnen. Die klimapolitisch wiinschenswerte Nutzung
findet keine Entsprechung mehr in den taglichen Prak-
tiken. Selbst wenn die Privilegien des Autos zurtick-
genommen werden, die Internalisierung der Kosten
beispielsweise durch weitere Nutzungsgebiihren oder
die Erhéhung der CO_-Besteuerung die Attraktivitat
des privaten Fahrzeugs deutlich einschranken wird, ist
unter den geschilderten gesellschaftlichen Umstanden
und mit dem eingeschwungenen Betrieb ein Umstieg
auf den o6ffentlichen Verkehr nicht zu erwarten.

Ein solches Ergebnis hatte verkehrspolitisch er-
hebliche Konsequenzen. Die fast gebetsmiihlenartigen
Verweise, doch den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen,
wiirde sich unter den gegebenen Bedingungen als
schlicht nicht machbar erweisen. Die im Klimaschutz-
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gesetz festgelegten hohen Zielwerte eines Modal Split
fir den OV kdnnen Giberhaupt nicht erreicht werden,
weil es die dafiir passende Gesellschaft nicht mehr
gibt. Damit ware eine wesentliche Korsettstange der
augenblicklichen Klimapolitik als Alibi entlarvt. Denn
die im Pariser Abkommen definierten Reduktions-
werte werden ja nur erreicht, weil dem OV eine so
hohe Bedeutung eingerdumt wird. Wenn sich dies
empirisch als vollig unrealistisch erweist, wiirde der
Druck auf die anderen Verkehrstrager und Verkehrs-
mittel natirlich stark steigen und insbesondere das
Automobil in den Fokus der Umweltpolitik rlicken.
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Mit welchen Rahmenbedingungen wir den Wandel

gestalten miissen

Der Verkehrs- und Logistiksektor befindet sich in der
tiefgreifendsten Transformation seit der Erfindung
der Dampfmaschine.

DREI MEGATRENDS DES WANDELS

Es sind vor allem drei Megatrends, die den Wandel
treiben.

Nachhaltigkeit

Unter den drei groRen Entwicklungen steht der Be-
griff Nachhaltigkeit an erster Stelle. Von der Frage,
ob wir es schaffen, in Zukunft so zu leben, dass »die
gegenwartige Generation ihre Bedurfnisse befriedigt,
ohne die Fahigkeit der zukiinftigen Generation zu
gefdhrden, ihre eigenen Bedirfnisse befriedigen zu
kénnen« (Brundtland-Bericht »Unsere gemeinsame
Zukunft« der Weltkommission fir Umwelt und Ent-
wicklung, 1987), hangt alles weitere ab. Fiir den Mo-

bilitatssektor ist die Aufgabe der Nachhaltigkeit einer
der Haupttreiber fiir Innovation und Strukturwandel.
Dies betrifft nicht nur die Notwendigkeit, die Treib-
hausgasneutralitat bis zum Jahr 2050 zu erreichen,
sondern auch andere Nebenwirkungen der wachsen-
den Mobilitat zu vermindern: Larm, Flachenverbrauch,
Schadstoffausstof usw. Die Transformation beinhaltet
folglich nicht nur den Ubergang von fossilen zu nach-
haltigen Antrieben und Kraftstoffen, sondern auch
eine Neuverteilung der Anteile verschie-

dener Verkehrstrager - bei erheb-
lich steigenden Verkehrsmengen.
Darum spielt die Akzeptanzfrage

in der Nachhaltigkeitsdiskus-
sion besonders im Verkehrssek-
tor eine so grofRe Rolle: Wo die
Lebensgestaltung jedes einzelnen
beriihrt ist, ganze Lebensentwiirfe
auf der allzeit verfliigbaren und be-
zahlbaren individuellen Mobilitat
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und preisglinstigen Logistikdienstleistungen basieren,
braucht es technologisch kluge Antworten mit langer
Haltbarkeitsdauer.

Dabei ist klar, dass Individualverkehr und Logistik
in Zukunft nicht mehr zum Preis von heute zu haben
sind, weil wir soziale, 6konomische und Umweltfolgen
in diesem Preis mit abbilden missen. Es kommt daher
darauf an, die Alternativen so attraktiv zu machen,
dass sie als ein Fortschritt angenommen werden. Da-
bei braucht es eine Vielfalt an Alternativen, denn die
Mobilitatsbedirfnisse und Rahmenbedingungen sind
vielfaltig, so dass sich eine »One size fits all«-Losung
verbietet.

Zeichnet man einen Trend, so wird der urbane
Verkehr starker als heute auf zwei Rédern oder
gepoolt stattfinden, die Logistik wird gebilindelt
und emissionsneutral sein, und Menschen wie Glter
werden vermutlich fiir ihre Wege 6fter den Verkehr-
strager wechseln als friiher.

Digitalisierung

Dies alles ist nur méglich durch die Digitalisierung,
den zweiten groRen Verdnderungstreiber. Ohne Di-
gitalisierung und Automatisierung sind Verkehr und
Logistik schon heute nicht mehr denkbar - und doch
stehen wir erst am Anfang der Méglichkeiten. Digita-
lisierung bringt fir Mobilitat und Logistik einen Effi-
zienzschub, macht Verkehrs- und Transportdienstleis-
tungen durch Transparenz attraktiver und intermodale
Ansatze nahtlos nutzbar. Daher ist die Digitalisierung
ein wesentlicher Treiber fur Klimaschutz und nach-
haltigen Verkehr. Wir kdnnen die notwendigen Emis-
sionseinsparungen nur erreichen, wenn Verkehr und
Logistik so ressourcenschonend wie moglich betrie-
ben werden. Fahrzeuge werden mit einer digitalen
Umgebung effizient betrieben, als vernetztes System
gestaltet und der Zugang dazu Uber digitale Schnitt-
stellen deutlich vereinfacht. So wird die Mobilitat
der Zukunft aussehen. Die Losungsbausteine dafiir
sind heute bereits vorhanden - sie mussen nur rich-
tig kombiniert werden. Es geht darum, Elemente wie
Sensoren, Daten, Navigation, Rechnerleistung und
Kommunikationssysteme so miteinander zu verknip-
fen, dass sie die physische Mobilitat effizienter, be-
quemer, nachhaltiger, sicherer und vor allem auch
bedarfsgerechter machen.

Demografie

Und der Bedarf verandert sich standig in einer altern-
den Gesellschaft. Der Faktor Demografie ist damit der
dritte Treiber fiir den Wandel in Individualverkehr und
Logistik. Dieser Wandel hat sowohl Auswirkungen auf
das »Produkt« wie auf dessen Erstellung: In einer dlter
werdenden Gesellschaft andern sich die Anforderun-
gen an Mobilitat im Hinblick auf Komfort, Sicherheit
und Verfligbarkeit. Das automatisierte Fahren ist ein
wichtiger Losungsbaustein fir die Teilhabe mobilitats-
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eingeschrankter Menschen. Logistische Dienstleistun-
gen bis zur Haustiir werden starker nachgefragt. Die
Serienproduktion individualisierter Ware erh6ht auch
die Komplexitdt der Supply Chain und die Anforderun-
gen an Tracking and Tracing.

Fir die Unternehmen der Mobilitatswirtschaft
hat die demografische Entwicklung ebenfalls gravie-
rende Folgen: Bis zum Jahr 2035 wird in Deutschland
die Zahl der Menschen im Erwerbsalter um 4 bis 6 Mil-
lionen zuriickgehen. Um diesen Trend zu neutra-
lisieren, missten jahrlich per saldo gut eine halbe
Million Menschen im Erwerbsalter Jahren nach
Deutschland zuwandern. Es ist nicht wahrscheinlich,
dass dies gelingt. Flr den Verkehrs- und Logistiksek-
tor bedeutet dies, dass wir die Transformation mit
immer weniger Handen und Koépfen gestalten und
dabei schnell sein miissen, damit uns auf der Stre-
cke nicht die Mitarbeiter ausgehen. Das kdnnen wir
nur schaffen, wenn wir die Arbeitskraftezahl durch
Zuwanderung und durch Heben der stillen Reserven
vergroRern und gleichzeitig in grollem MaRstab Ar-
beitsvolumen freisetzen - indem wir automatisieren,
digitalisieren und entbirokratisieren. Das bedeutet
einen anspruchsvollen Paradigmenwechsel, beson-
ders fur die Politik: Gerade in den korperlich und
mental belastenden Berufen ist jeder Job, der durch
Automatisierung ersetzt werden kann, ein Gewinn.
Durch Biirokratieabbau kénnen wir Arbeitsvolumen
in Unternehmen und Verwaltungen freisetzen, auf das
wir nicht verzichten kénnen. Die Unternehmen der
Mobilitatswirtschaft selbst tun sehr viel, um Arbeits-
krafte zu gewinnen und zu halten. Sie investieren in
Aus- und Weiterbildung, schlielen Kooperationen,
sorgen flr Betriebs-Kitas, Homeoffice und eine bes-
sere Vereinbarkeit von Beruf und Familienleben. Sie
starten Imagekampagnen und erhéhen die Lohne.
Allerdings hat diese Eigeninitiative ihre Grenzen, wo
die ureigene Zustandigkeit des Staates beginnt: bei
den gesetzlichen Rahmenbedingungen, bei den Am-
tern und Behorden, bei den o6ffentlichen Haushalten,
bei den Schulen.

POLITISCHE MASSNAHMEN:
NOCH »ZU WENIG UND ZU SPAT«

Und damit kommen wir zu der Frage, ob wir die rich-
tigen politischen Rahmenbedingungen haben, um in
diesem groRen Transformationsdreiklang bestehen zu
kénnen. Die Antwort darauf lautet: Wir sind in vielen
Bereichen auf dem richtigen Weg. Wir haben Klima-
schutz-, Infrastrukturbeschleunigungs-, Fachkrafte-
einwanderungsgesetz und vieles mehr. Aber in der
Summe folgen wir eher dem »Too little too late«-Sze-
nario als dem des »Giant Leap«. Dass Deutschland
kirzlich seinen Titel als Logistikweltmeister verloren
hat und auf Platz 3 abrutschte, ist ein kleines Zeichen
fir ein grofReres Problem. Es sind vor allem die Berei-
che Infrastruktur, Bildung und Biirokratie, die die drei
grofiten Baustellen unseres Landes sind.



Fehlende Investitionen in Infrastruktur

In die Infrastruktur investiert Deutschland trotz Inves-
titionshochlaufs der letzten Jahre schon seit Ende der
1990er Jahre konstant zu wenige Mittel. Wenn in zwolf
der vergangenen 20 Jahre die Abschreibungsbetrage
auf den Kapitalstock der 6ffentlichen Infrastruktur
grofRer ausfielen als die Bruttoanlageinvestitionen,
dann zeugt dies von einem Substanzverlust, der un-
sere Zukunftsfahigkeit dramatisch gefahrdet. Wir
brauchen aber nicht nur funktionierende Schienen-
strecken, Briicken und Schleusen. Wir brauchen auch
noch Ladesaulen, Wasserstoffnetze, Glasfaser und
Mobilfunkmasten. Wenn wir es schaffen wollen, wei-
terhin ein leistungsfahiges und wohlhabendes Land
zu sein, dann missen wir nicht nur ausreichend Mittel
investieren, sondern auch die richtigen Finanzierungs-
instrumente schaffen. Wir brauchen endlich Fondsmo-
delle und langfristige Finanzierungsvereinbarungen
flir Schiene, StralRe und WasserstralRe, um Flexibilitat
und hohere Verbindlichkeit bei der Bereitstellung der
offentlichen Finanzmittel zu erreichen.

Bildung zukunftsfahig organisieren

Zu den Grundlagen unseres Wohlstandes gehdren
auch die Kopfe. Sie sind unser einziger Rohstoff. Die
Unternehmen der Verkehrs- und Logistikwirtschaft
registrieren nicht nur sinkende Bewerberzahlen,
sondern mit grofRer Besorgnis auch das Fehlen ba-
saler Fahigkeiten bei vielen Schulabgadngern. Wenn
ein gutes Funftel der Viertkldssler die Mindeststan-
dards in Lesen, Schreiben und Rechnen nicht erreicht
und 50 000 junge Menschen die Schulen ohne Ab-
schluss verlassen, dann ist das ein Weckruf, der ge-
hort werden muss! Bund und Lander missen endlich
in ein gemeinsames Handeln kommen, um Bildung
zukunftsfahig zu organisieren - und dabei ganz un-
ten beginnen.
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Marktbasierte Anreize schaffen

In der Krisensituation infolge der Corona-Pandemie
und des Ukraine-Krieges ist die Politik vielfach der
Versuchung erlegen, die politischen Kernaufgaben
zu vernachlassigen und Rettungsschirmpolitik zu be-
treiben. Der Rettungsschirm ist aber kein politisches
Gestaltungsinstrument auf dem Weg zu Klimaneutrali-
tat und moderner Mobilitat. Ein 9-Euro-Ticket ersetzt
nicht die Qualitatsoffensive im OPNV, ein Tankrabatt
hilft nicht bei der Elektrifizierung des StraRenverkehrs
und ersetzt auch keine zukunftsfahige Energiepolitik.
Darum sollte die Politik ihre Instrumente prazise wah-
len - und vor allem nicht ihre eigenen Ziele konter-
karieren. Den richtigen ordnungspolitischen Rahmen
setzen, marktbasierte Anreize schaffen, ausreichende
Mittel investiv statt konsumtiv einsetzen - das sind
die politischen Anforderungen, um auf dem Weg in die
Mobilitat der Zukunft keine wertvolle Zeit zu verlieren.

Zeit, die wir nicht haben, weil Deutschland zu
langsam ist. Neben den gesetzlichen Beschleuni-
gungsmaRnahmen, neben ausreichenden und lang-
fristigen Investitionsmitteln und neben ausreichend
Personal in Planungsamtern, Genehmigungsbehdrden,
Zulassungsstellen und Gerichten spielt die Burokratie
hier eine entscheidende Rolle: Datenschutz braucht
Augenmal’ in der Umsetzung, neue Berichtspflichten
missen unbedingt vermieden und Verwaltungsleistun-
gen regelhaft online angeboten werden. Wir miissen
jeden einzelnen Vorgang darauf tUberprifen, wie es
einfacher geht. Erst dann kommen wir auch endlich
von einer Pilotprojektkultur zur Umsetzungskultur. Die
bereits vorhandenen Losungen miissen identifiziert,
implementiert und dann schrittweise erweitert wer-
den. In der digitalisierten Mobilitdt muss Deutschland
zum Leitanbieter und Leitanwender werden. Denn wir
sind ja innovativ: Kl, Data Analytics, Sensorik, Vernet-
zung, Automatisierung sind bereit fiir ihren Einsatz.
Nutzen wir sie!
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