Einleitung

Die Notwendigkeit einer
konsequenten Verkehrswende

It has to start somewhere

It has to start sometime
What better place than here?
What better time than now?
(Rage against the machine")

Wir erleben eine Klimakrise. Das Auto tragt wesentlich zur Klima-
erwirmung bei. Wir erleben eine Krise der Umwelt und der Stédte.
Der iiberwiltigende und weiter wachsende StrafSenverkehr ist Motor
in diesem zerstorerischen Prozess. Wir erleben eine Demokratie-
Krise. Die Vorherrschaft von Wirtschaftsinteressen, nicht zuletzt die
Macht der Autoindustrie, hat bislang eine wirksame Antwort auf die
Klimaerwirmung und die Umweltkrise verhindert. Stattdessen wer-
den Scheinlosungen wie die massenhafte Verbreitung von Elektro-
autos propagiert.

Klimaerwirmung

Seit drei Jahrzehnten ist bekannt: Es gibt die bedrohliche menschen-
gemachte Klimaerwdrmung. Setzt sie sich fort, werden sich die Be-
dingungen auf dem Planeten auf eine Art und Weise verdndern, dass
menschliches Leben in bislang bewohnten Regionen nicht mehr in
angemessener Form stattfinden kann. Hans Joachim Schellnhuber,
Griindungsdirektor des Potsdam-Instituts fiir Klimafolgenforschung,
beschrieb in einem Interview irritiert die kaum noch rationalen Re-

1 https://genius.com/Rage-against-the-machine-guerrilla-radio-lyrics.
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aktionen auf die Warnungen der Klimaforschung: »Es herrscht eine
seltsame Gelassenheit. Wir steuern im Irrsinnstempo auf eine unbe-
herrschbare globale Situation zu, [...] aber viele Medien berichten
nur noch mit gequilter Beildufigkeit dariiber.« Schellnhuber erwies
sich 25 Jahre lang als eher zuriickhaltender, aber engagierter Klima-
forscher. Inzwischen hofft er auf eine »Weltbiirgerbewegung, die
zwei vor zwolf dem Rad in die Speichen greift.?

Der stindig wachsende Autoverkehr, der sich explosionsartig stei-
gernde Flugverkehr und die globalisierte Container-Schifffahrt, die
ebenfalls rasant zunimmt, sind fiir rund ein Viertel derjenigen Emis-
sionen verantwortlich, die fiir die Klimaerwdrmung entscheidend
sind. Auf den Straflenverkehr allein entfillt rund ein Fiinftel aller das
Klima schidigenden Emissionen. In allen drei Bereichen gibt es Ver-
kehrswachstum und steigende Emissionen. Es war Angela Merkel, die
erkldrt hatte: »Die weltweite Umweltkrise ist zugleich eine Entwick-
lungskrise in allen Landern der Welt; sie ist Folge einer Lebens- und
Wirtschaftsweise gegen die Natur.« Allerdings sagte Frau Merkel das
vor einem guten Vierteljahrhundert, 1992, auf dem Umweltforum der
CDU; sie war damals Umweltministerin.* Auf den Klimakonferenzen
in Katowice 2018 und Madrid 2019 waren die deutschen Vertreterin-
nen eher kleinlaut. Tatsache ist: Deutschland ist Bremser beim Kampf
fiir Klimaschutz - nicht zuletzt aufgrund der stdndig steigenden Pkw-
Dichte und der Macht der Autokonzerne. Seit der ersten Umweltkon-
ferenz, auf der die Klimaerwdrmung Thema war, in Rio de Janeiro
1992, sind die CO,-Emissionen nicht, wie es dort als notwendig er-
achtet wurde, gesenkt worden. Sie stiegen nochmals um 50 Prozent.
Und sie stiegen auch in den entwickelten Industriestaaten.

Interview in: Stiddeutsche Zeitung vom 15. Mai 2018.

UiD Extra [UiD = Union in Deutschland], 17/1992 (Thema des Heftes:
»Vor Rio. Zum 2. Umweltforum der CDU am 15. Mai 1992 in Bonn«); vgl.
Online-Archiv der Konrad-Adenauer-Stiftung: www.kas.de/c/document_
library/get_file?uuid=07f6db58-0e26-4e89-7132-d1592d450546 &grou-
pId=252038. (Alle Online-Quellen im Text abgerufen zwischen Februar
2018 und Mirz 2020; einige Angaben sind gekiirzt, vollstaindige URLs lie-
gen Autoren und Verlag vor.)
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Die Bewegung gegen die Klimaerwarmung ist zugleich eine Bewe-
gung gegen den Straflenverkehr und fiir eine umfassende Verkehrs-
wende: weg vom Auto und hin zu einer Mobilitét, bei der der Mensch,
Fuflwege, das Fahrrad und é6ffentliche Verkehrsmittel im Zentrum ste-
hen. Eine solche Verkehrswende stellt einen grofien Beitrag zur Reduk-
tion derjenigen Emissionen dar, die die Klimaerwarmung bewirken.

Die Krise der Stidte - die Zerstorung von Urbanitit

Die Krise der Stadte hat vielfiltige Ursachen. Die hohen und viel-
fach explodierenden Bodenpreise und Mieten sind ein Faktor. Der
enorme und wachsende Flachenverbrauch, den der Autoverkehr be-
ansprucht, ist ein anderer. StrafSenlarm und Luftverschmutzung, vor
allem durch den Kfz-Verkehr, sind ein dritter.

In den meisten Ballungsgebieten liegt die Feinstaubbelastung
dauerhaft tiber dem WHO-Grenzwert.* Der grofite Teil der Men-
schen, die in den Stadten leben, atmet heute verschmutzte Luft ein.
Es sind dabei insbesondere die Bevélkerungsschichten mit den
niedrigen Einkommen, die in Wohngegenden mit einer besonders
schlechten Luftqualitit leben. Die Reduktionen von Schadstoffemis-
sionen, die teilweise bei neuen Automodellen erreicht werden, wer-
den immer wieder aufs Neue zunichte gemacht durch die wachsende
Zahl der Fahrzeuge und durch ihr immer grofieres Gewicht.

Elektroautos bieten dabei keine Losung. In der Stadt selbst emit-
tieren sie zwar keine Emissionen, die das Klima belasten. Diese tre-

4  Bei den Messungen der Feinstaubbelastung wird zwischen Feinstaub mit
einem Durchmesser von weniger als 10 Mikrometern (»PM 10«) und Fein-
staub mit einem Durchmesser von weniger als 2,5 Mikrometern (»PM2,5«)
unterschieden. Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) empfiehlt mit Blick
auf die vom Feinstaub ausgehenden Gesundheitsgefahren 1. als Jahresmittel
bei PM 10 20 pg/m?, 2. als Jahresmittel bei PM 2,5 10 ugm?, 3. als Tagesmittel
bei PM 10 50 pg/m? (ohne zulissige Tage, an denen eine Uberschreitung mog-
lich ist) und 4. als Tagesmittel bei PM 2,5 25 pug/m® — ebenfalls ohne zulissige
Tage, an denen eine Uberschreitung méglich ist. Die Richtwerte der WHO
liegen deutlich unter den rechtswirksamen Grenzwerten der EU. In der EU
gelten beispielsweise bei der PM-10-Konzentration 50 pg/m® im Tagesmittel,
die jedoch an bis zu 35 Tagen im Kalenderjahr iiberschritten werden diirfen.
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ten jedoch in der Herstellung aufgrund der energieaufwendigen Pro-
duktion der Batterien und in den Kraftwerken, die den Strom liefern,
auf. Der Strom-Mix stammt auf absehbare Zeit zu einem groflen Teil
aus fossilen Quellen. Im Ubrigen ist Reifenabrieb, der beim Elektro-
auto ebenso grofd ist wie bei herkémmlichen Kraftfahrzeugen, ein
wesentlicher Bestandteil der Feinstaubbelastung. Im Ubrigen haben
Elektrofahrzeuge den gleichen extrem hohen Flichenverbrauch wie
herkémmliche Pkw. Raum, der den Menschen genommen wird; ein
Flachenverbrauch, der Stau und Stillstand produziert.

Der Kampf fiir Klimaschutz und das Engagement fiir eine Ver-
kehrswende sind eng verbunden mit den Bewegungen der Zivilge-
sellschaft fiir menschenwiirdiges Leben in den Stiddten. Er ist Teil des
Kampfs fiir das »Recht auf Stadt«.

Die Macht der Autoindustrie und Dieselgate

Ein Jahrzehnt lang haben die Autokonzerne, angefiihrt von VW, die
Software der Dieselmotoren so manipuliert, dass die Schadstoff-
Grenzwerte nur auf dem Priifstand eingehalten werden. In freier
Wildbahn, auf den Straf3en und Plétzen, wird das Vielfache des Er-
laubten in die Stadt- und Landluft geblasen.

Inzwischen wird alles getan, den Vertrauensverlust erstens auf
VW zu begrenzen und zweitens nur Dieselmotoren als Bosewichte
erscheinen zu lassen. Dabei spricht viel dafiir, dass so gut wie alle
Autohersteller mit Diesel-Pkw in der Modell-Palette mit vergleich-
baren - die menschliche Gesundheit massiv gefihrdenden — Mani-
pulationen arbeiteten. Und sehr viel spricht dafiir, dass es dhnliche
kriminelle Manipulationen auch bei Autos mit Benzinmotoren gibt.
Eineinhalb Jahre vor Bekanntwerden von Dieselgate konnte man in
Auto Bild lesen: »Heutzutage erkennen Steuergerite, wenn eine Mess-
fahrt vorliegt. [...] Motoren sparen [Emissionen; d. Verf.] [...] nur
auf dem Priifstand, wenn wenig Leistung gefordert wird.«> Wohlge-
merkt: Als dies in dem zitierten Blatt der Autolobby, das von rund

5  Auto Bild vom 14. Februar 2014.
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350.000 Menschen gelesen wird, geschrieben wurde, war Dieselgate
noch ein Fremdwort.

Es war die Macht der US-amerikanischen Konkurrenz, die aus
der 15 Jahre andauernden Manipulation der Motoren einen Welt-
skandal machte und VW und Co. in die Knie zwang. Noch ist die
Umweltbewegung nicht stark genug, um die Macht der Autoindust-
rie an entscheidenden Punkten in Frage zu stellen. Wobei als Resul-
tat von Dieselgate die Aktivititen gegen die Autokonzerne an Kraft
und Kreativitdt zugenommen haben - nicht zuletzt im September
2019 bei den Aktionen gegen die Internationale Automobilausstel-
lung (IAA). Die Verlegung dieser »Schwarzen Messe der Autofans«
von Frankfurt/M. nach Miinchen ist sicher auch ein Ergebnis der
Klima- und Umweltbewegung.

Die Autobranche genoss jahrzehntelang ein hohes Ansehen in
der Bevolkerung. Das hat sich mit dem Dieselskandal erheblich
gedndert. Die Branche befindet sich zumindest in Europa in einer
tiefen Glaubwiirdigkeitskrise. Die Konzentration auf Elektro-Pkw,
die die Autokonzerne spitestens seit 2018 verfolgen, hangt auch mit
Dieselgate zusammen. Der Umweltjournalist Manfred Kriener: »Es
ist kein Zufall, dass die Skandalmeldungen um manipulierte Moto-
rentechnik und die neue Aufbruchstimmung hin zur Elektromobili-
tit zusammenfallen.«® Beim Engagement fiir Klimaschutz und fiir
eine Verkehrswende gelangt man schnell zur Infragestellung von
Konzernmacht und zur Erkenntnis, dass eine Politik, die die Pro-
fitorientierung als Leitmaxime anerkennt, die Klimazerstorung be-
schleunigt und Menschenleben in Kauf nimmt.

Die Debatte um eine Verkehrswende

Die bestehende Verkehrsorganisation ist offensichtlich nicht nach-
haltig. In dieser Frage sind sich alle Umweltorganisationen und alle
Parteien — mit Ausnahme der Rechtsextremen - einig.

6 Manfred Kriener: China elektrisiert, in: Le Monde diplomatique, Februar
2017.
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Seit kurzer Zeit gibt es allerdings eine breite Koalition, die als Al-
ternative zu den konventionellen Kraftfahrzeugen das Elektroauto
propagiert. Dabei wird die auf E-Pkw und Elektrobussen basierende
Verkehrsorganisation als »Elektromobilitat« bezeichnet.

Bereits dieser Begriff ist in starkem Mafe irrefithrend. Die Elek-
tromobilitit, die es mit der Bahn, mit der Tram, mit S-Bahnen und
mit O-Bussen seit rund hundert Jahren gibt, soll mit dem Label
»Elektromobilitit = E-Pkw-Mobilitat« verdeckt, verdriangt und ver-
gessen gemacht werden.

Vor allem dndert das blofe Austauschen von Autos mit Verbren-
nungsmotoren durch Autos mit Elektromotoren nichts daran, dass
der Autoverkehr eine klimaschidliche Verkehrsorganisation darstellt.
Mit einem solchen Antriebswechsel wird der fatale Teufelskreis mit
»inneren Reformen« der Autobranche, wie wir ihn seit den 1970er
Jahren mit den Halb- und Scheinlosungen Katalysator, Telematik
und agrarischen Kraftstoffen (»Biosprit«) erlebt haben, fortgesetzt.
Das Resultat dieser »Reformen« waren immer das Abwiirgen grund-
sitzlicher Kritik am Autoverkehr und eine nochmals gesteigerte Pkw-
Dichte. Auch die vorherrschende Orientierung auf »Elektromobilitét«
wird zu einer noch grofieren Vorherrschaft des Autos und damit zu
einer Vertiefung des Wegs in die Sackgasse Autogesellschaft fithren.
Im Ubrigen sollte es bereits stutzig machen, wenn »Elektromobilitit«
von einem breiten Biindnis aus Autobossen, Olkonzern-Vertretern
und Offiziellen aus Olférderlindern propagiert wird.”

7 Der Chef des Volkswagen-Konzerns, Herbert Diess, ist sich sicher: »Fiir
die Umwelt und fiir das Klima gibt es zum Elektroauto keine Alternative.«
Der Chef des grofiten osterreichischen Olkonzerns, OMV, Rainer Seele,
bekennt: »Wir unterstiitzen den Trend zu batterieelektrischer Mobilitat.«
Der franzosische PSA-Konzern und eine Tochtergesellschaft des franzsi-
schen Olriesen Total bauen in Kaiserslautern eine Batteriefabrik. Das Ol-
land Nummer 1, Saudi-Arabien, ist Forderer der »Formel E«, der neuen
E-Pkw-Rennserie. Und der russische Kohleproduzent SUEK freut sich tiber
»E-Mobility«, weil diese einen »gewaltigen Sprung bei der Nutzung von
Kohlestrom« verursachen wiirde. Siehe unten bei Programmpunkt 20 den
Kasten zur Kritik der Elektroauto-Strategie; ausfiihrlich bei: Winfried Wolf:
Mit dem Elektroauto in die Sackgasse, 3. Aufl., Wien 2020.
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Auch in den Verkehrswendeveroffentlichungen vieler fortschritt-
licher Gruppen - erwihnt seien hier Greenpeace und Wuppertal
Institut, die Agora-Verkehrswende-Studie und die Brot-fiir-die-
Welt-Misereor-Publikation - steht der Umbau der »fossilen« Auto-
industrie hin zu einer Elektroauto-Industrie im Zentrum.® Auf diese
Weise geraten dann alle anderen Elemente einer Verkehrswende (wie
Fahrradverkehr und 6ffentlicher Verkehr), die in diesen Studien auch
erwdhnt werden, zur bloflen Zutat. Zugleich wird das fragwiirdige
Leitbild eines mobilen digitalen Menschen verbreitet, so wenn es in
der Agora-Studie heifit: »Schliisseltechnologie fiir die Digitalisierung
im Verkehr ist das Smartphone. Es wird zunehmend als personlicher
Navigator in einem Umfeld wachsender Mobilititsoptionen einge-
setzt und hilft bei der Verkehrsplanung. Der Smartphone-Nutzer
wird Teil des vernetzten Verkehrssystems, das ihm die relevanten
Informationen in Echtzeit liefert.«’

Bilanz | Der Schliisselgedanke der in diesem Manifest vorgestell-
ten Verkehrswende stellt den Menschen, den Umweltschutz und
den Kampf gegen die Klimaerwdrmung ins Zentrum. Die meisten
Elemente dieser Verkehrswende miissen nicht neu erfunden wer-
den. Wir bedienen uns vielmehr in der lebendigen Wirklichkeit von
tausenden Projekten, in denen die alternative Verkehrsorganisation
heranwichst. Dabei geht es im Wesentlichen um eine Strukturpoli-
tik der Dezentralitit und der »kurzen Wege«, um die Férderung des
nichtmotorisierten Verkehrs - also der Fufiwege und des Radelns -
und um den Ausbau von Bahn und den {ibrigen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln mit dem Ziel eines Nulltarifs im Offentlichen Perso-
nennahverkehr. Diese Konzeption wird in den folgenden zwanzig
Programmpunkten ausgefiihrt und konkretisiert.

8 (1) Agora: Mit der Verkehrswende die Mobilitit von morgen sichern, Berlin
2017; (2) Verkehrswende fiir Deutschland - Der Weg zu CO,-freier Mobili-
tdt bis 2035, erstellt im Auftrag von Greenpeace durch Wuppertal Institut,
Wuppertal 2017; (3) Misereor-Brot-fiir-die-Welt-Studie (2018).

9 Agora: Verkehrswende-Studie, These 5.



