Symbolische Politik
contra Treibhauseffekt?

von Michael Wendt, Verkehrsplaner, Halberstadt

2eit verschlafen” oder ,voll im Trend”? Auf der idyllischen Nebenbahn Klos-
termansfeld-Wippra im Ostharz sichern noch heute modemisierte Esslinger
Triebwagen den OPNV. Die am Ortsrand von Wippra gelegene Tankstelle hat
derweil mangels Nachirage aufgegeben. Alle Aufnahmen: M. Wendt

Anfang des Jahres 2007 wurde der UN-Weltklimabericht mit schockie-
renden Fakten und Prognosen verdffentlicht. Wirde der CO,-AusstoB
nicht bis spatestens 2020 massiv gedrosselt werden, ware eine mehr als
dramatische Erderwdrmung mit allen Konsequenzen nicht mehr zu ver-
hindern, so das Fazit der von insgesamt mehr als 2000 Forschern erarbei-
teten Studie. Dies als Panikmache oder pure Ubertreibung darzustellen,
wagten angesichts der illustren Autorenschar nur wenige und auch die
sonst schnell prasentierten ,Gegengutachten blieben angesichts des dra-
matischen Appells der Wissenschaftler zunachst aus. 20 % des CO,-Aus-
stoBes gehen auf das Konto des Verkehrs und davon wiederum 84 % sind
direkt auf den StraBenverkehr zuriickzufiihren. Schon diese Zahlen legen
nahe, dass der Treibhauseffekt auch ein verkehrspolitisches Thema sein
muss — eigentlich ein ,alter Hut". Als 1988, also vor immerhin genau 20
Jahren, das IFEU-Institut eine Studie zum Vergieich von Schadstoffemis-
sionen und Energieverbrauch im Stadtverkehr vorlegte, spielte CO, dabei
nur eine untergeordnete (weil schon damals bekannte) Rolle. Es wurden
namlich .....einige, beim Betrieb eines Verkehrssystems anfallenden Luft-
schadstoffe nicht beriicksichtigt. Dies gilt z.B. fir das Kohlendioxid, dem
mengenmaBig wichtigsten Endprodukt aller fossilen Verbrennungsvor-
génge. Es wird als ein Hauptausloser fiir befirchtete Treibhauseffekte an-
gesehen. Die CO,-Emissionen sind in etwa proprotional zum Einsatz fos-
siler Primarenergie.” So weit, so schlecht.

.Die Verkehrspolitik der Nachkriegszeit zicite darauf ab, durch einen
autogerechten Umbau der Stadte und den massiven Ausbau des das Um-
land erschiieBenden StraBennetzes den Pkw-Besitz und dessen Nutzung
attraktiv zu gestalten, Diese Verkehrspolitik ist gescheitert.”, so
Dr. Christoph Zopel, seinerzeit Minister fiir Stadtentwicklung, Wohnen
und Ver-kehr in NRW, im Vorwort zu dieser Studie - und durchaus in Ube-
reinstimmung mit allen damals emnst zu nehmenden Verkehrswissen-
schaftlern. Eigentlich, so machte man riickblickend meinen, miissten wir
seit rund 20 Jahren Konsequenzen aus dieser Erkenntnis in der Verkehrs-
politik beobachten kénnen. Ein Pkw-Nutzer bendtigt bekanntlich im
Durchschnitt noch immer rund 8 | Treibstoff auf 100 km, ein Standard-Li-
nienbus befordert bei einer Aus mit lediglich 16 Personen (also
etwa einem Drittel seiner Sitzpla ti Menschen mit pro Kopf nur
etwa 2 | Treibstoff entsprechend 0.0 CO. pro Fahrgast und Kilometer,
der spezifische Primdrenergieverbraucn elekirscher Nahverkehrsmittel
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liegt teilweise noch erheblich giinstiger. Eigentlich ist die Sachlage also
gar nicht so kompliziert, wie gelegentlich versucht wird, sie darzustellen:

1. Je mehr fossile Brennstoffe im Verkehr verbraucht werden, desto hoher
die CO,-Emission.

2. Je hiher der Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel am Modal Split ist, de-
sto giinstiger das Verhiltnis der Verkehrsleistung zur Emission. Und
schlieBlich:

3. Je weniger Treibstoff ein Pkw auf 100 km verbraucht, desto geringer
seine CO,-Emission.

Wihrend nun im straBengebundenen OPNV Sparsamkeit und Energieeffi-
zienz oberstes Gebot der Fahrzeugentwicklung wurden, kam die Automo-
bilindustrie mit der ,Selbstverpflichtung” davon, ab 2008 keine Neuwa-
gen mit mehr als 140 g CO,/km anzubieten. Dass dieses Ziel nicht erreicht
werden konnte, fiihrt Prof. Dr. Ferdinand Dudenhé&fer auf einen augenfal-
ligen und simplen Sachverhalt zurtick: Der Trend zu immer leistungsstar-
keren Motoren ist ungebrochen. Reichten 1995 im Durchschnitt noch 95
PS aus, so durften es 2006 bereits tiber 125 PS sein, wéhrend die Produk-
tion des extrem sparsamen VW Lupo zwischenzeitlich eingestellt wurde.
Da aber die Faustregel viel PS = viel Spritverbrauch = hohe CO,-Emission
ungebrochen gilt, kénnen, gleiche Verkehrsmengen unterstellt, nur zwei
Strategien wirklich zu einer verminderten Emission von Treibhausgasen
fiihren — und die sind keineswegs neu oder spektakuldr: Entweder wird
Mobilitdt vom motorisierten Individualverkehr weg verlagert undfoder
dieser Verkehr wird energieeffizient umgestaltet. Unabhéngig davon, was
Verkehrspolitik und Lobbyvertreter noch an ,Innovationen” propagieren
oder an Bedenken gegen diese Strategien ins Feld flihren mogen - die Zeit
fiir Experimente scheint abzulaufen, wenn man dem UN-Weltklimabe-
richt glauben darf.

Zwei wesentliche Hemmschuhe scheinen buchstéblich auf der Schiene
zu liegen: einer im Automobilmarkt und ein anderer im OPNV selbst. Der
Kfz-Markt und sein Umfeld verlangt (aus der Sicht der Automobilindu-
strie: Gott sei Dank) nach immer groBeren, leistungsstarkeren Neuwagen
— und sichert damit Arbeitsplatze. Selbst im innerstddtischen Verkehr
kommt sich zwischenzeitlich beim Einparken eines Offroaders mit Allrad-
antrieb kaum noch jemand lacherlich vor. Verkehrsminister Tiefensee, vor-
mals Oberbirgermeister der beim Ringen um eine Porsche-Fabrikations-
anlage siegreichen Metropole Leipzig, sorgte schlieBlich im Friihjahr 2007

Der Trend zum Individualverkehr ist, allen Diskussionen iber den Klimawandel
zum Trotz, noch keineswegs gebrochen...
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Primérenergieverbrauch im direkten ,Systemvergleich”: Im Ouedlmhurgr
Bahnhof begegnen sich seit der Verlangerung der Selketalbahn hochmoderne
LINT-Ziige (Veolia/HEX) und Dampfziige der HSB.

fur die folgerichtige Lachnummer: eine Plakette moge, analog Kiihl-
schrdnken oder E-Herden, kiinftig die Energieeffizienz eines Pkw
anzeigen. Dabei solle freilich der CO,-AusstoB ins Verhaltnis zur Nutzlast
gesetzt werden, was unterm Strich einen Spritfresser der Gelandewagen-
klasse im Vergleich zu den meisten Kleinwagen als Okoauto ausgewiesen
hatte. Auch eine Umstellung der Kfz-Steuer-Bemessung von Hubraum auf
CO,-AusstoB (wie vom ADAC propagiert) macht allenfalls dann Sinn,
wenn diese linear und nicht unter besonderer Beriicksichtigung der Kfz-
Leistungsklassen erfolgt. Dies wird iibrigens sogar vom Verband der Auto-
mobilindustrie geteilt, auch wenn BMW darauf hinweist, dass ,bestimm-
te Fahrzeugtypen und -klassen diskriminiert” werden konnten (diese
Formulierung findet sich allen Ernstes in einem Fachaufsatz). Doch seien
wir ehrlich: selbst dann wiirde vermutlich nur die Prestigewirkung extrem
dysfunktionaler Kraftfahrzeuge zulegen. Und schiieBlich, darauf weist der
ADAC selbst hin, handelt es sich um einen ,starken Anreiz zum Kauf" neu-
er Fahrzeuge. Ob diese allerdings dann tatsichlich verbrauchsreduziert
sind oder angesichts des Trends zu immer stiirkeren Motoren dann am
Ende sogar mehr Sprit verbrauchen - wer mag das sagen? Bisher jeden-
falls (siehe oben) gelten ,Okoautos” eher als Ladenhiiter und es entschei-
det bekanntlich ,der Markt".. Marktwirtschaftlich konsequent und inso-
fern voll im Trend liest sich der Ansatz eines intraindustriellen
CO,-Handels, den Prof. Dudenhéfer als Option verfolgt. Dabei sollen Her-
steller sparsamer Kfz die Einsparerfolge ihrer technischen Entwicklungen
mittels ,Emissionshandel" verkaufen kinnen, was den Vorteil aufweise,
dass dem Automobilmarkt keine Mitte! entzogen sondern garan den Kau-
fer weitergegeben werden. Dies allerdings funktioniert, so Dudenhofer,
nur, wenn die entsprechenden Einnahmen nicht einfach in Unterneh-
mensgewinnen versickern, was ,der hohe Wettbewerb in der Automobil-
industrie sicherstellt" Ahnlich argumentierte man bei der Freigabe der
Strom- und Gaspreise... So sehr man diese Ideen auch dreht und wendet
- sie outen sich mehr oder weniger als symbolische Politikansitze ohne
addquaten und vor allem kurzfristig messbaren Effekt auf den AusstoB
von Treibhausgasen.

Die CO,-Effizienz verkehrspolitischer MaBnahmen scheint sich, so
kdnnte man meinen, umgekehrt proportional zu ihrer politischen Akzep-
tanz abzubilden. Seit auch nicht weniger als 20 Jahren ist bekannt und
wird allenfalls noch in Details diskutiert, dass z.B. ein Tempolimit auf Au-
tobahnen deutliche Effekte hitte - einerseits durch Senkung der beson-
ders treibstoffintensiven Hdchstgeschwindigkeiten, mehr fast noch infol-
ge der dann gleichméBigeren Fahrweise. Angesichts der Verhltnisse in
den europdischen Nachbarstaaten, die ausnahmslos iiber Tempolimits
verfligen und deren Wirtschaft dennoch iiberlebt hat, diirfte dieses ver-
kehrspolitische Tabu irgendwann fallen. SchlieBlich wurden der europai-
schen Harmonisierung schon nationale Regelungen mit weit héherer ge-
sellschaftlicher Akzeptanz geopfert.

Betrachtet man die Entwicklung des Modal Split, insbesondere das Ver-
hltnis zwischen motorisiertem Individualverkehr und OPNV, so kommt
man nicht umhin, verkehrspolitische Misserfolge einzurdumen. Alle Push
& Pull-MaBnahmen der letzten Jahrzehnte, Telematik etc. konnten, von
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punktuellen Ausnahmen abgesehen, den Trend zum Auto allenfalls brem-
sen, nicht aber umdrehen. Viel wurde in diesem Zusammenhang iiber die
verzerrte Kostenwahrnehmung geschrieben und diskutiert: Warum be-
werten Autofahrer subjektiv die Kosten des Kfz-Verkehrs meist zu niedrig,
iberschatzen aber die des OPNV? Ein Grund diirfte in der Verteilung auf
variable und fixe Kostenbestandteile, also kilometerabhzingigen und nicht
fahrleistungsspezifischen Aufwendungen, liegen. Beim Auto stellen letz-
tere einen ganz erheblichen Sockelaufwand dar: Steuern und Versiche-
rungen werden auch dann fallig, wenn der Pkw selten benutzt wird, ja sie
fallen selbst dann fast unverdndert an, wenn er bewusst zugunsten des
OPNV stehengelassen wird. Umgekehrt erscheint der OPNV gerade dann
als ,teuer”, wenn er ohne Zeit- oder Bonuskarten gelegentlich zum Nor-
maltarif genutzt wird. Der Vergleich ,hier: Spritkosten - dort: Einzelticket"
ist zwar schief, fiir wahlfreie Verkehrsteilnehmer gleichwohl realititsnah.
Wer auf die gelegentliche Nutzung des eigenen Pkw nicht verzichten
mochte, spart bei einer Fahrt mit Bus und Bahn letztlich nur die variablen
Kilometerkosten des Kfz ein und zahlt, CO, hin oder her, hiufig noch drauf.
Geldnge es, die ,out-of-pocket-costs" vergleichbar zu gestalten, also die
Bedeutung der Fixkosten zuriickzudringen, wire zweierlei erreicht: zum
einen wiren die Kilometerkosten leichter vergleichbar und zum anderen
wiirde man mit jeder OPNV- statt Pkw-Nutzung direkt sparen, ohne sein
Auto gleich abschaffen zu miissen. Auch dafiir liegt eine Idee seit mehr
als 20 Jahren in der Schublade. Man wird sich wohl an eine ,Forderung”
der Griinen erinnern, die auf einen Preis von 5 DM|Liter Treibstoff hin-
auslief und mithin als absurd und realitdtsfern empfunden wurde. Woran
sich kaum jemand erinnert: dieser Spritpreis wurde nicht als Empfehlung
einer ,staatlichen Plankommission” propagiert sondern war unter ver-
schiedenen Rahmenbedingungen errechnet worden - eine davon: Ab-
schaffung der Kfz-Steuer und Umlegung auf den Spritpreis. Damit wire
bereits damals sowohl die Herstellung der Preisvergleichbarkeit zwischen
Pkw und OPNV als auch die Koppelung der Kilometerkosten an die CO,-
Emission (und zwar unabhéngig von Hubraum oder PS) auf den Weg ge-
bracht worden: Man spart mit jeder konkret auf den OPNV verlagerten
Einzelfahrt und muss dennoch das mit Prestige, Individualitit und einer
gewissen Lebensqualitdt verbundene Auto nicht gleich abschaffen.
Gespréche mit Fachkollegen, insbesondere solchen aus Verkehrsunter-
nehmen oder ihren Verbanden, sind nicht selten an diesem Punkt der Dis-
kussion beendet - als bestiinde das einzig relevante Problem darin, die
Verkehrsmittelwahl mdglichst vieler Menschen zu beeinflussen und die
Verkehrsunternehmen miissten lediglich abwarten, bis sich ihre Verkehrs-

“mittel zu fiillen beginnen. Dabei darf nicht vergessen werden: der GroB-

teil einer ggf. verlagerten Nachfrage wird sich genau auf die Zeiten
konzentrieren, in denen &ffentliche Verkehrsmittel — zumal in Ballungs-
raumen - bereits heute gut ausgelastet verkehren. Peter Kellermann, Chef
des Hamburger Verkehrsverbundes, deutete dies vor einigen Wochen im
Gespréch mit der Hamburger Morgenpost bemerkenswert offen an:
«Wenn wir diesen tollen Erfolg weiter ausbauen wollen, stoBen wir an die
Grenzen der Infrastruktur." Die Kapazitit der Schnellbahnsysteme |asst
sich, besonders in der Rush-Hour, nicht zu wirtschaftlich verniinftigen Be-
dingungen beliebig erweitern und das erginzende Busnetz erst recht
nicht. Nicht nur, dass die Busse abseits eigener Trassen im Verkehr stecken
bleiben, fiir die in Hamburg eingefiihrten iiberlangen Gelenkbusziige fehlt
es an geeigneten Linienflihrungen gerade im innerstédtischen Bereich so-
wie an addquaten Haltestellen. Nun méchte man meinen, zwischen klas-
sischen Schnellbahnen und Omnibussen fiillten Stadtbahnsysteme die Ka-
pazitétsliicke vergleichsweise ideal und in der Tat wurden auch in
Hamburg Ende der 90er Jahre Machbarkeitsstudien auf den Weg ge-
bracht, um die Riickkehr der beim Betreiber wenig beliebten StraBenbahn
auszuloten. Interessantes hatte sich dabei gezeigt: Fiir den Wiederaufbau
eines schlissigen, aus fiinf wichtigen Strecken bestehenden Stadtbahn-
netzes incl. Betriebshof, dessen Anbindung sowie die Beschaffung ent-
sprechender Fahrzeuge wiren umgerechnet rund 500 Mio EUR zu veran-
schlagen gewesen, wovon auf Hamburg selbst rund 380 Mio EUR
entfallen waren. In einem durchaus vergleichbaren Bereich von geschitzt
250 bis 300 Mio EUR liegt nun stattdessen eine ganz andere Investition
in Hamburg. Die Anbindung der neuen ,Hafencity" mittels einer den Ha-
fen unterirdisch querenden U-Bahn-Stichstrecke (U 4) von wenig mehr als
3 km Streckenldnge, wird voraussichtlich 2011 in Betrieb gehen. Die
Chance, mit diesem Investitionsvolumen einen ungleich gréBeren Kapa-
zitatseffekte fiir das Gesamtsystem zu erreichen, ist ein weiteres Mal ver-
tan worden. Zuletzt im Biirgerschaftswahlkampf gefiihrte Diskussionen,
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inwieweit die U-Bahn oberirdisch nach Siiden wirde verlangert werden
konnen, um wenigstens teilweise die Netzwirkung einer Stadtbahn zu
kompensieren, kénnten verséhnlich stimmen. Allein: eine U- bzw. Hoch-
bahn mit Seitenstromschiene einigermaBen stadtvertrdglich in ein
StraBenbahnnetz zu iberfiihren, diirfte am Ende weder technisch noch
wirtschaftlich iberzeugen.

Dies ist nur ein Beispiel fiir auch im GOPNV noch unausgereizte Poten-
tiale. Man kénnte die Liste fortsetzen: Macht es Sinn, Bahnstrecken in der
Fliche (wie in den neuen Bundesldndern ungebrochen) abzubestellen und
quasi den Riickweg zur Schiene abzubrechen? Ist es verniinftig, diese
dann auch dem Giiterverkehr weitgehend zu entziehen und Massengiiter
wie Holz, Riiben, Schrott oder Miill an den Lkw zu binden? Waren die Kiir-
zung der Regionalisierungsmittel oder die Senkung der Ausgleichsbetra-
ge fiir den Schiilerverkehr (8 45a PBefG) auf Vorschlag der Finanzexper-
ten Koch und Steinbriick diesbeziiglich kluge Schachziige? Oder ist es am
Ende gar doch so, dass Finanz-, Verkehrs- und Wettbewerbspolitik real ge-
macht, das Thema CO, aber noch vorrangig symbolisch beriicksichtigt
wird? e
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