Stichworte von Stefan Frey fiir die Schlussrunde, Thema: Ausblick auf das Jahr
2030, mit dem sich die fiir 2018 geplante 3. Veranstaltung befassen wird.

Zunachst Dank an Vortragende und ans fachkundige Auditorium fiir engagierte
Diskussion

Ich will einen im Kern hoffnungsvollen, aber auch realistischen Ausblick geben
(Unerreichbares Vorbild: | have a dream, Rede von Martin Luther King,
28.08.1963; Vergleich ware zu hoch gegriffen; damals MenschenrechtsverstolRe
Unterdrickung von 30 Mio. Schwarzen in USA; hier und heute in Deutsch-

land verkehrsbedingt Verstol} gegen Umwelt- und Gesundheitsnormen durch
schlechte Luft und Larm zulasten von vielleicht 10 Mio. Menschen in D)

Traum, Zuversicht, Vision,

- dass wir es schaffen, das Lagerdenken, Freund/Feind-Denken zu tber-
winden, das die Diskussion zwischen Beflirwortern und Gegnern von
wirksamen Schutzmalinahmen vor unzulassigen Verkehrsimmissionen
beherrscht

- dass die Politik es schafft, hierfir den Weg zu bereiten, durch verantwor-
tungsvolle Aufklarung Gber Tatsachen und Rechte und unter Achtung der
Werteordnung des Grundgesetzes: Grund-Recht auf Leben und korperli-
che Unversehrtheit versus Anspruch auf motorisierte Individual-
Mobilitat, die aber nur Auspragung der allgemeinen Handlungsfreiheit
ist; I6sbares Problem: Grundrecht auf Eigentum insbesondere bei Fahr-
zeugen von Gewerbebetrieben: hierfiir bei Bedarf Ausnahmen; Verwal-
tungsaufwand ist gerechtfertigt und vertretbar; und sogar gering im Ver-
gleich mit den immensen Verwaltungsaufgaben in vielen Amtsstuben
von Stadt Stuttgart, Land BW und Bund (Eisenbahnbundesamt) insbes.
fur S 21 und Neubaustrecke;

Im Grunde haben wir durch verkehrsbedingte Immissionen (Luft- und
Larmbelastung) einen unzumutbaren Zustand in der Lebensumwelt vieler
Menschen, der nur hingenommen wird, weil er sich schleichend entwi-
ckelte. Bei einem Zeitsprung von 1960 nach heute wiirden wir den Zu-
stand heute nicht akzeptieren.

- dass die Diskussion zur Problemlésung mittels wirkungsvoller MaRnah-
men fiihrt und nicht zur Problemvertagung, Beispiel 9 Phasen der
Problembewailtigung, die uns vor allem bei autobezogenen Themen be-
gleiten, seit der ersten Autokrise 1974; weitere Krisen 1981, 1993, 20009.



(Anlage: (Umwelt-)Probleme und ihre Bewaltigung. Spannend, in welcher
Phase (oder bei welcher konkreten Losung) wir bei den nachsten Tagun-
gen Ende November 2017 und Mitte 2018 stehen). Meine Prognose:
40% Chance, dass wir diesmal dem Passivitats-, Manipulations- und Be-
schwichtigungszirkel entkommen und statt dessen gehandelt wird, auch
dank der Gerichte und der EU.

dass Uber Lippenbekenntnisse hinaus politisch ernst gemacht wird mit
dem Vorrang des Umweltverbunds (Bahn, OPNV, Rad, FuRverkehr); auch
bei der Finanzierung (teure OV-Tunnels miissen aus dem StraRenver-
kehrshaushalt finanziert werden, wenn sie diesem durch neuen StraRRen-
raum niitzen)

dass die Politik endlich erkennt: Die Konzepte zu Finanzierung und Aus-
bau von OV, Rad- und FuRverkehr und von Lirmschutz an Verkehrswe-
gen liegen seit Uber 20 Jahren auf dem Tisch; -Handlungskonzept der
UMK in Leipzig im November 1991. Und ebenso wegweisend, dieser Tage
sogar mit 25-jahrigem Jubilaum, das kaum einer kennt:

Am 5./6.2.1992 fand in Nettetal am Niederrhein die erste und bisher ein-
zige gemeinsame Tagung aller drei Fachministerkonferenzen Verkehr,
Umwelt, Raumordnung statt, von den Medien damals sehr beachtet. Da-
raus erwuchs die leider weitgehend folgenlose Nettetal-Arbeitsgruppe
auf Bund-/Landerebene der Fachministerien;

aber handlungswillige Fachminister erfahren leider zu wenig Unterstit-
zung durch die oberste politische Fiihrung. Fertige und auf Landerebene
verteilte Bundesratsinitiative von Rheinland-Pfalz im Auftrag der Um-
weltministerkonferenz (UMK)-AG Umwelt und Verkehr vom Februar
1993 verschwand aus unerfindlichen Griinden sang- und klanglos in den
Schubladen. Inhalt der Initiative: maBvolle Mineraldlsteuererhohung in
Stufen, zu (beschiftigungssichernden) Investitionen in den OV (mit um-
gerechnete ca. 6 Cent je Liter); aullerdem zur Finanzierung einer Halbie-
rung der OV-Tarife durch (umgerechnet) ca. 12 Cent je Liter)

dass endlich doch Mut entsteht und wachst fiir eine solche Finanzierung
einer umwelt- und menschenfreundlichen Verkehrsinfrastruktur (fir alle,
auch die 25% autolosen Haushalte) Gber hohere Mineral6lsteuern, auch
fir Diesel und mittelfristig durch Einfliihrung einer fahrleistungsabhangi-
gen StraRennutzungsgebihr; hierfir missen die Verantwortlichen die
digitale Innovation/Revolution im StraBenverkehr einsetzen!

dass erkannt und akzeptiert wird, dass die immer wieder propagierten
intelligenten Losungen wie die griine Welle weitestgehend ausgereizt



sind; wo in Stadten hohengleiche Kreuzungen wie auch in Stuttgart an
vielen Stellen bestehen, muss auch mal eine Ampel rot sein, damit der
Querverkehr fahren kann; die vom VDA insoweit genannten Untersu-
chungsergebnisse zu potenziellen Abgasreduzierungen sind letztlich ba-
nal; dass langsame gleichmaRige Fahrt ohne Halt emissionsarmer ist, so-
lange sie auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau bleibt, ist selbstver-
standlich und bedarf keiner Untersuchungen (das vom VDA insoweit gern
zitierte 0kologisch orientierte IFEU-Institut hat hierbei tGbrigens nicht
mitgearbeitet, sondern nur einen Datensatz tberlassen)

dass der Hype flir autonomes Fahren und Assistenzsysteme fir umwelt-
und menschengerechten Verkehr genutzt wird und nicht fiir eine weitere
Kultivierung des Hochstgeschwindigkeits-Marktsegments)

dass 2030 ein ausgewogener Mix technisch modernster Verbrennungs-
motoren (Benzin, Erdgas, Diesel, Hybrid) und Elektromotor auf unseren
StralRen anzutreffen ist und auch Rad/Pedelec/Klapprader eine groRRere
Rolle als bisher einnehmen kdénnen;

dass erkannt wird, dass der Diesel mit der gegenwartigen Kritik nicht ver-
teufelt, sondern endlich wieder niichtern betrachtet wird und nicht mehr
fast schon kultisch als CO2- Minderungs-Wunderwaffe tiberhéht wird.
Die ist er definitiv nicht. Deshalb wurde bei dem im Interesse der Stra-
Rengiterverkehrswirtschaft in den spaten 1980er Jahren und vor allem
1990 stufenweise eingefiihrten Mineraldlsteuerprivileg fir Dieselkraft-
stoff im Gegenzug die Kfz-Steuer fur Diesel-Pkw angehoben, um uner-
winschte Verlagerungen auf den problematischen Dieselantrieb entge-
genzuwirken. Der Dieselboom kam aber doch: Anstieg der Zulassungsan-
teile von 12-15% Anfang der 1990er Jahre auf rund 50 % in den 2010er
Jahren. BMU Topfer, ein weitsichtiger Politiker, hatte Anfang der 1990er
Jahre das Problem kommen sehen; die UMK auch.

Die Umweltverwaltungen jedenfalls haben den Diesel und seine Emissio-
nen nie als vorteilhaft fiir die Umwelt bezeichnet. Das war die Fahrzeug-
industrie, der Teile der Politik geglaubt haben.

Nicht vergessen:Pro Liter verbranntem Kraftstoff erzeugt der Diesel 13 %
mehr CO2 als der Benziner. Heute weilR man auBerdem genauer, dass
der Diesel mit seinen RuBemissionen eine sogar recht erhebliche zusatz-
liche ,Klimalast” aufweist (bei Euro 2 (vor 2000) + 76 g/km; also bei
oberer Mittelklasse statt beispielsweise 180 g/km dann 256 g/km.

Es bleibt indessen festzuhalten: Der Erdgasantrieb ist beztglich Klimawir-
kung mindestens genauso gut und bei den Schadstoffen,

re NOx und Partikel viel besser und auRerdem leiser als der Diesel.



Daimler bietet jetzt endlich auch grofRere Erdgas-Nutzfahrzeuge in
Deutschland an.

Der Vollstandigkeit halber: Tempo 80 auf LandstraRen wie in der Schweiz
brachte genauso viel CO2-Minderung wie der Diesel. Wem CO2- Minde-
rung wichtig ist, der sollte dann auch konsequent sein und Tempo 80 auf
Landstrallen fordern, mit dem weiteren Effekt von jahrlich etwa 250 To-
ten weniger. (Die heilige Kuh Tempolimit auf BAB mit noch deutlicherer
CO2-Minderung ware hier auch eine Vertiefung wert, aber da kann sich
jeder seine eigenen Gedanken machen. Von dem Gewinn an Verkehrssi-
cherheit ganz zu schweigen: etwa 80-100 weniger Tote auf BAB).)

dass Deutschland und Europa spatestens 2030 weltweit die Marktfihrer-
schaft fir 6ffentliche Verkehrsmittel und Verkehrssysteme einnehmen
und BW hierbei eine Schlisselrolle spielt

dass Siedlungs- und Verkehrspolitik wechselseitig integriert werden; Be-
deutung verkehrsvermeidender Siedlungsstrukturen und kurzer Wege
fur alle Generationen und attraktiv auch fur Ful3-, Rad- und Pedelec-
Verkehr; (evtl. zusatzliche Chance durch IBA in der Region Stuttgart)

dass wir wieder eine zuverlassige Bahn haben, mit ausreichender Er-
schlieBung auch der Mittelstadte und des Landlichen Raums (Problem in
D und Frankreich: Abgehangtsein von Infrastruktur flhrt zu territorialer
Ungleichheit, z. B. in Sachsen und Teilen Frankreichs -> Erfolge fiir den
Front National, siehe ZEIT Nr. 44, 2016, S.23, exzellente Ausarbeitung
von Caterina Lobenstein zu negativen Folgen der gegenwartigen Bahnpo-
litik auch fir die politische Stabilitat)

menschen- und umweltgerechte Verkehrspolitik ist Gesellschaftspolitik.
Sie reduziert das Auseinanderdriften in der Gesellschaft.

Gerade vor diesem Hintergrund will ich eine optimistische Farbung mei-
nes Ausblicks wahlen, nach dem Prinzip Hoffnung: Moge der Spruch von
Winston Churchill Gber die US-Amerikaner auch fiir die gegenwartige
Phase unserer Verkehrspolitik gelten. Churchill (Sohn einer amerikani-
schen Mutter) sagte: ,,Man kann sich immer auf die Amerikaner (iiber-
tragen auf heute: die Verkehrspolitiker) verlassen, dass sie das Richtige
tun, nachdem sie zuvor alles andere probiert haben.” Wir im Land und
auch in anderen Bundeslandern sind (nach friiheren Versuchs- und Lehr-
jahren) schon ein bisschen weiter, machen schon einiges richtig. Der
Bund wird, (in seinen Zustandigkeitsbereichen wie Blaue Plakette, Fahr-



zeugzulassung und -tiberwachung, OV-Finanzierung, Bahnpolitik) so hof-
fe ich, sicher bald auch anfangen, das Richtige zu tun.

Sie alle hier, insbesondere die Medien, haben die Mdglichkeit, den Bund
durch bestandige konstruktive Kritik auf diesem Weg zu bestarken oder
auch zu drangen.

Es ist, nach Jahren des Zagens, Zauderns und Zuschauens hohe, hochs-
te Zeit.

Vielen Dank



(Umwelt-)Probleme undihre Bewaltigung

Phase 1 Klimaschutz/Okosteuer/Luftbelastung/VWa ldsterben/
Verkehrsunfille oder dhnliche Probleme werden (wieder)zum Thema

Phase 2 Problembewusstzein und Handlungsbereitschaft nehmen zu. Akzeptanz flr
Gegenmalnahmen (z. B. firokologische Finanzreform, verkehrspoltische und sonstige
Malknahmen) steigt

Phase 3 Politik beginnt =ich zu bewegen, Malknahmen werden gepruft (im Hintergrund:
Aufmarzschphase)
Phase 4 massive Lobbyarbeit, aktive Interpretation wvon Statistiken (Nebelkerzenphase)
Phaze S Bevolkerung wird unsicher, Handlungsbereitschaft =sinkt, Verschleild durch Zeitablauf
Phase & Mehrheit in der Poltik Gbernimmt — und glaubt meist auch — die Argumente der Lobby
...unzumutbar ..., Freiheit ..., Belastungsgrenze ..., Scheinlosung ..., Melkkuh ...,
berreaktion ..., ‘-.-"ersac:hlichung ) Zum Teil: Zauberldsungsphase
Phaze 7 Bevolkerung ist mehrheitlich von Nutzlosigket oder Unzumutbarkeit derin den
Anfangsphasen diskutierten Malinahmen Oberzeugt
Phasze & business as usual
Phaze © ziehe Phaze 1
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