Der automobile Mensch
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Ein Leben ohne Auto? Das hiefle ja: Einkaufen in ndchster Nahe, zu Ful oder mit dem

Rad, 6ffentlich in die Arbeit fahren, am Ende sogar Urlaub mit der Bahn! Und ob da
die Wirtschaft noch funktioniert? Uber gedankliche Schallschutzwénde auf unserem
Highway in den Okokollaps - und vorhandene Auswege, die wir nicht sehen wollen

In funf Jahren sollten wir so weit sein. Zumindest hat die Politik das verspro-
chen: Bis dahin erreichen wir die ersten Klimaziele. Wobei, je ndher das
Jahr 2030 ruckt, umso gré3er werden die Zweifel daran. Viele haben zu-
letzt ihre alten Olheizungen ausgetauscht. Der Verkehr aber wéchst und
wachst und wachst. Seit den 1990ern gibt es das politische Ziel, dass er
weniger werden muss. Fast ein Drittel unserer CO,-Emissionen stammt
aus dem Auspuff der Autos - und da reden wir noch gar nicht von Smog
und Feinstaub oder davon, was neue Straflen in Natur und Landschaft
anrichten. Auch nicht davon, dass es die Einkaufszentren und Supermark-
te auf der grinen Wiese nur dort gibt, weil wir alle mit dem Auto hinfah-
ren - genauso wie die scheufllichen Gewerbegebiete. Und dass auch ihret-
wegen so viele Innenstadte leer stehen. Und jetzt sagen Sie blof3 nicht,
dass Elektroautos all diese Probleme I6sen.

Wenn es nur so ware, dass wir beim Verkehr keine Fortschritte machten -
die Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte ist sogar ein Rlckschritt, in-
und auBerhalb Deutschlands. Osterreich zum Beispiel hat im Jahr 2002 eine
,Nachhaltigkeitsstrategie” beschlossen; seither wurde das Strallennetz
um 800 Kilometer ausgebaut, wahrend das Schienennetz um 700 Kilome-
ter geschrumpft ist. Auf vielen Strecken wurde der Bahnverkehr einge-
stellt, wogegen der Autobahnbau munter weitergeht.

Freilich darf man nicht alles auf die Politik schieben. Auch Wirtschaft und
Gesellschaft helfen kraftig mit: Friher war ein Pkw eine Tonne schwer.
Heute fahren wir mit zwei Tonnen durch die Gegend, oft weniger als ein,
zwei Kilometer weit. Damit wir die Kinder in die Schule bringen, oder die
Croissants fur das Sonntagsfruhstick holen - und ins Fitness Center fah-
ren, um uns wieder einmal zu bewegen. In Sachen Energieeffizienz schnei-
det der heutige Gebrauch - oder Missbrauch - des Autos deutlich schlech-
ter ab als jede Olheizung aus den 70er Jahren.

Gleichzeitig ist fraglich, ob wir das Klima tatsachlich durch Effizienzstei-
gerung und andere technische Verbesserungen retten werden. Zumin-
dest im Verkehr erscheint das problematisch. Denn ,verbessern® lasst sich
nur das, was prinzipiell gut lauft. Solange wir aber ins Auto steigen, ob-
wohl wir - ganz bequem - die Bahn, das Fahrrad oder unsere Fli3e nutzen
konnten, so lange lauft im Verkehr etwas prinzipiell falsch. Und etwas Fal-
sches kann man nicht perfektionieren, man muss es &ndern.

Es stimmt schon: Der 6ffentliche Verkehr ist in weiten Teilen Deutsch-
lands ebenso wie Osterreichs eine Katastrophe. Aber das muss ja nicht
sein. Genauso, wie es nicht sein musste, dass Radfahren vielerorts lebens-
gefahrlich ist - oder die Wege fur Fugénger oft nur Restflachen im Stra-
RBenraum sind. Noch dazu, da das alles nicht einfach so passiert, sondern
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das Ergebnis von Gesetzen, Planungen und Investitionen ist - zugunsten
des Autos. Die Politik konnte auch zugunsten von Mensch und Umwelt
entscheiden und damit die selbstgesteckten Ziele erfillen. Und das fur
einen Bruchteil des Geldes, das jetzt in den Individualverkehr flief3t.

Doch unseren Volksvertretern liegt der Autoverkehr offenbar am Her-
zen. Mehr als zum Beispiel Bildung oder Kultur, ja, sogar mehr als die Ver-
sorgung von Kranken und Alten. Sonst wére es nicht moglich, dass unsere
Steuern schon lange nicht mehr reichen, um gendgend in soziale Struk-
turen zu investieren, wahrend gleichzeitig Unsummen in den Bau von Stra-
Ben flieBen. Der gilt der Politik schlichtweg als notwendig - ohne jede
sachliche Abwagung von Kosten und Nutzen, und schon gar nicht von Nut-
zen und Schaden. Wobei ,notwendig® eigentlich bedeutet, dass eine ,Not*
zum Besseren ,gewendet” werden muss. Glauben unsere Entscheidungs-
trager wirklich immer noch, der Autoverkehr stecke in einer gréf3eren Not-
lage als das Klima?

Alles fiir das Wachstum

Wenn es keine politischen Argumente mehr flr neue Stra3en gibt, so gibt
es immer noch ein letztes, unumstéBliches, ndmlich: ,die Wirtschaft®”.
,Wachstum braucht Mobilitat!, heilt es dann, und: ,Mobilitat braucht We-
ge!" Wissen Sie, wie das Wirtschaftswachstum berechnet wird? Prinzipiell
ist alles, woflir Geld hin- oder herlie3t, Teil unseres Wachstums. Jeder neu-
gebaute Autobahnkilometer, jede noch so sinnlose Verkehrstberwa-
chungsanlage, jede Leerfahrt eines Lkw. Und: sogar jeder Verkehrsunfall.
Wenn Sie Ihren Wagen gegen einen Baum fahren, ist das Wirtschafts-
wachstum. Weil der Abschleppwagen und die Kfz-Werkstatt und der Auto-
ersatzteilhersteller ebenso wie der Autoersatzteillieferant, aber auch das
Krankenhaus, in das man Sie bringt, und die Reha-Klinik, in der man Sie da-
nach betreut, durch lhren Unfall verdienen. Ist es nicht absurd, dass so
ein Verstandnis von Wachstum seit Jahrzehnten das politische Handeln be-
stimmt? Dass die Schaden des Autoverkehrs - an Mensch und Umwelt -
und alle damit verbundenen Kosten in eine Gesamtrechnung einflieflen,
die uns am Ende sagt: Gott sei Dank, es geht uns dieses Jahr um 0,5 Pro-
zent besser als im Vorjahr! Der alte Spruch ,Geht’s der Wirtschaft gut,
geht’s uns allen gut” stimmt schon lange nicht mehr. Vielmehr muss es
heiflen: ,Geht’s dem Klima schlecht, geht’s uns allen schlecht.”

Das Tragische ist: Es gibt sie langst, die Alternativen zum besinnungs-
losen Straflenbauen und Autofahren. Doch nur, weil man woanders ohne
oder mit deutlich weniger Autos auskommt, muss das nicht auch bei uns
gehen - und auf dem Land schon gar nicht. Um zumindest eine Idee zu
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,Familienzuwachs" ist Aus-  fir den Kinderwagen (oben:

legungssache - flr den Hamburg, unten Frank-
Kiaistin der autogerechten  furt am Main).
Stadt besser gesorgt als
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Glauben unsere Entscheidungstrager wirk-
lich immer noch, der Autoverkehr stecke
in einer gréBBeren Notlage als das Klima?
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Inzwischen befindet sich die
Stadtautobahn, gegen die

in Linz (links) demonstriert
wurde, im Bau. In Hamburg
(unten) entstand 1970 das
damals gréite Einkaufszen-
trum Deutschlands nach
autogerechtem Mafstab.
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bekommen, wie so etwas ausschauen kénnte, empfiehlt sich ein Besuch
der ostfriesischen Inseln, etwa von Langeoog. Von der Nordseekuste
aus braucht man mit der Fahre eine halbe Stunde hintiber. Am Hafen war-
tet dann schon der Zug. Der beférdert Handwerker vom Festland, Pend-
ler und Touristen genauso wie die tagliche Post und verschiedenste Guter,
die man auf der Insel braucht.

Sieben Minuten dauert die Fahrtin den Ort Langeoog. Dort schaut es
auf den ersten Blick nicht anders aus als in jedem norddeutschen Dorf.
Spatestens am Bahnhof fallt aber auf, dass da doch etwas ungewdéhnlich
ist: Der Parkplatz ist voll mit R&dern und Radanhangern, aber es ist kein
einziges Auto zu sehen, auf der gesamten Insel. Sogar der 6ffentliche Ver-
kehr muss hier auf Motoren verzichten: Er wird von Pferdekutschen Uber-
nommen - wobei die kaum einer braucht. In Langeoog kommt man zu Fui}
und mit dem Rad dberall hin, weil es auf der Insel keine Zersiedlung gibt,
und alles nah beieinander ist. Hier ist vieles selbstverstandlich, was anders-
wo undenkbar ware: ein Mann um die sechzig, der mit einem Lastenrad
unterwegs ist. Im Allgéu wirde jeder glauben, dass der den Fuhrerschein
abgeben musste. Oder Handwerker, die kein Firmenauto haben: Im Ruhr-
gebiet ware das ein Grund zu kindigen. In Langeoog dagegen nimmt der
Arbeiter den Werkzeugkoffer mit aufs Rad. Sogar die Polizei muss in die
Pedale treten - was vollig ausreicht, weil die Bankrauber hier auch nicht
schneller sind.

Die Langeooger sehen ihre Autolosigkeit nicht als Verzicht, sondern als
Teil ihrer Lebensqualitat. Weil nicht alle standig Uberall hinfahren kdnnen,
ist es notwendig, dass méglichst viel vom taglichen Bedarf im Ort selbst
abgedeckt wird. So gibt es auf der Insel die verschiedensten Handwer-
ker und eine Vielfalt an Laden, die ihresgleichen sucht. Von der Buchhand-
lung Uber eine Boutique bis hin zur Kaffeerdsterei. Dadurch hat sich Lan-
geoog eine Eigenstandigkeit und Unabhangigkeit bewahrt, die andere Ge-
meinden mit 1800 Einwohnern I&ngst verloren haben.

Wéhrend der Gehweg in Wien
durch allerlei unterzubrin-
gendes Stadtzubehdr noch
verschmaélert wird, leidet
auch die Schiene unter dem
Autoverkehr.

Antriebslos trotz Motor?

,Mobilitdt“ hatte mit Verkehr urspringlich gar nichts zu tun. Das Wort be-
deutete Beweglichkeit, auch geistige, Anpassungsféahigkeit und Gewandt-
heit. Man wusste sich zu helfen, gerade auf dem Land, mit viel Kreativitat.
,Was man nicht im Kopf hat, muss man in den Beinen haben*, hiel3 es fru-
her. Der Dumme hatte stets langere Wege. Und die kosteten Kraft, zumin-
dest solange er zu Full unterwegs war. Mit der ,Auto-Mobilitdt” hat sich
das gedndert. Ohne Kraftanstrengung wechseln wir den Ort. Das gilt far
den Arbeitsplatz genauso wie fur den Einkauf. Der Dumme hat durchs
Auto heute keinen Nachteil mehr. Dafur ist in der Gesellschaft die geistige
Mobilitat einer gewissen Debilitat gewichen. Eine Abkehr vom heutigen
,way of life" oder des ,way of drive” ist fur viele unvorstellbar: Nur, weil wir
von heute auf morgen nicht aufs Auto verzichten kénnen, strauben wir
uns, dariber nachzudenken, wie uns das tbermorgen gelingen kann.

Nachgedacht wurde in Basel. Dort ist man mehrheitlich der Meinung,
dass eine lebenswerte Stadt eine moglichst autofreie ist. 2010 hatten die
Stimmburger beschlossen, der Autoverkehr solle bis 2020 um zehn Pro-
zent abnehmen. Und tatsachlich tat er das, wahrend der Pkw-Verkehr im
restlichen Land weiter gewachsen ist. Heute hat Basel von allen Schwei-
zer Grof3stédten die wenigsten Autos pro Einwohner. Und so werden hier
immer mehr Stralen dem Kfz-Verkehr entzogen, riickgebaut, umgestal-
tet - und den Menschen als Lebensraum zurlickgegeben.

Wenig Uberraschend ist Basel auch die Fahrradhauptstadt der Schweiz.
Selbst im Guterverkehr mischt das Rad inzwischen mit. Am Basler Guter-
bahnhof hat die ,Kurierzentrale” inren Paketumschlagplatz, an die hundert
Kuriere fahren auf Lastenradern quer durch die Stadt, mit 160.000 Pake-
tenim Jahr. 400.000 Kilometer kommen so zusammen - zehn Erdumrundun-
gen, die sonst Lieferwagen Ubernehmen wirden. Wobei man erst am An-
fang steht: Lastenrader kénnten mehr als die Halfte aller innerstadtischen
Transportfahrten bewéltigen, noch ist es in Basel nicht einmal ein Pro-
zent. Ein Viertel des Autoverkehrs in einer Stadt wie Basel entfallt heute
bereits auf den Gutertransport - der Boom von Amazon & Co. bleibt eben
nicht folgenlos. Zudem zeigen die klassischen Versandfirmen wenig Ambi-
tion zur Zusammenarbeit. So stehen oft vier verschiedene Lieferwagen
zeitgleich vor ein und demselben Haus, jeder von ihnen halb leer. Basel
mochte die Paketauslieferung am Guterbahnhof biindeln und dort vor al-
lem aufs Rad verlagern. Der Radtransport ist dabei nicht aufs Stadtgebiet
beschrankt. Die Kurierzentrale hat Partner in zehn St&dten des Landes.
Wenn ein Paket also ans andere Ende der Schweiz muss, bringt es ein Bas-
ler Radbote zum Zug, in Genf oder Lugano holt es ein weiterer Radbote
ab und stellt es noch am selben Tag zu.

Seinen Pendlern bietet Basel mit der Strallenbahn einen passablen Er-
satz furs Auto. Viele der 13 Linien fahren weit Uber die 170.000-Einwohner-
Stadt hinaus - in vier umliegende Kantone. Da Basel direkt an der Grenze
zu Deutschland und Frankreich liegt, fahrt die Tram sogar ins Ausland, bis
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Das Tragische ist: Es gibt sie langst, die
Alternativen zum besinnungslosen Stra-
Renbauen und Autofahren. Doch nur, weil
man woanders ohne oder mit deutlich
weniger Autos auskommt, muss das nicht
auch bei uns gehen.

ins Zentrum der deutschen Nachbarstadt Weil - vor allem bezahlt aus
Schweizer Kassen. Wenn sich in Deutschland also jemand daruber auf-
regt, dass der Staat zu viel fir Entwicklungshilfe ausgibt, erzahlen Sie ihm
doch, wie Weil zu seiner Stralenbahn gekommen ist.

Die Schweiz setzt auf die Schiene

Ubertroffen wird die Basler Straenbahn noch durch die in Zurich. Dort
fahrt eine Sperrmdill-Tram jeden zweiten Tag in ein anderes Stadtteilzen-
trum und sammelt kaputte Sofas, alte Fenster oder Metallschrott. Elektro-
schrott wiederum nimmt die ,E-Tram*® an. An ihren Haltestellen kdnnen
die Menschen aus der Umgebung Haushaltsgerate, Burogeréate oder Unter-
haltungselektronik entsorgen. Die einzige Bedingung ist: Sie missen zu
Full kommen. Die Stadt will damit zeigen, was auf der Schiene alles mog-
lichist. Und dass es zumindest in Ballungsraumen keine Notwendigkeit fur
ein eigenes Auto gibt. Vorausgesetzt, der 6ffentliche Verkehr funktioniert.

Mitten in Zurich, direkt an der Limmat, steht die gro3te Getreidemuhle
der Schweiz. Die Nahe zur Wasserkraft, zu Arbeitskraften und zur Eisen-
bahn waren lange Zeit die wichtigsten Standortfaktoren fur so einen Be-
trieb. Heute geht das auch auf der griinen Wiese, mit Anschluss an die Auto-
bahn. Besagte Muhle ist trotzdem ihrem alten Standort treu geblieben,
und auch dem gewohnten Transportweg: der Schiene. Morgens und abends
verkehren taglich zwei, drei oder auch mehr Ztge mit finf bis sechs G-
terwaggons zwischen der Muhle und der nachsten Bahnstrecke - mitten
auf der Stralle, quer durch die grinderzeitlich gepragte Stadt.

Diese hat sich in den letzten Jahrzehnten stark verandert. So fahrt der
Guterzug heute, in Schrittgeschwindigkeit, vorbei an modernen Biroge-
bauden, Kulturstatten und Boutiquen, an Szenelokalen und Stra3encafés,
mit oft nur wenigen Zentimetern Abstand zu den Gasten. Stéren tut das
niemanden. Im Gegenteil. Es ist beinahe eine Attraktion des Viertels gewor-
den. Im Stralenraum kommen Radfahrer und Fu3ganger, Autofahrer und
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In Bremen (links) liegt der
Radverkehrsanteil bei rund
25 Prozent - es ist die fahr-
radfreundlichste deutsche
Stadt ihrer GréBenord-
nung. In Duisburg (rechts)
macht der Radverkehr

nur etwa zehn Prozent aus.

die Tram genauso gut mit dem Zug aus. Vielleicht ist ihnen bewusst, was
es hie3e, wenn die 200.000 Tonnen Getreide, die Ubers Jahr angeliefert
werden, auf Lastwagen durch den Stadtteil rollen wirden.

Die Mihle nutzt die Bahn Ubrigens nicht aus 6kologischer Uberzeugung,
sondern aus wirtschaftlichen Grinden. So eine Lkw-Fahrt ist in der
Schweiz namlich gar nicht so billig, weil die Stralenbenutzungsgebthr
hier angemessener ist als in der EU. Und weil man die Fahrer nicht so
ausbeuten darf. Dazu kommt ein Nachtfahrverbot fur sémtliche Lkw, auf
allen StraBen des Landes. Was in Deutschland oder Osterreich einen
Aufschrei der Frachter und Weltuntergangsszenarien der Wirtschafts-
kammern auslésen wurde, ist in der unternehmerfreundlichen Schweiz
vollig normal. Wer Transporte Uber Nacht abwickeln will, kann das ja auf
der Schiene tun. Und das nutzen in der Schweiz sogar die gro3en Super-
marktketten, selbst fur ihre taglichen Frischwarenlieferungen. Zum Ver-
gleich: In Osterreich verfrachten Rewe, Spar, Aldi und Lidl exakt gar nichts
mit Guterzigen. Weil ihnen das die Politik nahelegt. Lieber finanziert sie
fur deren Verteilzentren neue Autobahnabfahrten, statt sie fur Osterreichs
Nachhaltigkeitsstrategie in die Pflicht zu nehmen. Ja, hierzulande wer-
den sogar Baumstdmme und Neuwagen auf Lastwagen quer durch die
Republik gekarrt, weil es mit der Bahn einfach ,zu umstandlich* und ,zu
teuer®ware.

In der Schweiz dagegen gibt es nichts, was der OPNV nicht leisten
kdnnte - und das selbst in den entlegensten Regionen. Selbst Gefangen-
entransporte wickelte man bis vor kurzem noch mit der Bahn ab. Der so-
genannte ,Jail Train® wurde Anfang dieses Jahres eingestellt, allerdings aus
fahrzeugtechnischen Griinden. Mehr als 100 Jahre lang verkehrte der
Gefédngniszug zwischen Genf, Lausanne, Bern, Basel und ZUrich - und ver-
band damit regelmaflig die wichtigsten Stadte im Land, auch fur die
schweren Jungs. Nur damit Sie Bescheid wissen, wenn in der Politik wie-
der einmal von der Alternativiosigkeit des Autoverkehrs die Rede ist.
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Vor dem ostfriesischen Au-
rich (rechts) macht der
Transitverkehr keinen Halt.
In der Schweiz betragt der
Anteil des Gutertransports
auf Schienen 38 Prozent,
fast doppelt so viel wie in
Deutschland. Leuchten-
des Beispiel: Zurich (unten).
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