Grundlinien eines umweltvertraglichen Verkehrs in Stadten
Otto Ullrich

Beim Thema ,Auto und Umwelt* wird die Betrachtung in der Regel eingegrenzt auf das technische
Endprodukt Automobil. Das Auto wird als isolierbakesnsumgutingestuft, dessen ,Wirkungen*
hauptsachlich vom ,Stand der Technik* und vom verkehrsbedingten Verhalten der Nutzer abha
gen. Als problematische Folgen fur die Umwelt gelangen so nur einige fahrzeugspezifisshe Emi
sionen in den Blick: die Standardluftschadstoffe und der Larm. Eher beildufig werden manchmal
noch einige Emissionen in das Wasser und den Boden erwéhnt. Entsprechend werden die zur Di
kussion gestellten Umweltschutz-MalRnahmen eingeengt auf mégliche fahrzeugtechnisclse Verbe
serungen, erganzt durch Vorschlage fiur straRenbautechnische Erweiterungen.

Das Auto ist jedoch in den Industrielandern kein normales Konsumgut, das nur einen normalen
marktwirtschaftlichen Zyklus durchlauft von Herstellung, Kauf, Gebrauch und Mullentsorgung. Mit
dem Auto sind heute sehr umfangreiche, vernetzte und machtige Versorgungs- und Nutaungsinfr
strukturen verbunden. (Die Automobilindustrie, eine untbersehbare Zahl von Zulieferern aus der
Metall- und Chemie-Industrie, die Erdél-Industrie, die autogerechten Straf3en, die Strallenbauamter,
die StraRenbauwirtschaft, Tankstellennetze, Reparaturbetriebe, Unfallkrankenhauser, Verkehrspol
zei, Verkehrsgerichte, Versicherungen, Auto-Lobby-Verbande, Auto-Schrott-Verwerter, Alitofrie
hofe usw.)

Der motorisierte Individualverkehr ist also zutreffender als infrastrukturprag8psiemtechnik
anzusehen. Beim Thema ,Auto und Umwelt* mufd man darum das gesamte ,System Augomobili
mus*“ betrachten und seine Folgen fur die Umwelt. Entsprechend missen bei der Diskussion Uber
einen anzustrebenden umweltvertraglichen Verkehr aystemare Alternativerum System A-
tomobilismus betrachtet werden und nicht nur Detailverbesserungen innerhalb des Auto-Systems
selbst.

Die Schadwirkungen des Kraftfahrzeugsystems

Wichtig ware nun zunéchst eine umfasseBéstandsaufnahmeéer Schadwirkungen des Systems
Automobilismus, denn von einer angemessenen Problemwahrnehmung héangen auch dée in Erw
gung gezogenen MalRnahmen und Alternativen ab. Gegenwartig herrscht immer nochreine Ve
harmlosung der kraftfahrzeugbedingten Schaden vor. Beispielsweise wird da®Okaum als
Autoschadstoff diskutiert, obwohl seit vielen Jahren die erdklimatischen Gefahren durchsdas ma
senhafte Verbrennen der fossilen Energietrager bekannt sind. Oder die raumzerstérenden Wirku
gen des Automobilsystems werden o6ffentlich kaum diskutiert. Da ich mich hier auf Vorschlage fir
einen umweltvertraglichen Verkehr in Stadten konzentrieren will, sollen die wichtigsten Gruppen
von Schadwirkungen des Systems der individuellen Massenmotorisierung, wozu PKW und LKW
gehoren, nur stichwortartig aufgelistet werden.

* Die skandaloseste Schadwirkung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist das kriegsahnl
cheMenschensterbeand Menschenverstimmelim der Bundesrepublik wurden nach dem zweiten
Weltkrieg rund eine halbe Million Menschen auf den Stral3en getttet. Allein in den letzten zehn
Jahren wurden bei uns 1,6 Millionen Menschen durch das Auto ,schwerverletzt, was in der Regel
eine lebenslange Verkripplung bedeutet. Im gleichen Zeitraum starben 15000 Kinder uniter 15 Ja
ren durch das Auto. Es wird vermutlich spateren Generationen ein Ratsel bleiben, wie sich eine
Gesellschaft mit einer Technik arrangieren konnte, die derartig hohe, kriegsahnliche Zahlen an
Menschenopfern verlangt. Es ware menschenverachtend oder eine ,Perversion des Denkens®, wenn
eine Verkehrstechnik als ,umweltfreundlich” eingestuft wirde, die nicht auch bei dieser Sehadwi
kung ganz erheblich besser abschneiden wiirde.

* Ebenfalls wird durch den MIV ein grof3&terben bei den Tierererursacht. In der Bundestep

blik werden durch Uberfahren viele Millionen Tiere getotet. Fiir manche seltenen Tierarten, wie die
Schleiereule, steht der Autotod bereits an erster Stelle. Durch die Verinselung von Lebensraumen
infolge zu dichter und zu stark befahrener Stral3ennetze sind ganze Tierarten vom Aussterben b



droht. Durch indirekte Wirkungen wie tber das Waldsterben oder durch die Olverschmutzung in
Meeren und Gewassern stirbt eine unibersehbare Zahl von Tieren, deren Tod zu einem erheblichen
Teil dem Kraftfahrzeugverkehr zuzurechnen ist.

* Eine lange Zeit verharmloste Schadwirkung der individuellen Massenmotorisierung (aber auch
von Flugzeugen und Schnellbahnen) ist die martialisengrmungvon Stadten, Dorfern und ga

zen Landstrichen. Ein sehr hoher Prozentsatz der Bevolkerung wird dadurch in seiner Gesundheit
schleichend, aber nachhaltig beeintrachtigt, was auch in neuerer Zeit erst griindlicher erfarscht wo
den ist. Der gegenwartige Zustand der Verkehrsverlarmung in der Bundesrepublik ist in gar keiner
Weise akzeptabel. Es herrscht bei uns ein Larmnotstand.

* Der motorisierte Verkehr erzeugt etwa die Halfte der ,klassischertschadstoffeHinzuge-
nommen werden muf3 auch das, G Luftschadstoff. Besonders beunruhigend fir die Gesundheit
der Menschen ist die grol3e Zahl der von Kraftfahrzeugen emittierten Kohlenwasserstoffwerbindu
gen. Sie sind in ihren Langzeitwirkungen noch sehr unzureichend erforscht. Fir einige gibt es keine
ungefahrlichen Schwellenwerte, da sie auch in kleinsten Dosierungen krebserregend wirken ko
nen. Als Beispiel sei Benzol erwahnt (Benzpyren), das ein Giftstoff mit ,fatalen Auswirkungen®
(UBA) ist und dennoch in einer Menge von tber 50 000 Tonnen pro Jahr aus dem Auspuff der
Kraftfahrzeuge stronftWelche Gefahren in Bleiersatzstoffen und in anderen Additiven fut-Kraf
stoff und Motordl lauern, deckt bislang das Risiko des Nichtwissens zu.

* Das auf3erst bedrohlicigodensterberdurch die industrielle Schadstofflawine kommt nur sehr
langsam ins o6ffentliche Bewul3tsein, weil die Auswirkungen nicht direkt erfahrbar sind und auch
die Forschungsanstrengungen, etwa durchs UBA, einen grof3en Nachholbedarf haben.die Scha
stoffe, die vom Kraftfahrzeugsystem in dBodenund in dasdVassereingetragen werden, sind-s

wohl von der Menge als auch von der Zahl her gewaltig. Pro Jahr werden beispielsweise in der
Bundesrepublik Gber 100 000 Tonnen synthetischer Feinstaub durch Reifenabrieb erzeugt, etwa 1,5
Millionen Tonnen Tausalze eingesetzt, im Mittel von der gesamten Fahrbahnflache ein Millimeter
abgerieben. Millionen Leckstellen und Verschleil3vorgange emittieren Asbest, organisché-Feststo
fe, BSB,, CSB, Fette, Ole, Phosphate, Nitrit, Nitrat, Gummi, Blei, Chrom, Kupfer, Nickel, Zink,
Cadmium usw. FuUr viele dieser Stoffe muf3te eigentlich ein sofortiges und vollstdndiges Emission
verbot gelten.

* Eine sehr dramatische Umweltbelastung ist auchralienzerstérendéuswirkung des motor

sierten Individualverkehrs. Er gehort zu den grof3ten Landschaftsverbrauchern in der Bundesrep
blik, und er ,verursacht tiefgreifende Belastungen der Landschaft, die weit tGber den ré&nen Fl
chenbedarf hinausgehen.” (UBA) In seinem Gutachten ,,Auto und Umwelt hatte 1973 der Rat von
Sachverstandigen fur Umweltfragen diesbezuglich hervorgehoben, dafl3 der Kraftfahrzeugverkehr
umfangreiche Flachen fur den ruhenden und flieRenden Verkehr beansprucht, die Stadtplanung e
schwert, StraRenlandschaften erzeugt und die Raumordnung behindert. In der Summe muf3 man
feststellen, dal3 Stadte und Landschaften durch die autogerechte Herrichtung brutal zersgrt, leben
feindlich und unbeschreiblich haldlich wurden. Vor allem die lebenswichtigen Nahrdume erlitten
durch den MIV einen nicht zumutbaren Funktionsverlust.

* Schliel3lich sei noch daran erinnert, dal3 das Kraftfahrzeugsystem etwa die Halfte der bttndesdeu
schen Erddlimporte verpral3t. Das ist nicht nur extrem unverantwortlich gegentber zukindtigen G
nerationen, sondern auch eine grof3e Umweltbelastung, denn etwa die Halfte der durch die Minera
olindustrie verursachten Umweltschaden (etwa die Meeresverschmutzungen durch Tankerunfélle,
Bohrinsellecke und -unfélle, Tankerfrachtraumspulungen usw.) sind dem Kraftfahrzeugverkehr
zuzurechnen.

Gesamtbilanz und verletzte Grundrechte

Es gibt kein anderes einzelnes Techniksystem, das in so vielen Dimensionen so dramatisch viele
Schaden produziert wie der gegenwartige Automobilismus. Selbstverstandlich stehen dem auch
Vorteile gegeniiber. Das Automobil ermdglicht wettergeschitzte Fortbewegung zu jeder Zeit, zu
jedem Ort in muheloser Schnelligkeit. Es erweitert den Aktionsradius fur Erkundungen, Kontakte



und Erholung. Es transportiert und schitzt eingekaufte Waren und halt von der Automobilistin
mannliche Belastigungen fern. Es gitih-Schwachen und beruflich Gedriickten einen Ausgleich in
Form von technisch unterstiitzter Potenzverstarkung, Uberlegenheitsdemonstration undrStatusve
besserung. Es stabilisiert 6konomische Strukturen, die einen grof3en Teil der volkswirtschaftlichen
Ressourcen und Arbeitskrafte an sich binden, und es gibt dem Staat Uber den StraRenbau ein ideales
Konjunktursteuerungsmittel. Dieses technisch geronnene Symbol der industriellen Dynatnik, For
schrittsglaubigkeit, dkonomischen Freiheit und Produktverfallenheit ist ein &uf3erst passendes
Wunschkind der industriell-kapitalistischen Wirtschafts- und Konsumweise.

Es ist aber dringend an der Zeit, eBesamtbilanzles Automobilsystems vorzunehmen und diese
Bilanz mit der von alternativen Verkehrssystemen zu vergleichen. Auch fir andere Teceniksyst
me, in die man blind und mit schleichender Gewthnung hineingeraten ist (etwa im Energiebereich,
in der industrialisierten Landwirtschaft oder in der synthetisierenden Chemie), werden unter dem
Stichwort Technikfolgenabschatzung und -bewertung Gesamtbilanzen versucht, um polttisch en
scheiden zu kénnen, ob eine Verbesserung, eine Erganzung, ein Umbau oder ein teilweiser Abbau
des Techniksystems beziehungsweise ein Ausstieg aus der betreffenden Techniklinie erforderlich
ist. Beim Techniksystem Automobilismus gibt des eine Reihe von Schadwirkunge;hdikom-
promif3fahigsind und darum mit keiner positiven Wirkung ,verrechnet” werden kénnen. Bereits beli
der Etablierung des Umweltbundesamts 1973 formulierte der damals zustéandige Bundesminister
das Leitbild fur einen nicht durch Giterabwagungen verrechnungsfahigen Umweltschutz: ,.... flr
unser gesamtes umweltpolitisches Handeln gilt als Mal3stab ein Verfassungsauftrag: der Schutz der
Wirde des Menschen. Es besteht kein Zweifel, da3 die natirlichen Hilfsquellen als Grundlage
menschlicher Existenz unter den besonderen Schutz der staatlichen Ordnung gehoren - und daf3
dieser Schutz Verfassungsrang haben sollte. Dem Recht auf ungestorten Schlaf, auf sagberes Wa
ser und reine Luft mu3 Verfassungsrang eingerdumt werden. Nur so kann das verfassungspolitische
Leitbild fur die schwierige Aufgabe gewonnen werden, Umweltsicherung und Umweltgestaltung
als Schwerpunkt staatlichen Handelns neu zu definieren.”

Grenzen der Belastbarkeit

Fur das Grundrecht auf ungestérten Schlaf und saubere Luft gibt es mittlerweile medizinesch abg
stutzte MelRwertorientierungen, die auf keinen Fall zu Uberschreiten Sind. Beim Larm inéWohng
bieten beispielsweise gilt als anzustrebender néchtlicher Grenzwert ein Mittelungspegel von 25 bis
30 dB(A). Die neu zu definierende, menschenwurdigere Umweltsicherung und Umweltgestaltung
ergibt eine grundlegendgeuorientierung fir die Verkehrspolitikm Vordergrund stehen nicht,

wie bisher, die Expansionswinsche der ,Motorwelt“, sondern die zutraglichen Belastbarkeitsgre
zen von Menschen und der Natur. Oder wie der Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen in
seinem Umweltgutachten 1978 noch vorsichtig formulierte: ,Die Grenzen sowohl des Guter- wie
des Personenverkehrs sind nicht nur aus der Befriedigung der Verkehrsbedurfnisse abzuleiten, sie
scheinen sich heute vielmehr aus der Belastbarkeit des Raums und der Umwelt zu ergaeben.” (A
zumerken ware, dald es hier anstatt ,Verkehrsbedurfnisse* zutreffender motorisierte Indiidualve
kehrsgewohnheiten heil3en mifte und dal’ es zwischen diesen und den ,Mobilitatsbedurfnissen” der
Menschen einen erheblichen Unterschied gibt.)

Das Deutsche Institut fur Urbanistik in Berlin hat schon vor Jahren fur die Stadtverkehrsplanung
wegweisende Vorschlage gemacht, wie das Denken von Belastbarkeitsgrenzen her Leitlinien fir
eine menschen- und umweltvertraglichere Stadtverkehrspolitik begriinden kétate.StraRegpt

pen differenziert (Wohngebiet - Geschaftsgebiet), konnen flr die Larmemissionen, Luftverunrein
gungen, Bodenverunreinigungen, Flachenbeanspruchung, Trennwirkung bzw. Uberquerbarkeit,
Sicherheit und Verdrangung sozialer Funktionen der Stral3e jeweils ,kritische Belastungsbereiche®
und ,Zumutbarkeitsgrenzen“ angegeben werden.

Hierdurch laR3t sich feststellen, mit wieviel Kraftfahrzeugen pro Stunde eine bestimmte Stiaf3e héc
stens belastet werden darf und mit welcher Geschwindigkeit diese Fahrzeuge hdchstensrfahren di
fen. Nach diesen Uberlegungen ergibt sich, dal gegeniiber den heute in den Stadten vorhandener



Kraftfahrzeugdichten und gefahrenen Geschwindigkeiten sowohl die Anzahl der Autos als auch
ihre Hochstgeschwindigkeit auf einen Bruchteil reduziert werden muf3. Das lauft darauf hinaus, daf3
das System der individuellen Massenmotorisierung zumindest in den verdichteten Siedlungsrdumen
durch ein anderes Verkehrskonzept und Verkehrssystem abgelost werden muf3, denn durch die
maoglichen technischen Verbesserungen des Autosystems lassen sich die zumutbaremn-Belastba
keitsgrenzen nicht erreichen.

Die Grenzen fahrzeugtechnischer Verbesserungen

Wie unzureichend die Wirkung mdoglicher fahrzeugtechnischer Verbesserungen ist, kanneman ers
hen, wenn man die genannten Schadwirkungen durchgeht und jeweils nach den technisch mogl
chen Reduktionsgraden fragt. Die wirkungsvollste Umweltschutztechnik bei Abgasen fir Otto-
Motoren ist der geregelte Abgaskatalysator. Wirden alle Autos damit ausgerustet, reduzierten sich
die Emissionen dieser Fahrzeugklasse fur die ,klassischen* Schadstoffe zwar erheblich, (um 60 bis
80 %), aber allein fur die Luftbelastung durch das Kraftfahrzeugsystem ware dies noch weit entfernt
von einer umweltvertraglichen Lésung. (Auch die reduzierte Luftschadstoffmenge aus den vielen
Millionen Autos wére in der Summe dann immer noch viel zu grof3. Beispielsweise wirden dann
immer noch mindestens 200 000 Tonnen Stickoxide pro Jahr aus den Kraftfahrzeugen emittiert. Der
gewaltige CQ-Ausstol3 und Sauerstoffverbrauch der Kraftfahrzeuge bleiben auch beim &atalys
toreinsatz. Oder fur die Dieselfahrzeuge ist noch keine befriedigende und praktikable Estruf3ung
technik in Sicht.)

Und selbst wenn es gelingen sollte, ein Auto-System zu bauen, das keine Luftschadstoffe emittiert,
blieben mehr oder weniger die anderen Schadwirkungen der Massenmotorisierung. Beim Larm
setzen die Rollgerausche auch bei niedrigen Geschwindigkeiten deutliche Grenzen der technischen
Machbarkeit, und beim ganzen Komplex der raumlichen Schadwirkungen bieten fahrzeugtechn
sche ,Verbesserungen® (sehr kleine und langsame Fahrzeuge) aufgrund der grof3en Zahl ebenfalls
keine LOosungsperspektive. Die grof3e Menge des motorisierten Individualverkehrs auf kéeiner Fl
che unterlauft auch hinsichtlich der Emissionen in das Wasser und den Boden denkbare technische
Ldsungen. Selbst sehr aufwendig abgedichtete Einzelfahrzeuge mit kleinsten Rinnsalenraus dive
sen Leckstellen hinterlieen in ihrer millionenfachen Summe immer noch einen nicht akaeptierb
ren Strom von zahlreichen Schadstoffen. Hinzu kommen die Verschleil3- und Abriebemissionen,
ganz zu schweigen von der immer starker mit Kunststoffen durchsetzten Miullawine der Aut
wracks. Fast alle der mdglichen technischen Verbesserungen am Einzelfahrzeug werden hinsich
lich der akzeptierbaren Schadwirkung konterkariert durchviiesseneffekt

Fur verantwortungsvolle Praktiker der Stadtplanung und Stadtpolitik ist darum seit vielen Jahren
klar, dal3 ein angeblich noch so ,umweltfreundliches* AutoMdssenrerkehrsmittel in den Sda

ten keine Zukunft haben kann. So fal3t beispielsweise der international erfahrene Stadtplaner Dieter
Garbrecht seine Erfahrungen zu diesem Thema so zusammen: ,Vor Jahren glaubten wir, es sei
madglich, Stadte so umzubauen, dal3 sie auma-menschengerecht waren. Inzwischen haben wir
erkannt, dal® nur eins geht, autogerextdr menschengerecht. Moglich, dald wir die Unvereinba

keit von auto- und menschengerecht prazisieren missen: selbst wenn der Autofahrverkehr erheblich
reduziert wird, bleiben abgestellte Autos mit dem Spiel der Kinder weitgehend unvereinbar, bleiben
die auf den Burgersteigen herumstehenden Autos unvereinbar mit dem Laufen, unvereinbar mit
dem Spazierengehen, unvereinbar mit dem Herumstehen, unvereinbar mit dem Herumfitzen. O
fenbar ist es unmoglich, eine Stadt so zu organisieren, dal3 sie dem Menschen und dem unmalfig
gefahrenen Auto gleichzeitig gentigt. Offenbar aber laf3t sich eine Stadt noch nicht einmal so ei
richten, dafd sie dem Menschen und dem in Mengen abgestellten Auto gerecht wird. Die Zahl der
Autos muR vermindert werder*

Oder Hans-Jochen Vogel formulierte bereits 1970 als Oberblrgermeister der autozerschundenen
Stadt Munchen: ,Mit jeder Milliarde, die man in den Stral3enbau einer Stadt hineinsteckt, fihrt man
sie ihrem Tod néher.” Vogel schatzte damals die Autoflut insgesamt fiir so bedrohlich ein, dal3 er
vor einer radikalen politischen Konsequenz zumindest verbal nicht zurtickschreckte: ,Ich halte die



Vergotterung des Automobils und die Tatsache, dalR die Zuwachsrate der Automobilindustrie bei
uns geradezu ein Tabu ist, fir einen der Krebsschaden unserer Gemeinschaft. Dort, wo Produktion
schadlich ist, muf3 sie mit den Machtmitteln dieser Gesellschaft, und das ist die Gesetzgebung, ve
boten werden.®

Die Grundlinien eines umweltvertraglichen Verkehrs in Stadten lassen sich auf dem Hintergrund
der geschilderten Sachlage wie folgt skizzieren: An erster Stelle wére der direkte Gebr&iish der

se als wichtigstes Fortbewegungsmittel des Menschen in seiner gegenwartigen Bedeutung zu wu
digen (rund die Halfte der Bevélkerung ist im Alltag auf das Gehen angewiesen), als auch durch
entsprechende MalRnahmen in seinem Gebrauchswert zu unterstitzen und auszudehnen. An zweite
Stelle waren die Bedingungen fur den indirekten Gebrauch der FulRe zu verbessern, alsp die Mo
lichkeiten der Fahrradnutzung. Erst an dritter Stelle wéare der Offentliche Verkehr als Alternative
zum Auto zu diskutieren und zwar als flachendeckendes integriertes Konzept, das auf den Ful3ga
ger- und Radverkehr hin orientiert ist und ihn unterstitzend einbindet. Dieses integrierterStadtve
kehrssystem von FulRgangerwegen, Radnetzen und 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist so konzipiert,
dal3 es den Automobilismus nicht erganzt, sondern abldst. Die wichtigen Stichworte eires me
schen- und naturvertraglichen Stadtverkehrs sind also: ,Ful3gangerstadt®, ,Schaffung einer Fah
radinfrastruktur® und “Offentlicher Verkehr“. Fir die Zeit des Ubergangs miissen MaRnahmen e
griffen werden zur moglichst schnellen Milderung der Schadwirkungen des MIV (H6chstgeschwi
digkeitsreduzierung, flachenhafte Verkehrsberuhigung) und MalRhahmen zum geordneten Ausstieg
aus dem Automobilismus (Parkplatzmanagement, Flachenriickerstattung, Internalisierung externer
Kosten der Autonutzung).

FuRgangerstadt

Vieles spricht dafur, dal Baumeister und Planer alter Stadte ,bessere Soziologen, Psychologen und
Okonomen waren als die Entscheidungstréager unserer Tage. Die Stadt wurde als Ganzheit versta
den - psychisch und physisch, individuell und sozial. Zum Ausdruck kam dies im ortlichen und
zeitlichen Mischen sozialer Funktionen und in einer Flachennutzungsplanung, die privatétAktivit
ten der Sicherheit und dem Wohl der Stadt unterordnete ... Vieles deutet auf eine Planungsmaxime
der Dezentralisierung so viel wie moglich und Konzentration so viel wie nétig’hin.*
Funktionsdurchmischungnd Dezentralisierungsorgten daftir, dafd die wichtigsten ,Verkehrsziele*

in fuilaufiger Entfernung waren. Die Ful3gangerstadt kann als ideales Modell eines menschenwi
digen und naturvertraglichen Stadtverkehrssystems angesehen werden. Hierdurch sind die besten
Voraussetzungen gegeben fir human gestaltbare Nahrdume, fur die ,Markierung der Identitat eines
Ortes*“, welche eine der Bedingungen ist, damit ein ,Wohnort* auch zur ,Heimat* werder} kann.
Die FUR3e sind zum anderen das Verkehrsmittel, das die geringsten Umweltschaden verursacht.

Fur die Planer und Erbauer einer ,modernen® Stadt galten ganz andere Raumordnungsprinzipien.
Ausgehend von den neuen Mdglichkeiten des mit fossilen Energien angetriebenen maschinellen
Transports, wurde fur sie die rAumliche Funktionstrennung von Wohnen, Arbeiten, Einkaufen und
Erholen zum idealen Planungsprinzip einer Stadt. (Charta von Athen von 1933) Konzentration und
Bevorzugung gro3er Einrichtungen, Kasernierung der Menschen beim Arbeiten und Wohnen, Hie
archisierung der Raume in Zentren und abhangige Versorgungs- und Entsorgungsgebiete, Bevorz
gung der Ferne vor der Nahe und Wegwandern von Dienstleistungseinrichtungen aus dem Nahraum
der Menschen hinzu ,Centern* wurden dominierende Gestaltungsmerkmale einer modernen Stadt.
Hinzu kamen auf der Grundlage der Privatisierung des ursprtnglichen Allgemeinguts ,,Grund und
Boden“ eine rucksichtslose Bodenspekulation zugunsten einseitig profitorientierter 6konomischer
Interessen und schlief3lich die Zurichtung der Stadte fur den Autoverkehr.

Seit einigen Jahren ist zumindest bei einer Reihe von Stadtplanern, Architekten, Verkehtsingenie
ren und Politikern ein mihsamer, aber tiefgreifeh@enprozel3im Gang fir eine Neuorientierung

der Stadt- und Verkehrspolitik, die wieder das menschliche Maf3 zu finden sucht. Sie ndlamen A
schied von den Monsterbauten bei Krankenh&usern, Schulen, Buros usw., weil man erkennt, daf3 es
fur Einrichtungensozialkritische GroRRemibt, die nicht Uberschritten werden sollten. Sie setzen



sich fur behutsamere Sanierungen ein und den Erhalt gewachsener Lebenszusammenhange anstell
der fur bisher als fortschrittich empfundenen Kahlschlagplanung. Sie férdern die Nahraumqualitat
undNaherreichbarkeitvon wichtigen Einrichtungen und setzen auf eine tUberlegte Standortplanung
mit Funktionsdurchmischungen, um motorisierten Verkehr moglichst zu vermeiden. So gibt es
mittlerweile eine Fille von Publikationen, Planen, Initiativen, Modellprojekten und Sanienngsu
bauten, die insgesamt versuchen, die stddtebaulichen Stinden der Vater, vor allem aubk-der Nac
kriegszeit bis zu den siebziger Jahren, zumindest abzumildern. Fir einige Stadt- und Verkehrspl
ner wird die ,Ful3gangerstadt wieder zu einem wichtigen Leitbild fir eine menschenwirdigere und
umweltvertraglichere Stadtgestaltuhg.

Der wichtigste Ansatzpunkt fur die Rickgewinnung einer Ful3gangerstadt ist eine Neuverteilung
bzw. Rickerstattung von Flachen. Durch den ,extrem hohen Raumbedarf des individueleen (mot
risierten) StralRenverkehrs® (Sachverstandigenrat) werden die Fuldganger, Radfahrer ung die and
ren Nutzungsanspriche an den 6ffentlichen stadtischen Raum buchstablich an die Wand gedrtickt.
Durch einen schleichenden Gewdhnungsprozeld der autobevorzugenden Politik wurden die heute
unertraglichen Zustande geschaffen. ,Wéare das heutige Mal3 an Benachteiligungen von Fuldgangern
und Radfahrern auf einen Schlag entstanden, die Birger hatten sich das kaum gefallef’lassen.*

Der Sachverstandigenrat fur Umweltfragen schatzte kFl@ohenverbrauchpro Person fur die
PKW-Nutzung mit durchschnittlicher Auslastung (1,4 Personen/PKW) bei Stillstand auf rurfd 11 m
und bei einer Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h auf 169Dar durchschnittliche Wohnraum eines
Bundesbiirgers liegt bei rund 35,mind 6ffentliche Grunflachen liegen bei 0,5 pro Kopf. E-

trem hoch liegt auch diElachenbelastungiurch die Kraftfahrzeuge. In groReren Stadten lag sie
bereits 1971 zwischen 10 und 20 Millionen Kfz km7kim Jahr mit Abschnittsbelastungen von

mehr als 250 Millionen Kfz km/kfim Jahr.

Die Flachenbeanspruchung durch Verkehrsanlagen betragt im Siedlungsbereich bis zu 25 % und in
dicht bebauten Gebieten sogar bis zu 60 % der Gesamtflache. Die Verkehrsflache kann somit auf
keinen Fall ausgedehnt werden, und ditéechenrickerstattungn Ful3géanger, Radfahrer, Anlwo

ner, Pflanzen, Tiere und offentliche Verkehrssysteme kann also nur auf Kosten der jetzt Inauptsac
lich vom Kraftfahrzeug genutzten Verkehrsflachen erfolgen.

Fur dieNeuverteilung der Nutzungsrechted Flachenanspriche an den Verkehrsraum ini-stadt
schen Gebieten kann man von folgenden orientierenden Forderungen ausgehen: DernFlachena
spruch vonStraRenbaumerfalls diese Uberhaupt noch vorhanden sind, wird in der Regel-unte
schatzt bzw. ignoriert. Als Mindestmal} fur freizuhaltende Wurzelbdume wéren, je nach Baumsorte,
Baumstreifen von 2,5 m bis zu 4,5 m Breite erforderlich. Diese Baumstreifen miissen vom Befahren
und Begehen freigehalten werden. Als Richtwert kann man ansetzen, dal3 etwa ein Drittel der jetz
gen Verkehrsflache in den Stadten zurlckerstattet werden sollte an Baume und Grunflachen. D
durch ware die Lebensqualitat der Stadte spurbar zu verbessern.

Vom verbleibenden Verkehrsraum miif3te etwa die HalfteFddgangernzur Verfligung stehen.

Als unterste Mindestbreite des Gehweges sind 4 m anzusetzen, angemessener jedoch sind 5 bis 6 m
Die andere Halfte des verbleibenden Verkehrsraums mul} sichatieverkehr also Radfahrer,
Stral3enbahnen, Busse, offentliche Gutertransportfahrzeuge und die wenigen noch geduldeten Autos
(hauptsachlich Taxen) teilen. Da wegen der Einhaltung von Belastungsgrenzen, vor allem wegen
der Sicherheit, Kraftfahrzeuge ohnehin nur héchstens 20 bis 30 km/h in der Stadt fahren dirfen,
kénnen Rad- und Motorfahrverkehr gemischt werden, falls nicht Platz flr eine eigene genligend
breite Fahrradspur vorhanden ist. Die fur den motorisierten Verkehr verfiigbare Flache mufl3 wohl in
der Regel um mehr als die Halfte reduziert werden. Die Berlcksichtigung der Rechtevdener

im Sinne der Rickgewinnung d8tralRe als Lebensraubegrenzt zusatzlich noch wegen deraBel
stungskriterien fur Larm, Abgase, Uberquerbarkeit usw. die Menge der Kraftfahrzeuge.

Als Ergadnzung und Konkretisierung der Flachenrtckerstattung und Schaffung einer memscheng
rechten Ful3géngerstadt simdsammenhangende Wegnéfine Fu3ganger wichtig, die nicht von
bevorrechtigtem Fahrverkehr unterbrochen werden diirfen. Treppen fur Unter- und Uberfiihrungen,
auch wenn sie elektrisch betrieben werden, sind sehr ful3géngerfeindlich und darum zu vermeiden.



Zur Flachenriuckerstattung und zum Abbau der Privilegien des Autoverkehrs gehoéren giundsatzl
che Umorientierungen beifarkplatzangebotiir Autos. Auch die Masse der stehenden Auts b
schneidet die Rechte anderer Raumnutzer. Sie behindern Kinder, Ful3ganger und Radfahrer, und sie
verschandeln das Stadtbild auf3erordentlich. AuRerdem ist die vermutete Parkflache am Zielort mit
die wichtigste Voraussetzung fir die Entscheidung zur PKW-Fahrt. Darum sollte in und i& der N

he von Innenstadten Gberhaupt kein Parkraum fiir Autos ausgewiesen sein. Wer genau weil3, daf3 er
am Zielort keinen Parkplatz findet, unternimmt die Fahrt dorthin nicht mit dem Auto, was nebenbei
auch den hohen Parksuchverkehr wegfallen liel3, der heute in Stadten 25 bis 40 % des-werktag|
chen Autoverkehrs ausmacht. Es ware zum alten Grundsatz zurlckzukehren, der vor der Einfu
rung des Automobils galt, dal3 im offentlichen StraRenraum keine unbemanntambelizauten
Fahrzeuge herumstehen diirfen.

Erhohung der Fahrradnutzung

Oft wird behauptet, dal3 mit der Ausbreitung des Automobils sich audfddigitét der Menschen

erhoht habe und darum eine Zurlckdrdngung des Autos unzumutbare Mobilitdtseinschrankungen
bedeute. Betrachtet man jedoch die einzig sinnvolle Begriffsbestimmung fur Mobilitat, namlich die
zweckorientierte, verstanden als Anzahl der Wege fir bestimmte Reisezwecke wie Arbaiten, Ei
kaufen, Freunde besuchen usw., so kann man Uberraschenderweise feststellen, daf’3 die Mobilitat
durch das Mittel Auto nicht zugenommen, sondern in stadtischen Gebieten eher sogar abgenommen
hat.

Die Anzahl der Wege oder Ortsveranderungen pro Einwohner und Tag variiert zwar mit sozialen
Daten wie Alter, Geschlecht und Berufstatigkeit. Fur alle Reisezwecke zusammen ergibt sich eine
Anzahl von durchschnittlichen Ortsveranderungen pro Einwohner am Werktag von etwas Uber 3
und Uber alle Tage gemittelt von etwa 3. Diese durchschnittliche Anzahl von Ortsveranderungen hat
sich zwischen 1960 und 1980, also in einem Zeitraum der starken Zunahme des Autoverkehrs,
praktisch nicht verandert. Erfolgt ist in diesem Zeitraum nicht eine Erh6hung der Mobilitat, sondern
ein Austausch zwischen Verkehrsmitiedin Austausch hauptsachlich von Fahrradfahrten, von
FulRwegen und zum geringeren Teil auch von Wegen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln dureh Aut
fahrten. Auch eine Differenzierung nach StadtgroRenklassen zeigt, daf3 nicht die Wegehaufigkeit
merklich variiert, sondern die Transportmittelwahl. Selbst das Merkmal ,PKW-Verfugbarkeit* hat
keinen ociller nur einen geringen Einflu? auf die Wegehaufigkeit, also auf eine inhaltlich bestimmte
Mobilitat.

Nicht der oft betonte Mobilismus® der Industriegesellschaft ist also verkehrsméafiig das Problem,
sondern deAutamobilismus. Um die Bedeutung des Autos herauszustellen, benutzen Automanen
gerne eine mittelorientierte Definition von Mobilitat, indem sie ,Mobilitat* gleichsetzen mihgefa
renen Kraftfahrzeugkilometern. Dieses Mal3 aus der Zeit der ,Tonnenideologie® ist zur Qeantifizi
rung des Mobilitatsbedurfnisses ahnlich unsinnig und irrefiuhrend wie etwa der Versucle das B
durfnis nach einem behaglichen Raumklima durch den mengenmafigen Verbrauch von elektrischer
Energie ausdricken zu wollen.

Da sich also durch das Auto nicht eine Erhéhung der Mobilitat, sondern nur eine Verlagerung in der
Wahl der Verkehrsmittel eingestellt hat, kdnnte ja wieder Ritiekverlagerungauf die Ful3e, das
Fahrrad und die 6ffentlichen Verkehrsmittel erfolgen. Hiergegen wird nun eingewandt, daf3 durch
den siedlungsstrukturellen Umbau in den letzten Jahrzehnten die Wege langer geworden seien und
so ein Zwang zur Autonutzung erzeugt worden sei.

Aus den erwahnten Grinden der modernen Raumplanung (r&umlich funktionale Differenzierung,
Konzentration, Wegwandern von Einrichtungen) haben sich in der Tat viele Wege sehr verlangert.
Beim Ausdinnen o6ffentlicher Verkehrsmittel blieb dann manchem nur die Autonutzung ubrig.

Aber trotz der vorhandenen siedlungsstruktureéegeverlangerungleren Umbau zu wichens-
werteren Siedlungsformen auch wieder viel Geld und Zeit kosten wird, darf nicht Gbersehen we
den, dal? die meisten Wege, die mit dem Auto zurtickgelegt werden, immer noch recht kurz sind. So
sind beispielsweise 3 % aller mit dem Auto (als Fahrer) zurlickgelegten Wege nicht weiter als 500



Meter! Ein Drittel aller Autofahrten ist nicht weiter als 3 km, die Halfte nicht weiter als 5 km (was
immer noch eine ,spielende” Radfahrentfernung ist), und rund Zweidrittel aller Autofahrten ist
nicht weiter als 15 km. Diese Zahlen beziehen sich auf das ganze Bundesgebiet. In den Stadten ist
der Anteil der Kurzwege, die mit dem Auto zurtickgelegt werden, noch sehr viel groR3er.

Man konnte also mindestens die Halfte des Autoverkehrs (in den Stadten erheblich mehr),bezogen
auf die Wegezahl, ohne siedlungsstrukturellen Umbau in kirzester Zeit ersetzen durch Zuful3gehen
und Radfahren, ohne dal} die Betroffenen ernsthaft in ihrer Mobilitat eingeschrankt wéarese. Zur D
batte steht also nicht die Mobilitat oder eine ,,Zwangsmobilitat, die angeblich eine Autonutzung
unabdingbar macht, zur Debatte stehtB&guemlichkeitsverhalteainiger, ein angewohntergeg
dankenloser Knopfdruckkomfort in der Fortbewegung, den sich einige auf Kosten andkrer riic
sichtslos leisten.

Von Forschungsinstituten wie der Socialdata, dem DIW oder dem UBA sind hohe Ruakverlag
rungspotentiale fir die Fahrradnutzung errechnet worden. In den letzten Jahren hat dieeFahrradb
nutzung auch wieder zugenommen, aber fiir den grof3en Durchbruch zur méglichen Fahrradnutzung
als Alltagsverkehrsmittefehlen entscheidende Verbesserungen fir die Radfahrer. Die wichtigsten
Bedingungen hierfiir sind bereits erwahnt worden: Reduzierung der HOchstgeschwindigkeit der
Kraftfahrzeuge auf Tempo 30 in der gesamten Stéidtreinen Wohngebieten Schrittgeschwirdi

keit), Flachenrlckerstattung an die Radfahrer und erhebliche Verringerung des Autover&ehrs. G
genwartig wird die Fahrradnutzung, die mit sehr groRem Abstand die umweltfreundliclhste tec
nisch unterstitzte Fortbewegung ist, durch den Kraftfahrzeugverkehr in unertraglicher &eise g
fahrdet, behindert und zum Teil unmdglich gemacht.

Neben der Grundbedingung fir die erhebliche Ausweitung der Fahrradnutzung (die entschiedene
Abkehr von der autobevorzugenden Verkehrspolitik), waren fir einen umweltvertraglichén Stad
verkehr entsprechend&ahrradinfrastrukturenzu schaffen wie beispielsweise zusammenhéangende
Fahrradwegenetze (die gegenwartigen abgetrennten ,Radwege” auf den Gehsteigen dienen dem
Interesse der Autofahrer und nicht dem der Radfahrer und Ful3ganger), diebstahl- unde-wetterg
schitzte Fahrradabstellanlagen und ein Netz von Reparatur- und Servicestatten. Hierzu sind seit
vielen Jahren von den Fahrradinitiativen, dem Umweltbundesamt oder dem Allgemeinen Deutschen
Fahrradclub (ADFC) ausfuhrliche Vorschlage ausgearbeitet worden. Wie sehr bereits geringe Ve
besserungen des ,Fahrradklimas” die Radnutzung steigern und damit den Autoverkehr zuriickdra
gen konnen, zeigen einige westdeutsche Pionierstadte, vor allem aber niederlandische und skand
navische Vorbildet®

Offentlicher Verkehr

Vergleicht man den motorisierten Individualverkehr (MIV) mit dem motorisierten offentlichen Pe
sonenverkehr (OPV) hinsichtlich der genannten Schadwirkungen des MIV, so schneidet der OPV
ganz erheblich besser ab. Der spezifische Flachenverbrauch ist bei Bussen fiinfzehn mal und bei
Bahnen mindestens dreil3ig mal glnstiger alsP&ls. Auch bei den vielen umweltschadigenden
Emissionen ist die spezifische Belastung durch den OPV um Faktoren guinstiger als beim MIV.
Selbst beim Vergleich mit demmweltungiinstigsten offentlichen Verkehrsmittel, dem Diesel-
Stral3enbus, mit de@tto-PKW hatte der Sachverstandigenrat herausgestellt, dal3 die spezifischen
Emissionen des Busses bei CO um den Faktor 200, bei CH um den Faktor 250 ung lo@i ¢i&D

Faktor 23 gunstiger liegen. Auch beim Vergleich der Toten und Verletzten ergeben sich ebenfalls
hohe Faktorunterschiede zugunsten des OPV. Beriicksichtigt man dann noch, daR die von der
Volkswirtschaft zu tragenden ,externen Kosten beim Privatauto wesentlich hoher als beim Bus, der
StralRenbahn oder der Schienenbahn” sind (Sachverstandigenrat), dann sollte man annehmen, dal
der Staat als ,Sachwalter des Allgemeinwohis® nur ein Verkehrssystem férdern und stitzen kann:
das integrierte System aus OPV, FuR- und Radnutzung. Wenn alle bundesrepublikaniseien Regi
rungen jedoch bis jetzt vor allem den MIV férderten (im “landlichen Raum® ist der 6ffentliche Pe
sonennahverkehr bis zEunktionslosigkeit ausgedinnt worden), dann zeigt dies, daf} bislang ,Ve



kehrspolitik“ hauptsachlich nur ein Nachgeben gegenuber den privaten Interessen der starksten
Lobby im Land ist.

In den GrofR3stadten sind zwar vergleichsweise gut ausgebaute 6ffentliche Nahverkehrssysteme vo
handen, aber ihr Auslastungsgrad ist vollig unzureichend. Da diese Stadte den Autofahrern immer
breitere und schnellere StraRen bauten, sahen diese keine Notwendigkeit, auf 6ffentliches-Verkehr
mittel umzusteigen oder die FURRe und das Rad zu benutzen. Die stadtischen Verkehrsplaner, die in
der Regel selbst Autofahrer waren, gingen zudem von der irrigen Meinung aus, daf nur ¢urch ,A
traktivitatssteigerungen“ des OPV die Autofahrer zum Umsteigen gendtigt werden kénnten und
durften. Mittlerweile verbreitet sich jedoch die Erkenntnis, dal3 Autofahrer nur dadurch zi Benu
zung umweltvertraglicherer Verkehrsmittel bewegt werden kdnnen, wenn die Mal3nahmen an dem
Abbauihrer ungerechtfertigteRlachen-Privilegienansetzen.

Das motorisierte offentliche Verkehrssystem liel3e sich in vieler Hinsicht noch verbessern. Neben
relativ kostenguinstigen Optimierungen in der Organisation und Koordination sind dies vor allem
auch mdgliche Emissionsverbesserungen. Der heute verbreitete Diesel-Bus ist laut und ref3end. W
sentlich gunstiger fur die Fahrgaste und die Umwelt Sindl3enbahnerdie jedoch in vielen Fallen

leiser werden muften. Die verkehrstechnisch glnstige Stral3enbahn ist ja auch ein Opfer der aut
bevorzugenden Politik geworden, da man die Stral3en fur Autos frei haben wollte. Fur den Last- und
Guterverkehr in den Stadten muf3ten im Ubrigen auch offentliche Systeme erprobt werden, die

den heute sehr hohen Anteil an Leerfahrten reduzieren kbnnten. Zudem ware fir bestimmte Liefe
fahrzeuge (Post, Warenlieferung an Haushalte) erneut das Konzept des Elektroantriebs zu prifen.
Systeme des OV sind zwar ganz unvergleichlich umweltgiinstiger als der private motorisgerte Ma
senverkehr. Aber auch der o6ffentliche motorisierte Verkehr erzeugt Emissionen und Schadwirku
gen vielfaltiger Art. Eine Politik fir einen umweltvertraglichen Verkehr in Stadten wird also darauf
achten mussen, dal’ auch dieser motorisierte Verkehr nicht iberhand nimmt und das Schwergewicht
der stadtischen Mobilitat di€igenfortbewegunggt.

Wieweit und wie schnell sich jedoch ein menschengerechteres und umweltvertraglicheres Ve
kehrssystem durchsetzen wird, h&ngt vermutlich ganz wesentlich von der politischen Aktivitat der
Autoverkehrsgeschadigten ab. Untersuchungen, Konzepte und Szenarien gibt es genug, aber noch
beherrschen die Automanen das Feld, die ihre Interessen anmalRend mit dem Allgemeininteresse
gleichzusetzen versuchen. Erforderlich wanene politische Forendie auch als Weiterentvkic

lung demokratischer Mitsprache gesehen werden kdnnten, in denen die bislang unterdriickten Inte
essen und Rechte von Kindern, Jugendlichen, nicht erwerbstatigen Frauen, alten Memschen, z
kinftigen Generationen und aufRermenschlichen Lebewesen wirkungsvoll zur Sprache kommen
konnten.
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