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Klaus Kwasniewski

Rot
flir das Auto

Das Verschwinden der Pferde
aus dem StraBenverkehr wird
sich vorteilhaft auswirken. Der
Larm auf den Stra8en wird stark
abnehmen. Bei der Schnellig-
keit der Motorfahrzeuge mu8
man auch nicht befiirchten,
daB es zu Verkehrsstockungen
kommt. Jeder wird ziigig und
ohne Aufenthalt vorankommen.”
— So eine Prognose aus dem
Jahre 1885. Doch wie bei so
mancher Prognose traf auch hier
genau das Gegenteil ein: Der
Larm auf den StraBen hat sich
durch das Auto unertraglich er-
héht, Verkehrsstockungen in
den stadtischen Ballungsrdumen
und auf den FernstraBen sind an
der Tagesordnung, und an ein
ziigiges Vorankommen ist nur
noch in der Nacht zu denken.
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Immer hoéher werden die
volkswirtschaftlichen  Verluste,
die durch die Stauungen im
StraBenverkehr verursacht wer-
den. Allein fir die Autofahrer
in der Bundesrepublik fallen da-
durch jahrlich' zusétzliche Be-
triebskosten, Kosten fiir Zeit-
verluste und sonstige Kosten in
Hohe von rund 10 Mrd. DM an,
Eine véllige Anpassung der
StadtstraBennetze an den Indivi-
dualverkehr und damit eine
Senkung dieser und anderer
volkswirtschaftlicher Verluste ist
nicht mdglich, weil dadurch die
Stiadte zerstért und in Beton-
wiisten umgewandelt wiirden.

Aber auch die Kosten einer
nur anndhernden Anpassung an
den theoretischen Bedarf waren
viel zu hoch und volkswirtschaft-
lich untragbar. Selbst im klassi-
schen Land des Automobils, den
Vereinigten Staaten, wo man die
Stadte schon friihzeitig — und
teilweise bis zum ExzeB — dem
Auto anpaBte, hat man kapitu-
liert. Unvollendete Stadtauto-
bahnen sind Denkméler des
fehlgeschlagenen Versuchs der
Kommunen, des Individualver-
kehrs Herr zu werden. Die Zu-
kunft gehért demnach den
offentlichen Nahverkehrsmitteln.

Doch beim o6ffentlichen Nah-
verkehr in der Bundesrepublik
liegt einiges im argen. Zu lange
hatte in den Ballungsrdumen
das private Auto und damit der
Ausbau des StraBennetzes Vor-
rang vor dem Aufbau eines lei-
stungsfdhigen &ffentlichen Ver-
kehrsmittels gehabt, als daB8
man es von heute auf morgen
errichten kdnnte. Jeder Plan zur
Losung der Nahverkehrspro-
bleme, der nicht die bestehen-
den Einrichtungen mit einbe-
zieht, ist daher finanzielle Utopie.
Kabinentaxis und auf Luftkissen
oder Magnetpolstern schwe-
bende Schnellfahrzeuge mogen
zwar die Nahverkehrsmittel der
Zukunft sein. Die &ffentlichen
Personennahverkehrsprobleme
bestehen jedoch heute, und da
scheidet jedes Konzept, das be-
stehende Verkehrsmittel — und
damit auch das Auto — nicht
optimal integriert, allein aus
finanziellen Grinden aus.

Plane zur Lésung der Nah-
verkehrsprobleme, die sich mit
einem Federstrich des Autos
entledigen wollen, sind schon
deshalb unrealistisch, weil heute
jeder siebente oder achte
Deutsche direkt oder indirekt
von der Autoindustrie abhéngt.
Und die Idee, nur durch héher
geschraubte Parkplatzgebiihren
oder ein ,Road-Pricing“ die
Autofahrer aus den Stidten zu
vertreiben, ist ebenso nahelie-
gend wie sozial ungerecht. Sie
mag zwar marktkonform sein
und unserer Wirtschaftsordnung
entsprechen, doch ebenso markt-
konform war es auch, die heuti-
gen Autofahrer durch den Bau
von Geschafts- und Birohdusern
aus den Stadten an den Stadt-
rand zu verdriangen, wo es keine
leistungsfahigen Nahverkehrs-
mittel gibt. Zunachst missen
also fir den privaten Autofah-
rer Ausweichmdéglichkeiten ge-
schaffen werden, deren Attrak-
tivitdt dann durch eine stufen-
weise Herabsetzung der Kilo-
meterpauschale erhéht werden
konnte. '

Zur Attraktivitdt der Nahver-
kehrsmittel gehéren aber auch
entsprechende  Preise. Das
Schiagwort von den kosten-
deckenden Tarifen hat hier viel
zur Verwirrung der Gemiiter
beigetragen. Wenn namlich der
Massenverkehr eine gesell-
schaftspolitische Aufgabe sein
soll, dann kann und darf der
offentliche Nahverkehr nicht zu
kostendeckenden Preisen abge-
wickelt werden. Hier steht nicht
der ,Null-Tarif“ oder der ,Fast-
Null-Tarif* zur Diskussion, son-
dern die Frage, ob die Tarife
laufend entsprechend einem ge-
wissen Schliissel den Kosten
angepafBt werden miissen. Denn
nicht nur die Benutzer der Nah-
verkehrsmittel, auch der Staat
und die Wirtschaft ziehen er-
hebliche Vorteile aus den 6f-
fentlichen Verkehrsleistungen,
die bisher nicht voll entgolten
wurden. Sie sollten daher in
Zukunft starker zu einer Kosten-
deckung der o6ffentlichen Nah-
verkehrsmittel herangezogen
werden.
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