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Kohl, der Ideen-Kla

Kanzler Kohl verkauft SPD- Kanzler nimm? Anlethe bel der SPD / Hitfskowps-[dee kurzlich erst
Vorschldge als seine sigens abgelehnt
Idea. Zum Wahlkampf prasen-
tiert er den SPD-Vorschlag fGr Yon Walter Kolbow MdB
: ein Hilfskerps fir humanitare Verteldigungspolitischar Sprachar der SPD-Bundestagsfraktion

und Katastrophenhife, Watter

Kelbow MdJB deckt auf.
Seite 1

Es mutet schon metkwirdig an, wenn der Bundaskanzler In der
Fernsehsendung *Fakt" beklagt, da8 es mit der Hiffe fir Ruanda zu
lange dauere. Wer bestimmt denn die Richtlinien der Politik, wer fihrt
dann disse Bundesregierung, wer verhindert bisher dia Schaffung
eines Hifskorps? Bundesregisrung und Koalition! Der Bundeskanzier
hofit auf die VergeBiichkeit der Offentlichkeit: Noch im Mai diesen
Jahres hat die Kealitionsmehrheit in allen beteiligten Ausschissen
des Bundestages den SPD-Antrag vom Mai 1993 (Drucksache
12/5045), ein deutsches Hilfskorps fiir humanitare und Katastro-
phenhilfe zu schaffen, abgelehnt (Beschluﬁempfehlung und Bericht
des Auswartigen Ausschusses vom 1, Juni 1984, BT-Drs. 12/7774).
Jetzt Zieht Kohl diesen Varschlag als seine eigene |dee aus der Ta-
sche. Kensequent und ehrlich wire es gewesen, seiner Partei in den
Ausschissen die 2ustimmung zum SPD-Antrag, den er offensichtlich
selbst flr sinnvoll hak, zu emplehlan. In der anstehenden zweatten
Lesung im Bundestag ware das noch moglich. Aber das verbietet
offensichtiich die kleinkarierte Parteipoltik, selbst wenn es um die
Hitfe fiar Tausende leidender Menschen geht.

Anders als die SPD will der Bundeskanzler allerdings das Hilfskorps
als Atemnative zum Wehrdienst etablieren. Das heillt, er schafft damit
neue Wehrdienstausnahmen. In die gleiche Richtung zielt der vor-
: ; stoB der CDU, eine zweijghrige freiwilige Dienstzeit bei der Polizei
solle von der Ableistung des Wehrdienstes befreien - und das, ob-
wohl das Vereigigungsministerium standig betort, ¢s stinden zu
wanige Wehrpdlichtige flir den Dienst in den Streftkraften zur Verfl-
gung. Aber das ist unerheblich, denn die Vensidigungspolitik wird
anscheinend jetzt im Kanzleramt gemacht. Jedentfalls wird das jung-
ste Koaltionspapier zur Bundeswehr als leere Versprechung entlarvt.
Endlich wird deutlich, was Regierung und Koalition von ihren Bs-
kenmtnigsen zum Erhalt der Wehrpfiicht halten - namlich nichits. Mit
Ihren Vorschitigen legen sie ganz bewubt die Axt an die Wehepflicht,
sie wird eine Maglichkeit unter mehreren Diensten. Der Weg zur all-
gemeinen Dienstpflicht scheint vorgezeichnet, &r wird in die Sack-
gasse fithwan. For die erfordediche Grundgesetzdnderung wird es

Das Auto nimmt eine Schids-

sslposition beim dkologischen

. Umbau ein. Was sich am Auto

und im gesamten Verkehrsbe-

reich andern muf, zeige
Mictiael Matler MdB auf.
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elt: Schlii ich Hir den dkologischen Um

Von Michael Miller MdB
Unweltpolitischer Sprecher der SPD-Bundestagsfraktlon

1. Umweltpolitlk darf nicht zum Medlenspektakel verkommen

Auto und Umwel, das ist das beherrschenda Umweltthema dieses Sommers. Die Ant der Debatte iiber
die hohen Ozonkonzentrationen oder dle ideclogische Verbohrtheit im Verkehrsbericht der Klima-
Enguete lassen jedoch befirchten, daB oft parteipoiitische Taktik oder der Kampf um Uberschriften im
Vorwahlkampf im Vordargrund stahan, nicht aber die Ldsung des ebenso drangenden wie schwierigen
Problems der umwehvertragichen Neuordnung von Mobilitat. Besonders schlagzeilentrachlig it sich
{wieder sinmal) der Bundesumwehminister hervor, dar heute dies und morgan was ganz anders
ankindigt, aber bei dem letztiich alles nahezu foigenlos bleibt. )

Welkche fatalen Konsaquanzan diese Als-Ob-Politik hat, zaigt sich belm Umgang mit dan bodennahen
Ozonbildungen, deren Konzentrationswerte stetig ansteigan und sich im Schnitt der letzten 15 Jabren
nahexu verdeppelt haben. Aus Stickoxiden und Kohlewasserstoffen von Verkehr und Ingustrie ermstemt
unter langerer Ultraviolett-Einstrahlung das umwelt- und gesundheitsschadliche Retzgas, Seit sechs Jah-
ren fordert deshalb die SPD-Bundestagsfraktion MaBnahmen gegen den Sommersmog.

Verschiedene Pflanzenarten werden schon ab 1204 m3 in ikrem Wachstum gehemmi. Zum Schutz der
menschlichen Gesundhsit rat die Weltgesundheitsorganisation ab 150p mS zu Emissionsbeschrankun-
gen. In Japan und der Schwaelz wird ab 120u m® die Bevdlkerung informiert. Die Europaische Union emp-
fiehlt einen Vorsorgewert ab 110y m3, ab 180u m? soll die Alarmstufe 1 mit ersten Einschrankungen
gelten. In Norwagen werden bereits bei 100u m® Auflagen fiir den Verkehrssektor verhangt. in der Bun-
desrepublik gibt es bis heute keine Regetung fir Ozonalarm.

Natdrlich sind die Wirkungen von Tempolimit oder Verkehrsbeschrankungen auf die Ozonbildung ver-
gleichsweise gerlng, wenn erst einmal hohe Qzonwerte erreicht sind. Sie kdnnen zwar die Hichstwerte
um bls zu 20 Prozent reduzieren, aber In erster Linie missen die Voriaufersubstanzen verringert warden,
Es it jedoch eine unseridse Argumentation, wenn der Umwelt- und der Verkehrsminister mit diesem Hin-
weis SofortmaBnahmen ablehnen, aber gleichzeitig nichts tun, um die Verkehrsemissionen an der Quelle
2u verringerm.

Weil bei den Ursachen zu wenig gatan wird, wird zwangslaufig der Ruf nach SofortmaBnahmen immer
lauter. Entscheidend ware es, die Verkehrszunghme zu bremsen, die durch die Dynamik der
"Verkehrsspirale’ charaktarnisiert ist. Diese Spirale hat sich Gber Jahrzehnte entwickelt, bestimmite organi-
satorische, rdumliche und technische Strukturen hervorgebracht und kann nicit von hette auf morgen
geandert werden.

Die drei entscheidenden Ansatzpunkte fir 8ins dkologische Verkehrswende sind die "Kostenwahrheit™ bei
den Verkehrsieistungen, die Wiederherstellung und Starkung einer dezentralen Raumordnung sowie die
Einfuhrung eines volkswirtschaftlichen Abwagungsverfahrens aber die At der Verkehrsinfrasteuktur
(Least-Cost-Transponation). Doch in weiten Bereichen ist das Aute noch immer tabu, das gilt insbeson-
dere fur den LKW, fir den bis heute &kologisch und dkonomisch verniinftige Rahmenbedingungan feh-
len. Hier zeigen sich auch die Ergebnisse der verfehiten Deregulierungspolitik in der Européischen Union.

Trotz einiger politischer Ankundigungen passiert in diesen Bereichen faktisch nichts. So wird durch das
tats&chliche Verhalten der zustandigen Bundssminister auch die Argumentation beim Sommersmog zur
plumpen Ausrede, Wis balisbig und unglaubwirdig diese Pofitik ist, zaigt sich an dem seit vier Jahren an-
gekundigten Verordnungsentwurt des Bundesumweltministers zum 8undesimmissionsschutz-Gesetz Pa-
ragraph 40, bei hohen Luftbelastungen Verkehrsbeschrankungen 2u ermaglichen. Er wurde flugs aus der
Tasche gezogen, nachdem der &ffentiche Druck wegen der Untatigkeit der Bundesragierung bei der
Minderung der hohen Ozonwerte sehr grof wurde. Aber garade in dieser wichtigen Frage sieht die Ver-
ordnung keine Regelung vor: Es ist eine Politik nach dem Muster *heiBe Luft",

Die Folgen dieser Untatigkeit gehen nicht nur zu Lasten von Umwelt und Gesundheit. insgesamt 126t sich
die Entwickiung mit einem Dampfkessel verglelchen, bei dem der Druck immer gréBer wird. Der Auf nach
einschneidenden Sofortmalinahmen wird lauter, weil ein berechenbarer und verlaBlicher Umbau des Ver
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kehrssaktors nicht angegangen wird, So polansient und radikalisiert sich die dffentliche Auseinanderset-
zung, die sachiiche Debatte wird noch schwieriger.

Wenn der Bundesumwsitminister waegen der anhalend hohen Temperaturan dann auch noch auf die
reale Gefahr einer Klimakatastropha hinweist, ist der ganze Vorgang nur noch peinlich. Das bodennahe
Ozon tragt namlich in einem Anteil von rund sieben Prozent an der Autheizung des Tesibhauselfektes bei.
Was mdgkcherwelse als Ablenkungsthema gedacht ist, macht tatsichlich das Nichtstun der Bundesregie-
rung nach deutlicher.

2. Umweltvariedgliche Neuordnung der Mobllitat

Der Verkehrssektor ist naben der Energieversorgung ein SchiGsselbereich far Okonomie und Okologie, Er
verzeichnet das starksta Wachstum der Kohlendiexid-Emissionen, auf ihn emtfallen rund 20 Prozent dex
nationaien GO-Freisetrungen. Der Ausstod von Kohlenwasserstoffen ist zu SO Prozent, der von Stickoxi-
den sogar zu Tund 70 Prozent verkehrsbedingt und ist trotz Katalysator in den letzten zehn Jahren weiter
angestiegen. Auch die Benzol-Emissionen liegen deutiich dber dem Wert, der gesundhettiich als unbe-
denkfich git. Es wirt deshalb keln *sauberes, umwelvertragliches Zeitalter* geben, wenn as nicht zu Ver-
kehrsvermeidung kommt und umwelvertrdgliche Verkehrstachnologien enmwickel und eingesetzt wer-
den.

Das Supersachsystem Auto ist beispielhaft fur Fehlentwickiungen in dar Industriegesellschaft. Zweifellos
hat die Massenmobilitét durch den motorisierten Personen- und Giterverkehr wesentlich 2um wirtschaftli-
chen Wachstum und zur Erweiterung der mdividusflen Freiheitstdume beigetragen. Zwischen 1950 und
1990 verachttactite der motorisierte Personenverkehr seine Leistung von 88 auf 723 Milliarden Perscnen-
kilometer, daven entfallen heute nur 18 Prozent auf die Offentlichen Verkehrssysteme.

In den letzten 20 Jahren verdoppehe sich die Zahl der PKW. in der Bundesrepublik wurden Ende 1983
rund 50 Millionen Fahrzeuge (einschliedlich Anhanger} gezahit, allein in den aftten Bundeslandem waren
es 42 Millionen. In unserem Land sind fOnfmal mehr Fahrzeugse registriert als in ganz Afrika. Unverandert
hach ist in den letzten Jahren das Wachstum des grenzilberschreitenden LKW-Verkehrs, bis 2um Jahr
2000 wird in der Europaischen Union mit einer weiteran Zunahme um 50 Prozent gerechnet. Durch diese
Entwicklung wurden gewaltige Zwange und Abhangigkeiten geschaffen. Die Vorteile des Verkehrssy-
stems schlagen in Gefahren und irreparable Schaden an der Natur um,

Es besteht kein Zweifel Das motorisiete Verkehrssystem ist in seiner heutigen Form nicht 2u-
kunftsvertraglich. Ziel muB deshalb eine dkologisch vertragliche und sozial gerechite Neuordnung von
Mobilitat sein. Angesichts wachsender volkswirtschaftlicher Kosten des motorisierten Verkehrs ware auch
aus Skonomischer Sicht ein Festhalten falsch, Nach der Untersuchung der Prognos AG aber "Externe Ko-
sten im Verkehrssektor, die im Auftrag des Bundeswirtschaftsministers durchgefiiht wurde, liegen diese
Veruste weit iber dem, was der Staat aus verkehrsbazogenen Steuem und Abgaben einnimm.

Die Neuordnung dar Mobiltat ist eine gewaltige Herausforderung, denn die Ursachen der Fehlentwick-
lungen sind einerseits so einfach und trivial wie das Auto vor der Haustir, aber im Ganzen doch so ge-
" waltlg, daB isolierte Teilldsungen nur wenig hetfen. Dashalb kommt es darauf an, das sich die Politik auf
klare Zisle und konzeptionelle Lisungen verstandigt. Das wichtigste Ziel muf die Vermeidung des nictit
notwendigen Verkehrsaufwands durch die Nutzung technischer und organisatorischer Moglichkeiten
sgin, um in der Raumordnung und Siedlungsertwicklung Funktionen zusammanzufihren und die *Nahe*
wiederzuentdecken,

Andemfalls ist die Verringerung der Kohlendioxid-Emissionen nichit zu errsichen, genauso wenig die Re-
duktion anderer Balastungen fir Mensch und Umwett (Flichenverbrauch, Waldsterben, Erkrankungen).
Die Neuordnung der Mobilit4t ist eine gewaltige Heraustorderung, die schnell in einem kleinkanierten In-
teressenstrait steckenbleibt. Die Debatte um Tempolimit zeigt, wie schwer wir uns selbst mit vergleichs-
werse "ginfachen" MaBnahmsn tun, Deshalb muB es auch zu neusn Formen der Entscheidungsbildung
kommen. Die Politik steltt qualitative Zielvorgaben Uber Reduktionsziele und zeitliche Fristen auf, deren
Umsetzung Im Diskurs mit den wichtigsten geselischafilichen Gruppan konkretislert wird,

. 3. Grundsitze und Handfungsemptehlungen

In zllen Bersichen muB die Intensitét des Einsatzes von Verkehrsmittaln abgebaut werden, Statt unveran-
dent auf ein dynamisches Verkehrswachstum abzustellen, mus es zu einem Mobilitatskonzept der Zu-
sammenfihrung und der Nahe kommen. Die angestrebten Minderungszieie erfordem Eingritfe; die weit
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{iber dle heutige Verkehrepolitik hinausgehan und auch kulturelle Aspekte einbeziehen, die heute weitge-
fend ausgeklamsmert werden (Statussymbol Auto). Yon daher ist ein langeriristig angelegter und grund-
legender Strukturwandel notwernidig, der mit der heute aktionistisch und Kurzatmig angelegten Politik
nicht zu tun hat. Dabei darf es weder um die Tabuisierung des Blechlieblings Auto noch um seine
Vertaufelung gehen. Vielmehe k&nnen auch die zahireichen Chancen genutzt werden, die sich durch
maderne Organisations- und Informationstechnologien fir die Vermeidung des Varkehrsaufwands
erbaben

FOr eine derartige Neuausrichtung missen vier Zisle miteinander verbunden werden:

a. drastische Yemmgerung der Verkehrsemissionen und Umwaltbelastungen;

b. die Wege missen maglichst kurz werdesy, um sie bequem mit Alternativen zum Auto zurlicklegen zu
kdnnery

c. far weitete Wege massen umwsltvertraglichere Verkehrssystame ausgebaut werden;

d. die Varkahrsangabote massan fur alle Bavdlkerungsgruppsn gleichberechtigt ausgerichtet werden.

Daraus ergeben sich vier Schwarpunkte for MaBnahmepakte flr ein integrientes Verkehrskonzapt:

1. Intemalisierung der Yerkehrskosten durch ein dilferenziertes Instrumentarium zur schrittweisen Inter-
nationalisierung der volkswirtschaltlichan Kosten das StraBenverkehrs und zur Harstellung groBarer
Chancengleichheit fir die dffentlichen Verkehrsgabota. Dia Kostensteigerungen werden umso gerin-
ger ausfailen, je schneller es gelingt, das Auto und den Autoverkehr umweltvertréglicher zu gestaltan.
Das gilt sowohi fur die technologischa Herausforderung als auch fr dis Entwicklung von Alternativen.
Durch das schrittwelse und berechenbar angelegte Vargehen ist eine solche Umstrukturierung mog-
lich. -

2. Raumordnung und Siediungsentwickiung: Voraussetzung flir Yerkehrsvermeidung. Besonders vorteil-
haft sind verkehrssparendie Raumstrukturen und die technisch-organisatorische Zusammenfuhrung
getrenmter Funktionsbereiche. Die Potentiale hierfir k@nnen weitgehiend unabhingig von internatio-
nalen Verfechtungen genutzt werden. Die Instrumente sind Baugesetzbuch, Bauordnungen, Landes-
planung oder Finanzverteilung. Sie missen durch MaBnahmen unterstitzt werden, die ebenfalls
raumwirksam sind: Ausbau der Infrastruktur fGr FuBganger und Fahrrad, Parkraumbewintschaftung,
Verstetigung von Geschwindigkeiten, 2weckentsprechende Gestaltung der variablen Kosten des Indi-
vidualverketrs.

3. Bessere VerknOpfung der unterschiedichen Verkehrssysteme. Bis heute werden die ginzelnen Ver-
kehrsarten weitgehand unabhéngig vonsinander geplant ausgebaut. Durch die EinfGhrung eines
Least-Cost-Transportation - hnlich dem Least-Cost-Planning in der Enargleversorgung - kann es zu
systematischen Abwagungsprozessen der Vortelle der jeweiligen Verkehrsinfrastruktur und 2u ainer
bessenen Verknipfung der unterschiedlichen Angebote kommen,

4. Naua Standards fir Autos (Clean cars). Notwendig sind MaBnahmen der schnellen Effizienzsteigerung
am einzelnen Fahrzeug, zum Beispiel durch gasetzliche Flotterverbrauchsregefungen oder durch gin
Dow-Sizing, die einen erheblichen CO,-Minderungsefiekt auslosen, wenn gkeichzeitig das Verkehrs-
wachstum gebremst wird. Durch eine stufenwelse Absenkung der 2ulassigen Flottenverbrauche auf $
Liter/100 km im Landesdurchschnitt und auf 3 bis 4 Liter/100 km kann auch die Internalisisrung der
wahren Verkehrskosten sozialvertraglich geregelt werden,

Starker als bisher massen die Umweltvorschriften f0r den LKW erhdht und erweitert werden. Dies ist
auch ein wichtiger Schutz nationaler Anbieter gegen das Umweltdumping auslandischer Konkurren-
tan,

Der Bundesverkehrsminister stellt far die Ldsung der Verkehrsprobleme in erster Linie verkehrslenkende
Masnahmen heraus, Er verschweigt dabei, daf sie nur auf der Basis einer Verstetigung der gefahrenen
Geschwindigkeiten funktionieren. Von daher kénnen diess Leit- und Lenksysteme nur funktionieren, wann
es gleichzeitig zu Temporegulierungen kormmt. Insgesamt bleiben die Wirkungsn darantiger Mafinahmen
beschrankt, wenn die Dynamik der Verkehrsentwicklung unangetastet bleibt.

(-{3. August 1994/hgs/ks)
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