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Ein badenklich el
Wo bleibt ain Wort des Bundeaeskanziers?

Von Mandred Opel Md2

Das hichste deutsche Gericht, Staatsorgan und Hiter der Verfas-
sung, hat ein sehr bedankliches und recilich nicht aberzeugendes
Unteil gefillt. Es vermitteht den Anschein, daB Soldaten der Bundes-
wehr ungestraft als Mdrder bezeichnet werden kdnnen.

Diesas Urteil hat erheblichen poitischen Schaden verursach.

Stant die Tragweite des Richterspruchs wenigstens ¥m Nachhinein for
die Offentiichkeit zu korrigieren, versuchte ein Verfassungsrichter vor
{faufenden Femsehkameras mit der gequéklten Begriindung, das so-
genannte Tucholsky-Zitat sei ja bereits vor der Existenz der Bundes-
repudlik Deutschland gefallen und konne also die Bundeswahr-Sal-
daten nicht meinen, die Entscheldung 2u rechtfartigan.

Unsere Soldaten haben Anspruch darauf, dag alke Verfassungsor-
gane, ¢ auch das Karlsruher Gericht, voll himter ihnen stehen. Msl-
nungs- und Redefreiheit sind ein sicherlich sahr hohes Gut unseres
Gemsinwesens. Doch sie finden ihre Grenze dowt, wo das Person-
kchketsrecht anderer beginmt. Es muB einer liberalken Demokratie
besonderes Anliegen sein, Bundeswehr-Soidaten vor Beleidigung
und Yerleumdung zu schitzen. Denn schieflich sind sie s, dis be-
reit sind, mit inrem Leben Rir unserer Staat und damit auch fr die
Meinungsfreibeit einzutreten.

Biese Abwagung hat beim Verfassungsgericht offenbar nicht cia
notwendige Beachtung gefunden.

Schon laufen Kampagnen gegen die Bundeswetr, die sich die ver-
meintiche neus Meinungsfreihait agtstorisch zunutze machen und
das "Sokiatenhandwsrk® ein "Mordhancdwerk® nenne. Das hitte das
Verfassungsgericit vorhersehen mdassen

Es ist zu befirchien, daB sich junge Menschen in Zukunft noch mehr
yon der Bundeswehy abwenden werden. Das haben dann auch die
Richterinnen und Richter des Verfassungsgerichtes zu verantworten.

Vemdagtiver [y
nrwriraiion AohsToffen
RrtvelUgPapcy
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Unverstandlich und schmerzlich zugleich ist aber auch, daB der Oberbefehishaber im Verteick-
gungsfall, der Bundeskanzler, zu diesem Urteil bislang schweigt. Von Ihm hatte man als erstem
erwarten missen, daB er sich vor "saing” Soldaten stelft. Aussitzen gt nicht, Kanzler?

{-/21, September 1994/hgs/Tr)

ik il b drd

Es darf weiter gequalt werden
Schutz von Schiachitiergn beim Transport offensichtiich nicht wichtig genug

Von Marlanne Klappert Md -
Tierschutzbeaufiragte der SPD-Bundestagsfrakition

Die Tatsache, daB sich der EU-Agramministerrat wieder nicht auf konkrete Schritte zur Verbes-
serung des Tierschutzes bei Schiachttiertransporten einigen konnte, belegt einmal mehr, daB
der Tierschutz in der EU keinen hohen Stellenwert geniefit. Damit ignoriaren die Agrarminister
die hunderttausendfachen Proteste von Bargerinnen und BUrgem der EU, die sinfach nicht
hinnehmen wollen, das Schiachttiere wie eine Ware transportiart und behandelt wordan.

Die skandakisen Vorfilie bei Schlachtiiertransporten lassen eine weitere Vertagung nicht zu.
*DaB etwas gemacht werden muB®, wie sich die Minister einig sind, hatte man schon vor Jahran
feststellen kénnen. DaB nun wiedsr nichts Konkretes gemacht wird, 1Bt den SchiuB zu, daB
manchen europélschen Landern die Situation von Schlactttieren beim Transport weiterhin
egal ist. Da Bundesminister Borchart den Schutz von Schiachttieren beim Transport 2u sinem
Schwerpunit seiner Prasidentschaft im EU-Agrarministerrat gemacht hat, kann man die Verta-
gung der so dringend notwendigen restriktiven Regelungen nur als eine Niederage des Mini-
sters ansehen. Daran andert auch die Einsetzung einer Arbeitsgruppe nichts. Das drangende
Problem wird weiter auf die lange Bank geschoban, Berachtigte Proteste von Tierschitzemn
sind damit vorprogrammiert.

Um die vielfach schreckilchen Leiden von Schiachttieren beim Transpont beenden zu kdnnen,
st @ine absolute Transportzeitbegrenzung auf hchstens acht Stunden ebenso unbedingt ev-
forderlich wia eing Uberprifung und Anderung der EU-Subventionspraxis von Lebendtier-
transporten.

Wenn die Ankindigung Borcherts, nun eine natiocnale Verordnung zum Schutz von Tieren
beim Transport zu arlassen, mehr sain solf als eine Wahlkampf-Nebelkerze, gann muf er dafiv
sorger, daB das noch in diaser Legislaturperiode geschieht. Einen Aufschub didden die
schlimmen Zustande bei Schiachttiertransporten nicht, Der Mund ist lange genug gespitzt wor-
den, jetzt muB gepfiffen werden,

Ich appeliiere an cie Bundeslander, dem Entwurf, den ihnen Minister Borchert zugeleitet hat,
schnellstméglich zuzustimmen, damit wenigstens in Deutschland das schwere Leid von
Schiachttieren beim Transport beendet werden kann.

Lar(iber hinaus bleitt der Minister aufgefordert, den EU-Agrarministerat endich zur Vemunit
zu bringen.
{-/21. September 1984/hgs/ks)

oo e e o e iy

————— P e
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umente zur ADAC-B héire *Sehan, was lst*
Von Elke Ferner MdB

SteBvartretende verkehrepolitische Sprecherin der SPD-Bundestagsfraktion

1. *Sollen die Autofahrer die 2eche fur alle bezahien?™
1. Behauptung

"Staatsgewinn® bei der Mineraldisteuer 58 Milliarden DM pro Jahr. Einnahmen des Staates
aus Mineraldlisteuer, Mehrwertsteuer und Kraftfahrzeugsteusr 81 Milliarden DM; Ausgaben
fir das Straennetz 31 Millarden DM; der Rest, tast 50 Milliarden DM, wandert in anders
Kandle.

Fakt Iat:

Der motorisierte Strafenverkehr 16st neben den Kesten tir Bau und Untarhalt der StraBen
eine Fllle anderer Staatsausgaben aus. Zu nennen sind vor ailem: StraBenverkehrsuber-
wachung durch die Polizei, Rettungswesan (Feuerwehr, Notarzte et cetera), StraBenver-
kehrsverwaltung, Kraftfahrtbundesamt, BuBgeldbehorden und Yerkehrsgerichte.

Neben diesen unmittelbaren Staatskosten far die Bewaitigung des Individualverkehrs ent-
stehen mittelbare Kosten, die ebenfalls von der Gemeinschaft der Steuerzahier zu berap-
pen sind, und zwar unabhangig davon, ob sie Autofahran oder nicht. Hier sind vor allem zu
nemen: Kosten im Gesundheitswesen, die durch jahrdich Zehntausende bei Verkehrsun-
fillen Verietzter entstehen, Schiden im Umweltbereich (zum Beispiel Schadigung der Wai-
der, aber auch Atemwegserkrankungen durch Schadstoffernissionen et cetera), Folgeko-
stan des wachsenden Verkehrslarms, Schadstoifeintriige in Boden und Gewasser, Abfall-
beseitigung et cetera.

Diese sogenannten externen Folgekosten des StraBenverkehrs werden von wissenschaftli-
cher Instituten je nach Berechnungsart 2wischen 50 und 250 Milliarden DM pro Jahr bezif-
fert. Selbst wenn man die konservativsten Schitzungen zugninde legt, Gibersteigen dia ex-
temen Folgekosten gemeinsam mit den vorher genannten unmittelbaren Verwaltungsko-
sten die Einkunfte aus dem StraBenverkehrsbereich bei weitem. Dies ist in der Verkehrswis-
senschaft villig unbestritten! Selbst die Bundesregierung - wie auch die EU-Kommission -
redet mitlerweile von der Notwendigkeit, diese externen Kosten nach dem Verursacher-
prinzip starker als bisher dem StraBerwverkehr zuzurecihnen. Die simple Gegenaberstellurig
von Steuerevtragen und Strafenbau ist eine Milchmadchenrechnung, die die Gesamtpeo-
blematik auf ainen Tellaspekt verk(rzt.

. Behauptung:

Funf DM flr den Liter Sprit 18se dia néchste Konjunkturkrise aus. Dies treffe die sozial
Schwacheren zuerst und am stdrksten; die meisten Autcfahrer miBten Autofahren, selbst
wenn sie as sich nicht mehr leisten kdnnten,

Fakt ist:

Auch die SPD wilt nicht, dag Autofahren zum Luxus fiir wenige Reiche wird, An diaser Ent-
wicklurky triagt jedoch die Poiitik wenigar Antall als die Automobilindustrie selbst. Richtig isy,
daf die Autohaltung in der Tat immer teurer wird. Ursachlich verantwortlich dafur sind je-
doch die steigenden Anschaffungs- und Reparaturkosten, die nach einer Aufstellung des
ADAC die Einkommen iiberproportional belasten. Dagegen it der Anteil des Einkommens,
der fur Kraftstoff ausgegeben wird, seit den 7Qer Jahren tendenzisll gesunkan. Allein der
Wertveriust des PKW frift vom durchschnittlichen Einkommen rund sechs Prozent jahdich -
bis 1983 waren as nur unter flnf Prozent,

Jeder Autafahrer hat die Miglichkeit, sein Budget fur die Auichaltung zu senken - er kann
zum Beispiel kleinere, verbrauchsirmere PKW benutzen, engergiesparerxiar fahren oder
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Fahrgemeinschaften bilden.

Im Berufspendlerverkehr gitt Obardies: Die gegenwirtige Kilometerpauschale von 75 Pffkm
dackt dia gesamten Kilometerkasten eines PKW dar kleineren Mittelklasse - nicht nur dle va-
riablen Kosten, sondem auch die monatichen Rackiagen fir Nauwagenkauf, Werkstattko-
sten et cetera. Diese schwanken nach Angaben des ADAC zwischen rund 30 Pifkm und
knapp zwet DM/km. Dazwischen liagen die Anpassungsmbgichkeiten fir jaden PKW-Halter,
mit denen er selbxst verhindern kann, dab Autofahren zurm Luxus wird.

Unerwéhnt bleibt schlieslich, da die SPD stets im gleichen Atemzug mit dar notwendigen
gerechteren Kostenanlastung fir den motorisierten Verkehr eine Fernpendlerpauschaile far
Berufspendier genannt hat, dia die Belastungen dont auffangen sall, wo keine veminftige
OPNV-Altemative zur Verfagung steht. :

IL. "Scllen die Autcfahrer sich denn auf den Holzweg schicken lagsen™

1. Behauplung
*Es gibt keine echien Altemnativen zum Straenverkehr*
“Wer Wachstum und Wohlstand will, muB auch StraBen bauen®.

Fakt |st:

Der Zusammenhang 2wischen Wirtschaftswachstum und Wohlstand einerseits und Ver-
kehrswachstum andererseits ist nicht zwangsidufig. Wenn Kartoffein in Bayem geerntet, in
htalien gewaschen und erneut in Bayemn weiterverarbeitet werden, hat das nichts mit Wohk-
stand, sondem mit unsinnigen Verkehrsstrdmen und falschen - weil viel zu biligen - Trans-
portpraisen zu tun. Die dadurch entstehende Belastung der Umwelt und der Menschen
bleibt vllig unbericksichiigt.

Insbesondere im Giterverkehrsbereich gibt s nach wie vor grofie ungenutzte Kapazitaten
bei den umweitvertragticheren Verkehrstragem Binnenschiff und Bahn, Die Binnenschiffahrt
kdnnte chne Kapazitaisaufstockung aus dem Stand 20 Prozent mehr Gater transportieren.
bei der Bahin ist allein dureh neue elektronische Fahrwegtechnologie {Computer-integrated-
Railroading, CIR) chne sinen Kllometer neue Schienenstrecke 30 Prozem Kapazitdtserwei-
terung méglich.

GriBere Verlagerungspotentiale kdnnen durch den Autbau integrievter Transportketten er-
schlossen warden, Dies satzt einen gezieiten Ausbau der Schnitstellen zwischen den Ver-
kehrstragem {Giterverkehrszentren, Termmale des kombmienen Verkehrs et ceteray und
der Schisnenwage voraus, Das heutige Ubergewicht des StraBenverkenrs rihrt daher, daj
in den vergangenen 40 Jairen alkein in den wastlichen Bundeslandern rund 150.000 km

StraBen neu gsbaut wurder:, dagegen nur 1.000 km Schienenstrecken einschlieBlich dar S-
Bahnen. -

Das dies so blaibt, ist jadoch kein Naturgesetz., Nétig ist deshaib ein massives Umschichten
der Haushaitsmittel zugunsten des Ausbaus der umwehvertraglicheren Verkahrstrager. Die
ADAC-Aussage "Es gibt keine echten Alterativen " ist ein Engestandnis der Unfahigkeit, die
Mdaglichkeiten des konzeptionallen Umsteuarns auch nur zur Kenntnis zb nehmen.

Das Rezept, immer mehr Straien 2u bauen, ist kurzsichtig: Afe verkehrswissanschattlichen
Untersuchungen belegen, daB neue Strafen nicht nur vorhandene Verkehrsstrome auf-
nehrman, sondermn auch neue Verkahrsstrdme erzeugen. Der StraBanbau ist damit von
vomherem dazu verurteilt, der tatsfchlichen Verkelrsentwicklung immer hintarher zu be-
chein. Diese Stratagie hat arkennbar in den Yerkehrsinfarkt gefahrt, da der Ausbau der al-
ternativen Verkehrsivager dber Jahrzetinte straflich vemachiassigt wurde, Jetzt die nicht
ausreichendan Veriagerungspatentiale zu beklagen, ist pure Heuchelei!

2 Behauptung:

Bahn fahren sei mit Unbequemlichkeit und Zeitverlust verbunden; die Qualitatsvorteile von
Strase und Auto seien unerreichbar.
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Fakt tat:

Die Verkehrswirklichkeit straft diese Behauptungen Lagen. Mitlerweile verbringt jeder Au-
tofahrer peo Jahr im schnitt 68 Stunden im Stau. Unfallrisiko, kdrperliche und nenvliche Be-
lashang und wachsende Verkehrgdichte lassen das Autofahren zunehmend 2um StreBer-
lebnis werden.

Modems IC- und ICE-Angebote der Bahn ebenso wie die BernGhungen um aine Komfort-
verbesserung im Nah- urdd Regionaiverketw machen dagegen das Bahn fahren zunehmend
attraktiv und vos allem deutlich sichever als das Autofahren, Gerade auf langeren Strecken
ist schon heute die Bahn unschiagbar schnell im Vergleich zum Auto. Hierzu gibt es zahi-
reiche Vergleichstests von Fachzeitschiiften,

Dar ADAC zeichnet ein Bild, das mit der Verkehrswirkichkeit der S0er Jahre nichts mehr zu
tun hat Er beschwdrt nach wie vor die Mythen der S0er und 60er Jahre, aber die die
tatsAchliche Entwicklung Iangst hinweggegangen ist.

Der tiberbordende Autoverkehr hat die Moilitat auch empfindlich eingaschrankt - namiich
far alle Nichm-Autofahrer. Flr sie ist StraBenraum als Lebensraum verlorengegangen. In
vielen Gemeinden sing HauptverkehrsstraBen wia Trennlinien zwischen den Onsteilen,

3. Behauptung:
Die Bahnsanierung misse aus allgemeinen Steuermitteln finanziert werden und nicht ein-
seitig zu Lasten der Autofahrer,

Fakt lst:

Mineraléistever und Kraftfahrzeugsteuer sind allgemeine Steuermittel, die nach dem soge-
nannten Non-Affektations-Prinzip keiner Zweckbindung unterliegen. Der ADAC versucht
den Eindruck zu erwecken, diese Steuermittel stlinden dem Autofahrer zu. Dies ist ebenso
falsch, wie die Behauptung, die Einkinfte aus der Tabaksteuer maSten wieder den Rau-
chem zugute komman.

Die hohen Kosten der Bahnsanierung sind dadurch entstanden, daB der Staat in dan ver-
gangenen 40 Jahren einssitig den StraBenbau gefdrden hat, wihrend die Bahn den Grog-
tedl der Kosten f0r ihren Fahrweg selbst Gber die frelen Kapitalmarkte finanzieren muBte. Alle
Fraktionen des Deutschen Bundestages haben- eshalb ebenso wie der Bundesrat dem
Sanierungskonzept fir die Bahn zugestimmt, bei dem der Staat die in 40 Jahren angelaufe-
nen Aldasien Gbernimmt.

Mk der falschen Behauptung, die Autctahrer m{Sten aliein fiir die Bahnsanierung aufkom-
men, versucht der ADAC Stimmung gegen die Bahn zu machen, um so politischen Druck
fGr mehr StraBenbau auszuuben. Er verschweigt dabei, dai die Misere der Bahn auf der
jahrzehnteiangen Subventionierung des Straflenverkehrs durch die Gesamtheit aller Steu-
erzahler beruht. Es ist deshalb nur gerecht, wenn auch der StraBenverkehrsbereich seinen
Beitrag zu der Staatsaufgabe "Sanierung der Bahn" leistet.

4. Behauptung:
Auch bei siner Vamringerung der StraBenbauausgaben wachse der Straenverkehr immer
waiter, '
Fakt [st:
" Nach wie vor (berstelgen die Ausgaben fr den Neubau von BundesfemnstraBen die Aus-
gaben fur den Neubau von Schienenverkehr:

Jahr BundesfemstraBen ~ Schiane
1993 8,86 Milliardan DM 4,6 Milliarden DM
1994 88 - 64

1995 84 7.8

Solange dies so ist, witd die Schiene und der OPNV den Systermvorsprung des motorisier-
ten StraBenverkehrs nicht aufholan k&nnen. Ohne vemiinflige Attemativen durch ummweit-
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vertraglichere Verkehrstriiger sind die Zuwichse im StraBenverkehr, die sich insbesondere
durch die neue politische Situation ¥ Europa ergeban, nicht aufzufangen. Diese Verkehrs-

- Zuwachse sind jedoch nicht - wie der ADAC zu suggerienan versucht - stwas Goligegebe-

nes, sondam sie konnen durch ein Integrienes Gesamiverkehrskorzept mik Vormrang far &f-
fentlicha Verkehrsmittel wenn nicht voilig varmieden, 3¢ doch zumindest singedanmt wear-
den. Mehr StraBanbau verlagert dagegen immer mehr Verkehrsanteile auf die StraBe, ohne
jemals die Zuwachse einholen zu kdnnen.

lil. *K3nnen die Autofahrer ein gutes Gewissen haben?

1.

Behauptung:

*Von dan Kohlendioxidimengen (C0,), die fir den Treibhauseffekt verantwortlich gemacht
werden, kann der Mensch wettweit nur rund vier Prozant wirklich beeinflussen. Davon ernt-
falt auf den Pkw-Verkehir nur atwa sin Zehntel, alsa alles in allem nur 0,4 Prozant."

Fakt lst: :

Bei der aktuellen Klimadiekussion geht £s nicht um den Treibhauseffekt an sich, der das
Leten auf der Erde erst ermdglicht, sondem um den vom Menschen vor allem durch die
Verbrennung fossifar Energien verursachten zusatzlichen Treibhauseffekt, der das Klima
weltweit aus dem Gleichgewicht bringt und die Ende aufheizt.

An diesen zusatzdichen C0,-Emissionen, auf die es allein ankommt, ist der Verkehrssektor
mit rund 20 Prozent beteiligt (steigende Tendenz). Hierbei handelt es sich nur um die di-
rekten Emissionen alier Verkehrstrager. Der Anteil des Pkw-Verkehrs an diesen 20 Prozent
betragt rund zwei Drittel,

Rechnet man weitere vom Verkehr indirekt verursachte Emissionen wie zum Beispiel durch
die Harstefung und Eqtsorgung der Fahrzeuge, den Bau von StraBen usw. hinzu, betragt
der Amed des Verkehrs an den zusitzlichen an-Emissi()nen bereits knapyp ein Drittel.

Far ein gutes Autofahrergewissan basteht auch aus anderen Grinden kein AnlaB: Nach wie
vor ist der StraBenverkehr der groBte Stickoxyd-Verursacher. Stickoxyd ist verartwortlich for
das Waldsterban, fir Bodenversauerung, far Korrossionsschaden an Briicken und Gebau-
den. Der StraBenverkehr ist auch der groBte Verursacher von Kohlenwasserstoffen. Die
Benzolkcnzentration in vielen hochbelasteten Innenstadten hat ein gesundheitsschadiiches
Ausmaf amrsicht, Benzof ist krebsemregend.

Behauptung:
‘Das Marchan von der zubatonisrten Rapublik ... Insgesamt werden gerade 1,2 Prozent der
Flache Deutschlands haute von befgstigten Stra8en ‘verbraucht”.

Fakt st '

Bei der Zaht von 1,2 Prozant (alte Bundeslandar) handeh es sich um die engstmdégliche De-
finition des Begriffes "befestigte Flache®, die mit der tatsachlichen Inanspruchnahme der
Flacha durch den Varkehr wenig zu tun hat. Bericksichtigt werdan hier nur Sffentiiche Stra-
fen ohne Mittelstreifen, Bankett, B&schungen usw. Es wird. also suggerient, der Mitteistrei-
fen einer Autobahn habe mit der Verkehrsfladche nichts zu tun und sei sozusagen unbe-
rihrte Natur {viel Spa beim Sapzierengehen).

Die Flachennutzung far Verkehrszwecke betrfigt dagegen nach herk@mmilicher Definition
etwa fnf Prozent der Gesamtfizche (alte Bundesiainder), mit steigender Tendenz. Auch bei
dieser 2ah! sind die privat fiir die Verkehrsnutzung zur Varfiigung gesteliten Flachen wie
Garagen, Betriebsparkplatze, StraBen auf Betriebsgel{anden usw. nicht anthaken.

Wichtig st in diesem Zusammenhang auch, daB sich diese finf Prozent nicht so schén
konzentnaren, wia mit dem klsinen, grauen Kastchen im groBen, granen Deutschland sug-
geriart wird. Die StraBen zerschneiden visimehr die gesamte Republik von Norden nach
Suden und Osten nach Westen und lassen keinen grdGeren zusammenb&ngenden Lebens-
raum mehr unbearihrt,

- ————
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¥, "Sind die Autofahrer wirklich die Kostganger der Nation?
1, Behauptung:

Der StraBenverkahs schafft mehr sozialon Nutzen, als er kostet.

Fakt ist:

Der Nutzen des Automobils fir die Emwickdung der Bundesrapubik ist unbestritten. Er wir
jecoch nicht geringer, wenn fir den Verkehrsberelch endlich das gik, was in allen anderen
Wirtschaftsbareichen visllig selbstverstandFkch ist, nmiich das Verursacherprinzlp. £t wenn
der Stralenverkehr die tatsachlich von ihin ausgekdsten Kosten auch selbst bezahk, kann
oing realistische Kosten-Nuizen-Analyse erstelit werden, Wann die Behauptung zutrife, das
heute der geselischaftiche Nutzen des Autoverkehrs die geselischaftiichen Kosten weit
Gbersteigt, miBte man konsaquenterweise fr immer mebr Autoverkehr eintreten, um die-
sen Nutzen weiter zu steigern. Auf diesa kies kommt nicht einmal der ADAC, da der Indivi-
dualerkehr erkennbar an ssindn Grenzen angelangt it und sich selbst zu biockieren
droht. Der ADAC selbst tritt in seinen SchiuBlberiegungen ("Verkehr besser veneilerr) fir
Verkehrsvertagerung auf Busse und Bahnen ein, obwohi er vorher noch behauptat hat, 8s
gebe keinen echten Aternativen zum Autoverkehr. Dies zeigt die Unglaubwiindigkeit der
Argumentation, die letztlich nur im Sinn hat, eine Stimmung “pro Auto® zu erzeugen, um
eine konsequenta Modernisierung unseres Verkehrssystems z verhindern.

Dis Automobilindustrie selbst ist zumindest in Teilen schon sehr viel weiter: Viele groge Au-
tomabilkonzeme gehen dazu Gber, sich zu Mobilitétsuntermehmen zu smwickein und ihr
Tatigkeitsfeld Ober die reine Produidion von Automobilen hinaus auszudehnen (zum Bei-
spiel Entwicklung von Verkehrskorzepten, Varkehrsleittechnik, verbesserta Zusammenar-
beit zwischen Individualvarkehr und OPNV et cetera).

Die vom ADAC genannten Beschaftigtenzahlen im Zusammenhang mit dem Auto (fanf Mil-
lionen) sind aus der Luft gegriffen. Ende 1992 waren nach der Statistik des VdA 722.000
Menschen in der Automobifindustrie beschaftigt; davon 411.000 in der Kiz-Herstellung,
54.000 in der Hersteliung von Anhangem und Aufbauten und 257.000 in der Telle- und Zu-
behddertigung.

. Bahauptung:
Ohne Auto geht gar nichis.

Fakt fat: .

Solange die offentlichen Verkehrssysteme nicht weiterentwickelt warden, tifit diess Be-
hauptung tenderziell zu. Schon heute aber ist gerade in den Ballungsgebieten vielerorts
der OPNV dem Individualverkehr bereits Gberlegen. Wer aus den Randgebieten Mdnchens,
Hambusgs oder Berlins mit dem Auto in die Innenstadt fahn, kann dies bestatigen, Dort
bieten leistungsfahige OPNV-Systeme eine schon jetzt weit Gberlegene Altemnative zum
Auto. )

Die Tatsache, daB unbestritten das Auto aut lange Zet das Riickgrat unseres Verkehrssy-
stems bleiben wird, darf die Politik nicht von der Aufgabe entbinden, die Atemnativen zu
enmwickeln, um zu einem integrierten Verkehrssystem zu gelangen, indem jeder Verkehrs-
trager seine Systernvorteile ausspielen kann. Das Auto wird auch in Zukunft auf dem fla-
chen Land und im Freizeitbereich ssine bestimmende Rolfe behatten.

Es geht bei einer dkologisch orientierten Umgestaltung unseres Verkehrssystems also niicht
darum, das Auto zu verteufeln, sondem endlich faire Wettbewerbsbedingungen zwischen
allen Verkahrstragem herzusteilen, die erst eine vemaniftige Aufgabanteilung emidglichen.
Die Starkung der aherativen Verkehrstrager sichert so langfristiy auch das Uberleben des
- Autes als Teil eines vemetzien Gesamtverkehrssystems, Sie schafft auBardem neue Markte

und gamit Arpaitsplatze.
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V. "50 bleiben cie Autofahrer alxch in Zukunt mobit

1. Bahauptung:
Der Personenverkehr werde bis zum Jahr 2010 um 29 Prozent, der Giterverkehr um 50
Prozant zunehmen. Diesen urvarmaidiichen Zuwachs an Verkehr kidnng man mox mit mehr
StraBanbau auffangen. .

Falct Int:

Ale Guachten gehen von Zuwachsen im Personenverkehr von Ober 30 Prozent und im
Gilterverkehr von Gbwr 100 Prozent bis zuam Jahr 2010 aus. Shell prognostiziert 45 Millionen
Autes fir das Jahr 2010. Wie der ADAC an seine Zahlen komit, ist unerfindiich, Saibst die
Bundesreglerung urtersiefit in ihren Prognosen zum Bundesverketwswegeplan einen Zu-
wachs im Personenvarkehr um 30 Prozent und Im Giterverkehr von 100 Prozent, alerdings
urtar der Vorausseztung, dab eine Reihe von MaBnahmen zur Verkehrsvemeidung groift.
Die Umsetzunyg dieses sogenannen Reduktionsszenarios ist jedoch bicher von der Bun-
dasregierung nicht einmail ansatzweise angegangen worden, so dai nach allee bisherigen
Erfahrmgen diese Prognusen wait ibertroffen werden.

Es liegt auf der Hand, daf diese Zuwachse vom Straennetz in unseram Land sebst bei
forclerten Ausbaubemahungen nicht verkrattet warden kdnnan, geschweige denn von der
Umwelt und den Menschen. Gleichwohl bezeichnet der ADAC diesa Zuwachse sis
"urvermeddlich® und versuchit so wiadsrum den Eindruck einer Nawrgesazlichkeit von Ver-
kehrswachstum zu erwecken.

Wichtigstes Ziel der varkehrapolmk muB stati dessen die Vermeidung weiterer Verkehrszu-
wachse sen.

Nitig ist ein integriertes Gesamtverkashrskonzept, das fiskalische Imtrumm 2ur garechie-

ren Kostenaniastung abenso emsetzt wie die Veriagerung von Investitionsschwearpunkten

auf die Sifentlichen Verkehirstrager und elne konsequente Anwendung ordnungsrechtiicher

Instrumentarien. Diese Diskussion ist am ADAC offensichtlich vilig vorbeigegangen, denn

er setzt nach wie vor auf das schon heute arkennbar gescrmmnezeptmmweiteran
_-StraBenbaars.

2. Bshauptung:
Auch Babn und Bus miBten besser ausgelastet werden, um Veriagemngspmemala aufzu-
nehmen.
Diese Aussage ist richtig. Aber:
Mit diesar "Feigenblattaussage* setzt sich der ADAC in Widerspruch 2u seinen sigenen Be-
hauptungen in der BroschQrs, wonach es keline Altemative zu mehr StraBenbau und 2w
Fortamwicklung des Individualverkehrssystems gebe. Bei der vom ADAC angestrabien
Vertedung der Haushaltsmittel mk noch deuticherem Schwerpunkt als bisher auf dem
StraBenbau ist jede Aussage zur Verlagenmng von Verkehrsanteilen aut SHfentiiche Ver-
kehrstrager pure Heuchslei, Der ADAC sagt nicht, wo dann die Haushaltsmittel fiw den
Ausbau von Bahn und OPNV herkommen soflen und er sagt auch richt, wie diese Ver-
ketwstriger angesichts dann woitor wachsender Aneile des Indwidusiverkefws auch nue
annahemd kostendeckend betrieben werden sollen. Verkahr besser verteden, wio us der
ADAG angebdiich wifl, kann man nur, wenn man mmmmvmmugmgd«
altemativen Verkahrslrager beendet und dort einen Invastitionssciwerpunkt set.
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