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1. Teststrecke Bundesrepublik

Die Internationale Automobilausstellung im September 1987 in Frankfurt/M.
schien Kraft und Herrlichkeit der internationalen und bundesdeutschen Auto-
mobilindustrie zu dokumentieren. Ohne Zweifel: Diejenigen, die sich die Auto-
gesellschaft auf ihre Fahne geschrieben haben, sind wieder in der Offensive.
+~Waldsterben" ist out, der Zwolfzylinder in, das Pradikat ,schadstoffarm” inte-
graler Bestandteil der Profitmaximierung.
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Die Bundesrepublik Deutschland wurde zum Fackedtrdigr automobilen
Freiheit. Die ,Nummer eins" unter den japanischen Autohigsteschreibt
1987 in ihrer Festschrift zum flnfzigjahrigen Bestehen: ,\diasvenigsten
wissen: Die deutschen Autobahnen sind die Teststrecken fur Togbta-F
zeuge ... Im letzten beschrankungsfreien Autoland derwiteleder Toyota
maximalen Héchstgeschwindigkeiten ausgesetzt uhdedne Autobahntaug-
lichkeit hin sorgfaltig durchgetestet.”

Nicht nur die ferndstliche Konkurrenz versteht die ,zivildnindesdeut-
schen Betonpisten als werkseigenes Testgeléande; BMW lud/éuEroff-
nung der Internationalen Automobilausstellung gleich 500 Journalisten
Testfahrt mit dem neuen 300 PS starken Zwdlfzylinder aufAdié in
Schleswig-Holstein ein. Begrindung: Da dort die Geschwindigkelit
begrenzt sei, eigne sich die Autobahn bestens als Tekestig die 250 km/h
schnellen Karossen. Vorsichtige Einwénde des schleswig-hotstean
Innenministers erwiesen sich als bodenlos, betoctt das Bonner Bundesver-
kehrsministerium, dal’ ,grundsatzlich jedes Fahrzeug, das orsijemén}
zugelassen ist, unsere Straf3en benutzen kann®, spiic300rkm/h und unbe-
grenzt mehr.

Das war nicht immer so. So schien 1973 eine Wende auf degrin/die
totale Autogesellschaft erreicht. Ein ,Spiegel“ikel aus dieser Zeit, verfalst
noch vor der ,Olkrise®, liest sich heute wie eine RauberpisjSleit in Bonn
Sozialdemokraten regieren, sind die Autofahrer der Republikchiéchte
Wegstrecke geraten. Eben noch Rollgut sozialen Fortschaititglies Kraft-
fahrt schon scharf gebremst werden: als Vehikel des Asozialetrdaelt
nur zerstort... Jochen Vogel... halt daftr, daf? ,in Stat#edffentliche Mas-
senverkehr einen deutlichen Vorrang haben mufR und daf in diesenhBereic
das Auto zuriickgedrangt' werden muf3..."

1983/84 erlebte die neu gebildete CDU/CSU-FDP-Koaligine vergleich-
bare Situation. Die internationale Krise der Fahrzeugbranchenidateen
1980 bis 1982 und Themen wie ,Waldsterben* und ,pelimit* drangten die
Propagandisten der Autogesellschaft kurzfristig in die Defen&woch mit
dem allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwung kam deenutoboom; die
umweltpolitische Debatte wurde abgewirgt. BMW lib8ispielsweise in der
Zeitschrift ,natur” (!) - mit dem Slogan werben: ,Was dienwelt braucht
sind nicht neue Diskussionen, sondern neue BMW".

Im Ruckblick erscheinen die vergangenen vier Jahre dagegeeinv@n
konzentrierten Kampagne zugunsten des Stral3enverkehrs bestmutot.
fahrer, die sich zlgig fortbewegen, sind konzentrierter®, laufe®83) der
Einspruch des Bundesverkehrsministers gegen eirpdlenit. Und das Vor-
standsmitglied der Adam Opel AG Gab verdeutlichte anhangSystem-
frage”, weshalb die Bundesrepublik das einzige zivilisiegad mit einer
nach oben offenen Raserskala bleiben muf3: ,Tempo 100 istakas
Geschwindigkeitsniveau der DDR."
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2. Auf dem Weg in die totale Autogesellschaft

Seit Griindung der Bundesrepublik Deutschland findet eine scherenartige
Auseinanderentwicklung zwischen dem Stral3enverkehr einerseits und dem
schienengebundenen Verkehr andererseits statt. Die offizielle Verkehrspolitik
zielt darauf ab, bis zur Jahrhundertwende die totale Autogesellschaft zu
realisieren.

1950 nahm der Individualverkehr - der Personenverkehr nmgoRen-
kraftwagen (Pkw) - erst einen Anteil von 33 Prozent angi#samten Trans-
portleistungen ein. 1960 waren es bereits 64 Prozent und 1970 sogar 77 Pro-
zent. 15 Jahre spater - im Jahr 1985 - liegt der Anteil desidndiverkehrs
bereits bei Uber 80 Prozent aller Verkehrsleistungen imsoRenverkehr. Im
selben Zeitraum sank der Anteil des Schienenveskietim Personenverkehr
von knapp 40 auf 5 Prozent. Diemeilsmafigéntwicklung Gbersetzt sich in
noch deutlichere absolute Zahlen: Die Fahrleistungen (Perstorapkér)

im Pkw-Verkehr haben sich 1984 gegentber 1950 verzwanzigfacht - sie
stagnierten jedoch im Schienenverkehr.

Die Entwicklung im Gultertransport gleicht im wesatitén derjenigen im
Personenverkehr, mit dem Unterschied, dal sich hieBtdaRenverkehr erst
spater als dominierende Verkehrsform durchsetzt. Zwischen 1970 und 1980
verdoppelten sich die Leistungen im Stral3engltertiahsp absoluten
Zahlen (trotz zeitweiliger wirtschaftlicher Stagnati@mgtenzen), die Trans-
portleistungen auf der Schiene gingen um 25 Prozent zurlck.

Die freie Fahrt in die totale Autogesellschaft hisn Jahr 2000 schlagt sich
im Bundesverkehrswegeplan '85, der Ende 1985 im Bundestiagemi
Stimmen von CDU, CSU, FDP und SPD verabschiedet wurde und die Ver-
kehrswegeinvestitionen bis 1995 festschreibt, miediesem Plan liegen fol-
gende Annahmen und Vorgaben zugrunde:

- Die Zahl der auf bundesdeutschen StralRen rollenden (und stehenden) Pkw
erhoht sich nochmals um rund 20 Prozent (auf 3lidvidin Einheiten) -bei
ricklaufiger Bevolkerungszahl.

- Das Autobahnnetz wird jahrlich um 120 km und bisizlahr 2000 auf eine
Gesamtlange von 10 500 km erweitert (1985 = 8000 ks gesamte bun-
desdeutsche StralRennetz wachst bis zum Jahr 2000 jahrlich urkni.000

- Demgegeniiber wird die Bundesbahn ihr Streckennetz im Rensenkehr
bis 1995 um (ber 30 Prozent (auf 15 500 km) un@iiterverkehr um rund
20 Prozent (auf 22 000) abbauen.

- Dementsprechend sollen laut Bundesverkehrsministeriumetsofen-
und Gutertransport auf Straf3en bis zur Jahrhundertwende nealmmal0
beziehungsweise 25 Prozent wachsen, der TransporPgrsonen und
Gutern auf Schienen dagegen stagnieren.

Eine allgemeine Erkenntnis ist: Wahrend sich die offiziellemgRosen
Uber das wirtschaftliche Wachstum seit den siebzigaeaals zu optimi-
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stisch erweisen, bleiben die prognostizierten Wachsraten des Individual-
verkehrs hinter der realen Entwicklung zurtick. 8bdas Wachstum des Pkw-
Bestands in den Jahren 1985 bis 1987 die statistischen Grundlagdam
Bundesverkehrswegeplan '85 zugrunde liegen, béHedcholt. Zur IAA 1987
prasentierte Shell eine neue Studie. In ihr wird fiir das2200 ein um noch-
mals eine Million Einheiten htherer Pkw-Bestandausgesagt: 32 Millionen
Pkw (35 Millionen Kfz) bei dann weniger als 60 Ntithen Einwohnern sollen
dann einen Motorisierungsgrad, wie er heute bereits in den USahtiist,
bescheren.

3. Mobilit&t

Mit dem StraBenverkehr sei Verkehr fir die Masse der Bevolkerung erst
ermdglicht worden. Nur der StralRenverkehr gewahrleiste eine gesellschaft-
liche Mobilitat, wie sie fur die ,moderne Industriegesellschaft erforderlich sei.
Gegen diese herrschende Ideologie der Autogesellschaft sprechen die
Geschichte des Verkehrssektors und die Analyse des Wachstums der Ver-
kehrsleistungen, die nach dem Zweiten Weltkrieg stattfanden. Es waren im
wesentlichen Verkehrsverlagerungen (vom FuRgéanger und Fahrradverkehr zu
motorisertem Verkehr) und die Zersiedelung, welche die genannten Verkehrs-
steigerungen verursachten.

Es waren Eisenbahn und Schienenverkehr, die esstmder Menschheits-
geschichte einen Transport von Personen und Gitern im grof¥éstdiia
ermdglichten und realisierten. Im Zeitalter der induline Revolution
bewirkte der Schienenverkehr die Revolutionierung des Transgtots;
die industrielle Revolution fand in den Eisenbahianinfrastrukturelles
Zugpferd. Die Transportleistungen im Schienenverkehr dtezicin dieser
Zeit Steigerungen und absolute Werte, die sich von denjenigertrd@ers
verkehrs nach dem Zweiten Weltkrieg nicht qualitativ untersemei&o
wurden 1880 -als sich der Eisenbahnbauboom beiitem Ende naherte -
im Deutschen Reich rund 200 Millionen Personen im Schienenverkehr
befordert. 1925 wurde mit 2,2 Milliarden beférderten Paesoeine zehnmal
hdhere Transportleistung im Schienenverkehr erbrachtGirerverkehr
erfolgte zwischen 1880 und 1928 eine Verdreifachung des \sedhkom-
mens und eine Verfiinffachung der Transportleisturigen.

Versteht man ,Mobilitat" als einen qualitativen Béfyrilann darf sich diese
nicht an zurtickgelegten Kilometern orientieren. Bigscheidende Fragestel-
lung mufR3 dann lauten: Wie groR ist die Zahl der im Tramsgktorerfiliten
Zweckewieviel fur die Menschen sinnvolle - von ihnen gewilnschtr dei

1 Im Personenverkehr wird die Transportleistungénsonenkiiometern (Pkm) ausgedriickt. Es handelt sic
um die Kilometersumme aller beférderten Peroness. \Detkehrsaufkommen bezeichnet hier die Gesamt-
zahl aller beférderten Personen (jeweils in einestimmten Zeitraum, in der Regel im Kalenderjalnn).
Guterverkehr wird die Transportleistung in Tonnkmkietern gemessen (tkm). Es handelt sich dabeiasm d
Produkt aus Beforderungsmasse (t) und Beforderntfgeeaung (km). Das Guterverkehrsaufkommen
bezeichnet die quantitative Messung aller befoete@iiter einschliellich deren Verpackung, also die
Anzahl der beférderten Guiter.
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einer zweckmafig organisierten Gesellschaft notwendigOrtsverande-
rungen fanden statt, und wieviel Zeit muf3ten die MensduerErzielung
dieser Verkehre aufwenden? So erhdht sich im Zeitrals@ b 1980 zwar
die Zahl der im Bundesgebiet zuriickgelegten Perddloeneter um das Sie-
benfache. Das Verkehrsaufkommen - die Zahl der beférdertesorieas -
steigt jedoch nur um das Viereinhalbfache. Die zweite Rétating der
behaupteten gesteigerten Mobilitat erfolgt mit der Entsebliiag der stati-
stischen Definition von ,Verkehr*: Damit ist nur der motorisievterkehr
erfafdt (Verkehr auf Schienen, StraRen, Schiffen, mit Flugrguder Ful3-
ganger- und Fahrradverkehr ist nicht eingeschlossen. Alurek aber in den
vier Jahrzehnten nach dem Zweiten Weltkrieg zuraine3angelegten Verla-
gerung von friher zu Fu3 und per Velo bewaltigtem Verkehr zurorimot
sierten Verkehr; ein grol3er Teil des Wachstumssthdsstisch erfaldten ,Ver-
kehrs* besteht aus solchen Verkehrsverlagerungen.e8tibh ist ein groRer
Teil der erhdhten Verkehre auf dezwungeneéMobilitat zurtickzufithren.
Diese ist Resultat von Zersiedelungstendenzensahiaftichen und kommu-
nalen Konzentrationsprozessen, die mehr Verkehre, vor allem nertieris
Verkehr, schaffen.

.Das Verkehrsbedurfnis eines Grof3stadters westliZhglisation belduft
sich pro Jahr und Nase auf etwa tausend Zielbewegungremlenen etwa 650
fuBlaufigen Charakter hatten, wenn sie vom Stadtebdadletig geplant
wéren.” Diese revolutionare Erkenntnis wurde vor drei Jahreehwon
Martin Wagner, nach dem Ersten Weltkrieg Stadtbaurderlin, festge-
halten. Es laf3t sich statistisch belegen, dal’ der Satz auehskég Gultig-
keit hat — jeder Bundesbirger realisiert Mitte der achtzigéwre pro Jahr
nicht mehr solcher ,Zielbewegungen* als in den flinfziggnren oder als ein
Burger des Deutschen Reichs in den zwanziger Jahren: rigeh¢Au

4. Gesamtgesellschaftliche Kosten des StraRen- und Schienenverkehrs

Trotz einer lange Zeit betriebenen Verkehrspolitik der einseitigen Partei-
nahme fir den StralRenverkehr liegt Mitte der achtziger Jahre der volkswirt-
schaftliche Kostenpreis je Transporteinheit im schienengebundenen Verkehr
ungefahr auf dem Niveau desjenigen, der im StraBenverkehr entsteht. Bei
Berlicksichtigung nicht oder kaum quantifizierbarer, aber nichtsdestoweniger
realer gesellschaftlicher Kosten (u. a. durch Umweltzerstérung und Verkehrs-
opfer) kommt die Transportleistung im StraBenverkehr die Gesellschaft um ein
Vielfaches teurer als im schienengebundenen Verkehr.

2 Als Zielbewegung werden Wege im Berufs-, Einkaufsisbildungs-, Geschéftsreise-, Freizeit- unchllyb-
verkehr definiert. Die Kombination der Benutzundewschiedlicher Verkehrsarten fiir einen Weg - etwa
Anmarsch zum Offentlichen Personennahverkehr (OPAMIUR, Weiterfahrt mit Tram etc. - wird als eine
Zielbewegung definiert. Ende der fiinfziger Jahreden von den Bundesbirgern mit einem Lebensalter
Uber 6 Jahre insgesamt 48 Milliarden ZielbewegungenFul3, per Fahrrad, im OPNV, per Pkw, in det, Lu
mit der Bundesbahn - vorgenommen. Bei 52 MillioBemdesbiirgern dieses Alters ergibt das pro Kopf 920
Zielbewegungen. 1982 waren es 55 Milliarden Bewggnrsolcher Arten und - bei einer Wohnbevolkerung
im Alter von 6 und mehr Jahren von 58,1 Milliongare Kopf 960 Zielbewegungen. Nadferkehr in Zahlen
1985 herausgegeben vom Bundesministerium fiir Verketi64ff., und eigene Berechnungen.
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Wenn man die volkswirtschaftlichen Kosten des ®tmaind des Schienen-
verkehrs in Form einer Momentaufnahme vergleichen will, danrseniials
erstes die unterschiedlichen Strukturen von StraRenverkelaimer Tren-
nung von o6ffentlichen Verkehrswegen und privaten Verkehrsmittaimd
Schienenverkehr - mit einem Verkehrsweg und Verkelitalnimfassenden
Unternehmen Bundesbahn - beriicksichtigt werden. Wenn fur den Strafl3en-
verkehr alle im 6ffentlichen Sektor und bei den privatén-Besitzern anfal-
lenden Kosten addiert und durch die Personenkilometentgjstlividiert
werden, dann entsteht ein Personenkilometerpreis, der fir 1977 (ber dem;
nigen im Schienenverkehr und 1983 leicht daruntgt. li&ne solche Moment-
aufnahme ist jedoch nicht ausreichend. Nachdem jahrzehntekmattichie
Investitionen in den StralRenbau fléssen, denen keine echenaden Ein-
nahmen aus Kfz- und Mineral6lsteuer gegentiberstandgal sich erstmals
1976/77 und dann wieder seit 1982 ein positived&dlm einen Vergleich mit
der Bundesbahn, die ihre Defizite verzinsen mu3ymdglichen, missen die
Defizite beider Verkehrstrager Gber einen langeren aleitrgleich verzinst
werden (unter Gegenrechnung positiver Salden). Fur den Zeitraum 5965 bi
1984 ergibt sich so eine fast doppelt so hohe Vemehgldes ideell angenom-
menen Unternehmens Stral3enverkehr im Vergleich zur Bundesbahn.

Schlief3lich muR ein Vergleich des Schienen- und StraRenvenkiehis
guantifizierbare Kosten wie den unterschiedlich hohendimeerbrauch, die
unterschiedlich starke Larmbelastigung, die unterschiediliatte Luftver-
schmutzung und Umweltzerstérung und die stark atheeie Sicherheit der
Verkehrstrager beriicksichtigen. In all diesen Fallen verhtszn und die-
selbe Transporteinheit im StralRenverkehr ein ks der im Schienenver-
kehr anfallenden materiellen und immateriellen Kostenisgelsweise
bendtigt der Strallenverkehr fir ein und dieselbe Panigistung neun-
(Personenfernverkehr) bis siebzehnmal (Giterfernverkehr) niétind; als
im Schienenverkehr erf orderlich ist. Die Schadstofssionen im Stra3enver-
kehr liegen beim Zwanzig- bis Siebzigfachen derjemjglie im Schienenver-
kehr bei Erbringung derselben Transportleistungtehen. Der Mitte 1986 in
vielen gro3en Tageszeitungen geschalteten VDA-Anzeige ,Ureed [st
schon um eine Million Autos sauberer geworden” stehStliglie des IFEU-
Institus in Heidelberg (1985) gegentber, wonach die durch Kfz veruesacht
Schadstoffbelastung der Luft, ein entscheidendktoFdiir das Waldsterben,
bis 1995ansteigerwird - trotz neuer Bestimmungen zum ,schadstoffarmen”
Auto, zum Teil sogawegendieser. Die Unwetterkatastrophen der letzten
Jahre - u. a. Zerstorung der StralRen- und Schienenverbinddogeh die
Gotthard-Tunnel im August 1987 - sind zumindest teibe durch die Schad-
stoffemissionen des StraRenverkehrs und das dadurch bewirktetéffads
(sinkende Waldgrenze) verursacht. Der SchweizedBsmegierung liegt eine
Studie vor, wonach die Alternative zu Baumen - &church Stahl und Beim -
850 Milliarden Schweizer Franken (rd. 1000 MilliardDM) kosten kann.

SchlieB3lich ist die Gefahr, im Stral3enverkehr tédliglverungliicken, min-
destens zehnmal (laut Bundesbahn 550mal) hoher alshimarténverkehr; die
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Zahl der im StraRenverkehr Verletzten ist mindeste@imal (laut DB:
360mal) héher als beim Transport mit Eisenbahnen - immer bezofjeina
und dieselbe Transportleistuhg.

Der britische ,,Economist®, der interessanterweise bisaAgfdes 20. Jahr-
hunderts als ,Railway Monitor* erschien, bilanziert 198Bs#i verkehrte
Welt: ,In Japan betragt die Gesamtzahl der Stral3envesteeén im Zeit-
raum von 1966 bis 1975 46486. Die im Schienenpersonenverkehr erbrachte
Transportleistung lag um ein Zehntel héher - die Zahl der Tidénig hier
190. Heutzutage scheinen allerdings weder Politiker noch Watllgres
Statistiken ein allzu grol3es Gewicht beizumessen.”

5. Massenmotorisierung: Import aus den USA

Autoindustrie und StraRenverkehr haben sich nicht naturwiichsig gegen-
Uber dem schienengebundenen Verkehr durchgesetzt. Dies erfolgte vielmehr
in einer spezifischen geschichtlichen Situation und zunéchst auf ein Land
begrenzt: die Vereinigten Staaten von Amerika. Dort erfolgte bereits in den
zwanziger Jahren dieses Jahrhunderts eine Massenmotorisierung. Die vier
Jahrzehnte spéater einsetzende weltweite Zurtickdrangung des Schienenver-
kehrs vollzog sich parallel mit der Eroberung des kapitalistischen Weltmarkts
durch die US-amerikanische Wirtschatft.

Diese ist untrennbar damit verbunden,

- daf die 01- und Autoindustrie der USA, insbesondi@eRockefeller-
Gruppe, in den zwanziger und drei8iger Jahren de3a®bhunderts zur die
US-Okonomie dominierenden Kapitalfraktion aufstieg (bei gleiclyaiti
Verdrangung der zuvor herrschenden, mit Eisenbahnen und Schwerindu-
strie verbundenen Gruppen);

- daf Standard Qil, Ford und General Motors diejenigB-amerikanischen
Konzerne waren, die in Europa seit den zwanzigamedaund verstarkt seit
Ende des Zweiten Weltkriegs an der Spitze des Auslandsengagements des
US-Kapitals standen;

- dalB noch Ende der flinfziger Jahre 90 Prozent der weltweit jestin
Pkw von den FlieRbandern der US-amerikanischen Auaiméne - in den
USA und Europa - rollten.

Es waren in erster Linie ,auRere Faktoren“ und nicht feeer Wettbe-
werb“, welche dem StraRenverkehr zur Vorherrsokerthalfen. Diese Bilanz
wird erganzt durch das deutsche und japanische Beispiel. Indbkurtd
waren es groRe US-amerikanische Kapitalanlagen denzigex Jahre
(General Motors/Opel, Ford, Standard Oil/Deutschefikanische Petroleum

3 Die im Statistischen Jahrbuch ausgewiesenen Zalda Verletzten und Toten im Schienenverkehr
schlieBen Verletzungen durch eigenes VerschuldériFtgitod mit ein. Die Bundesbahn veréffentlichtesi
eigene Statistik mit Verletzten/Toten im Schienekeler ohne diese - auch bei den Verkehrsopferntiea S
Benverkehr nicht mitgerechneten - Falle. Der Uokeesl ist eklatant; fir 1982 nennt das Statistiskte-
buch 234 Tote und 1483 Verletzte im SchienenverkeBB gab es keinen einzigen Toten und 415 \éde
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AG, DAPAG), der von NS-Deutschland in Gang gebrachtegméter von den
Bundesregierungen in grollem Umfang betriebene Bau eiriebakunnetzes

und das von der NSDAP beziehungsweise der Deutschen Arbeitsfront 1938
errichtete Volkswagenwerk, welche die Grundsteiimedfe Massenmotorisie-
rung der sechziger und siebziger Jahre legten. Das ,Autodgrach'd expor-

tiert zwar die Verkehrsmittel der neuen Transportorgamisatn grof3en
Malfstab und rickte zum weltweit zweitgro3ten Pkw-tdéiest auf. Aber die

Kf z-Dichte in diesem Land liegt viel niedriger aésden brigen hochentwik-
kelten kapitalistischen Landern und kaum héher als in @8R DDie Aufls-

sung der Eisenbahnen als Staatsgesellschaft, die in dieseh1987 erfolgt

ist, ihre Zergliederung in mehr als drei Dutzend privatesebgchaften und

der absehbare Belegschaftsabbau von 100 000 der noch 3Gpatiz¢hen
Eisenbahner sollen auch hier die Grundlage fiir einen gegeniiber Nordame-
rika und Westeuropa nochmals spateren Pkw-Verkaufsboom und eine Mas
senmotorisierung abgeben.

6. Verstaatlichte Kosten, privatisierte Profite

Ein entscheidender Grund firr die Durchsetzung des Transports von Per-
sonen und Gutern mit Pkw und Lkw liegt in der dieser Verkehrsorganisation
eigenen strukturellen Trennung zwischen Verkehrstrager (Stral3e) und Ver-
kehrsmitteln (Pkw, Lkw, Bus). Diese Trennung kommt der grundlegenden Ten-
denz in der privatkapitalistischen Wirtschaft entgegen, Profite privat anzu-
eignen und durch eine Vergesellschaftung der Kosten eine Maximierung der
Profite zu erreichen. Umgekehrt tendiert die Struktur der Schienenverkehrs-
organisation auf einen zentralisierten, staatlich kontrollierten Betrieb, was
wiederum in Widerspruch zum Prinzip privater Profitaneignung gerét.

Im Gegensatz zu oft vorgetragenen Behauptungen wulideEisenbahnen
in allen entwickelten kapitalistischen Landern (AusnahBelgien) Uber
einen langen Zeitraum privatkapitalistisch betrieben. Difsdge trotz des
grundlegenden Widerspruchs, der zwischen dieser privatkapittists
Regie mit dem Konkurrenzprinzip und dem Gebrauchswem&ber der
Dienstleistung Schienenverkehr, die einen zentralisierteh staatlichen
Betrieb sinnvoll macht, besteht. In vielen Eisenbahnlandemden parallele
und in Konkurrenz zueinander betriebene Schienenwege errichtearigie |
fristigen, sich tber 50 und zum Teil 100 Jahre hinwsgemkenden Abschrei-
bungen der Anlagen im Eisenbahnbau und -betrieb verhalfen vieletepri
Eisenbahngesellschaften zur Anhaufung groRer Kapitalien, die, afatiel
fur spatere grol3e Ersatzinvestitionen zurlickbehalterden waren, vor
allem im spekulativen Geschéft angelegt wurderst&aden seit Mitte des 19.
Jahrhunderts in England, in den siebziger Jahren - vor der \técbiiaag -
in Preuen und Deutschland und seit der Jahrhundertwende und bis 1932 in
Nordamerika immer wieder die privaten Eisenbahngesellsshaft Mittel-

4 Auf 1000 Einwohner kommen in den USA im Jahr 1983, in der BRD 411, in Japan 229 und in der DDR
192 Pkw.
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punkt grof3er wirtschaftlicher Zusammenbriiche undg&tkrachs. Anfang des
20. Jahrhunderts waren grof3e Ersatzinvestitionerderfich, um die dann ein

halbes Jahrhundert alten Eisenbahnnetze zu madesnisoder auch nur um
ihren Bestand zu sichern. Erst jetzt wurden fdst lalsenbahngesellschaften
verstaatlicht (Ausnahme: USA).

Zu diesem Zeitpunkt stand bereits die Technologieden motorisierten
StraBenverkehr zur Verfligung; die oben beschrigbspezifischen Kapital-
interessen kamen in dem MalRe zum Durchbruch, we -evieder vom Staat
finanzierte - Stral3eninfrastruktur bereitgestellirde und die Einkommen der
lohnabhangigen Massen den - oft auf Kredit finameae- Kauf eines Pkw
ermoglichten. Das ist in Nordamerika seit den zigarzund in Westeuropa
seit den sechziger Jahren der Fall. Unter dieseingengen kam es zum Sie-
geszug der flr die private Profitmaximierung geeigten Transportform.

7. Ersatzbefriedigung

Die genannten 6konomischen Faktoren, die dem StralRenverkehr zum
Durchbruch verhalfen, finden ihre wichtige Ergénzung in sozialpsychologi-
schen Faktoren, welche insbesondere den Individualverkehr in den kapitalisti-
schen Landern - aber auch in anderen Gesellschaften mit Herrschafts- und
Entfremdungsstrukturen - begunstigen.

Der Uber den Personenkraftwagen vermittelte Individualverkebpécttt
grundlegenden Strukturen der birgerlichen GeselfscBo verfligen in der
Bundesrepublik zwar rund 70 Prozent der ,fahrbef@m® Manner im
Alltagsleben tber einen Pkw; bei den Frauen liegediasteil bei 30 Prozent.
Gleichzeitig sind die Schwachen dieser Gesellsstiaihung - Kinder/
Jugendliche, altere Menschen, Hausfrauen und alistéie Mitblrgerinnen
und Mitblrger - tGberwiegend auf den strukturell und finanziell tiete#
ligten 6ffentlichen Personennahverkehr angewiesen.

In einer Gesellschaft, die der Masse der produldiigen das Eigentum an
den Produktionsmitteln vorenthalt, bietet die Aesgllschaft doch immerhin
das Eigentum an eineffransportmittel.In einer Gesellschaft mit krasser
sozialer Ungleichheit und zugleich Nivellierungstenzen unter den lohnab-
hangig Arbeitenden bietet die Autogesellschaft Etsatz die Differenzie-
rungen in PS- und Geschwindigkeitsklassen. In eBesellschaft, die die all-
seitige Entfaltung menschlicher Personlichkeitfaley behindert, bietet die
Autogesellschaft als Ersatz den Geschwindigkeisstawnd die vorgebliche
Jindividuelle Mobilitat".

Die sozialpsychologischen Faktoren liefern auch wiicktige Erklérung fir
die Ausbreitung und teilweise Propagierung desviddalverkehrs in den
nichtkapitalistischen RGW-L&ndern, die ebenfallsn velerrschaftsverhélt-
nissen und Entfremdung charakterisiert sind. Sienkti auch erklaren, wes-
halb in diesen Landern - und in besonderem Mal&irDIDR - seit Mitte der
siebziger Jahre im Guterverkehr eine starke TendiemzRuckverlagerung
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von Transporten auf die Schiene stattfindet - witheugleich der Individual-
verkehr weiter wachst.

8. Konzentration der Autos auf hochentwickelte Industrieldnder

Der Verkehr auf Stral3en ist nur in seiner Beschréankung auf die hochentwik-
kelten kapitalistischen Lander denkbar; die zivilisatorische, weltumfassende
Tendenz ,Mobilitat fir die Menschen®, die seitens interessierter Vertreter der
Autoindustrie proklamiert wird, kann es nicht geben.

Die kapitalistische Produktion von Pkw zielt nicht auf didrigdigung
eines Bedurfnisses - Mobilitat -, sondern aussglidie auf privaten Profit ab.
Entsprechend ist sie an der kaufkraftigen Nachfragamtert. In dem Male,
wie Krisenerscheinungen zunehmen, kommt es zu einer gegenldtifigen
denz. In Dritte-Welt-Landern (Bolivien, Peru) und bereits iges@mnnten
Schwellenlandern (z. B. Mexiko) zeichnet sich bereits die &encines
abnehmenden Motorisierungsgrads ab. In den hochentwickelten kéipitalis
schen Landern richten sich die Autokonzerne schon heute aufteilieha
Entwicklung ein - und damit auf einen Umstieg var @kw-Produktion in
andere Sektoren, bevorzugt RuUstungsproduktion und Weltraumtechnik
(Daimler-Benz, General Motors, Ford und die meistpar@chen Autokon-
zerne). Im Ubrigen erforderte bereits das Anstrebesr &ivltweiten Motori-
sierung, etwa auf DDR-Niveau, eine zweieinhalbmal groB&we-Flotte als
derzeit erreicht (von 350 auf 870 Millionen Einheitedgich den vorliegenden
Aussagen von Wissenschaftlern reichen die abbaubaren Endié/drei
gleichbleibendem Verbrauch derzeit noch zwischen 20 und 40 Jatter. U
diesen Bedingungen hiel3e die Realisierung sol@r enivilisatorischen Ten-
denz, daR diese Olvorrate in weniger als der Halftezéérverbraucht sind,
daf also nach zwei Pkw-Lebenszeitaltern der Antriebsstoftfiéise Trans-
portmittel nicht mehr zur Verfligung stiinde.

Lenin analysierte vor rund 90 Jahren: ,Rund 80 Prozent der ¢gsam
Eisenbahnen sind in den Handen der fiinf Groméachte konzentrierité H
konzentrieren sich knapp 80 Prozent aller weltweit ragisén Pkw auf
Nordamerika (USA und Kanada), Westeuropa und Japan, wo weniger als 20
Prozent der Weltbevélkerung lebt.

9. Eine alternative Verkehrspolitik

Notwendig ist die Entwicklung und Realisierung einer umfassenden Alterna-
tive zur freien Fahrt ins Chaos, in eine totale Autogesellschaft, in welcher dem
Restwald aus 34 Millionen Kfz-Auspuffrohren der Todesstol3 versetzt wird.
Erstes Ziel einer alternativen Verkehrsorganisation muf3 es sein, ,kiinstlichen
Verkehr" abzubauen und insgesamt die fiir Transporte aller Art aufgewandte

5 Allerdings missen bei einem Vergleich der Autetigshaft in den hochentwickelten kapitalistischén-
dern mit den RGW-Staaten die Proportionen im Awgfealien werden: Die Gesamtzahl der in allen europai
schen RGW-L&ndern und der UdSSR registrierten Rigivrit rund 25 Millionen Einheiteanterder Zahl
der allein in der Bundesrepublik zum selben Zeitpangelassenen Pkw (27 Millionen Einheiten 1987).
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gesamtgesellschaftliche Zeit radikal zu verkirzen. Mit einer mittelfristig - auf
rund 20 Jahre - angelegten alternativen Verkehrspolitik ist es méglich, bisher
motorisierten Individualverkehr in groRem Umfang auf den offentlichen Ver-
kehr und die ,Verkehrstrager* FiRRe und Fahrrad zu verlagern und die
erbrachten Verkehrsleistungen insgesamt zu halbieren. Dieses Ziel ist
erreichbar, ohne die an den Bedirfnissen gemessene Mobilitat der Menschen
einzuschranken.

Es sind in erster Linie die vervielfachten Entfergen zwischen einzelnen
Zielpunkten, welche zur Verkehrsinflation fiihrteindzalternative Verkehrs-
organisation wird daher hier ihren Schwerpunkt setzen. Ein eoksprdes
umfassendes Konzept a3t sich in folgenden Punkten zusanasemfa

1. Eine langfristige Struktur- und Raumpolitik mit detrel, die Entfer-
nungen der ,Verkehre des Alltagslebens” (Berufgik&ifs- und Freizeitver-
kehr) radikal zu verklrzen.

2. Ein Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zu effektiven
und fahrgastfreundlichen Netzen, eine parallel betriebene Beschrankung des
Individualverkehrs, insbesondere in den Stadten, und eine Begunstigung des
nichtmotorisierten (Fahrrad- und Fu3ganger-)Verkehrs. Im OP&iden in
erster Linie der StraRenbahnverkehr und der Baurvambahnnetzen als die
effektivste, kostengunstigste, umweit- und fahrgastfreundéichsnsportart
gefordert’

3. Die Erhaltung und ein Ausbau des bestehenden Stteeres und die Her-
stellung von Schienenverbindungen, die einerseits den Vérkdar Flache
abdecken (neue Dieseltriebwagen, Taktfahrplaneahvisrkehr, Ausbau der
kombinierten Verkehrsarten park & ride und park & bike) und andererseits
die schnelle Bewaltigung aller wichtigen Stadteverbindungen erméglichen.
Letzteres heif3t nicht ein aufwendiger Streckenneuwina Hochgeschwindig-
keitszuige, wie sie mit dem ICE der Bundesbahn betrieben mweSdést mit

der herkdmmlichen IC-Technologie und einem AudtestehendeBchienen-
verbindungen lieRen sich Durchschnittsgeschwindigkeiten der DB von 150
km/h erreichen. Damit waren bereits von jeder xeb&ien bundesdeutschen
Stadt aus fast alle bundesdeutschen Stadte in rabzivei oder drei Stunden

Zu erreichen, einige wenige Stadteverbindungen wirden vier, diejenigen mit
der gréf3ten Entfernung (Hamburg - Minchen) funf Stunden Fahrzeit erfor-
dern. Ein so konzipiertes Schnellbahnnetz kostet zum einen je ausgebaut
Schienenkilometer den Bruchteil dessen, was einNE€&baukilometer erfor-

dert. Zum anderen wird mit dieser Konzeption verhindert, was beCder |
Planung der Bundesbahn droht: das Abhéngen ganzer Regiongiekend
Stadte von einem effektiven Schienenverkehr.

6 Als U-Bahnen sind tiberwiegend unterirdisch gefiiBithienenverkehrsmittel zu verstehen, die nicht mi
StraRenbahnen kompatibel sind. Die in einigen &tagérwandten ,Stadtbahnen* - z. B. Hannover unid K6
- sind, auch wenn teilweise als ,U-Bahnen* tituliedtra3enbahnen, die zum Teil unterirdisch gefiihrt
werden. Durch diese Kombination kénnen die Vortg#e Trambahn optimal genutzt und kann eine unterir
dische Trassenfiihrung dort vorgenommen werden,i@guhabdinglich erscheint. Die Umsteigehaufigkeit
reduziert sich in starkem Mal gegeniiber unabhamgiginander gefiihrten Tram- und U-Bahn- oder Bus-
und U-Bahn-Systemen.
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4. Daraus resultiert logisch die Einstellung der gesamtendBinftfahrt, die
in einem dichtbesiedelten und kleinflachigen Land wie der Bundesrepublik
extrem kosten- und zeitaufwendig und umweltpolitisch nicht zuetert ist.
Zur Bewadltigung des internationalen Luftverkehrgistin bis zwei Flughafen,
angebunden an ein Schienenschnellbahnnetz, ausreichend.

5. Glter gehdren auf die Schiene. Der Stra3engltggehr kann zu mehr
als zwei Dritteln auf die Schienen verlagert werdaurch einen umfassenden
Ausbau des kombinierten Verkehrs Schiene/StraRed@en und Wechsel-
behélterverkehre) ist auch der gebrochene VerketieBe/Stral3e ohne Zeit-
verluste zu bewaltigen. Neue Kanalprojekte und debAus/on Wasser-
stral3en werden nicht mehr realisiert.

Ein solches Konzept mag utopisch erscheinen. Tatsache ist, dalg-Tei
mente davon in einzelnen européischen Stadten bereiartaind und die
beschriebene Wirkung zeigen. Das Deutsche Institut fiiatistik (Difu) in
Westberlin kommt aufgrund einer Untersuchung dek&rssituation in sol-
chen ,Modellstadten” zu dem Ergebnis, dal in budegischen Stadten ,die
Halfte der werktaglichen Pkw-Fahrten ersetzbar ware durokteigen auf
den offentlichen Verkehr, das Fahrrad bzw. durch Gehen*neels keines-
wegs ,das volle Potential“ darstelle.

10. Ihre Logik, unsere Logik

Eine alternative Verkehrskonzeption 1aRt sich nicht auRerhalb der Bedin-
gungen gesellschaftlicher Produktion und Eigentumsverhaltnisse diskutieren,
geschweige denn realisieren. Sie wird dartiber hinaus zu einem Zeitpunkt vor-
geschlagen, wo die industriell hochentwickelten kapitalistischen Lander, in
denen zugleich die héchsten Motorisierungsgrade erreicht wurden, von
schweren Krisenerscheinungen und Massenarbeitslosigkeit gekennzeichnet
sind. Eine alternative Verkehrsorganisation berlhrt einerseits bestehende
Arbeitsplatze, andererseits kommt sie einem grof3en Investitionsprogramm mit
Schaffung Hunderttausender neuer Arbeitsplatze gleich.

Die Entwicklungstendenz, die zur totalen Autogeshlaft fiihrt, beruht auf
einem grundlegenden Widerspruch in der kapitalistischen Gesétjsiia
zwischen Gebrauchswert und Wert und der Vorherrschaft desrit Gber
den ersteren. Ziel der kapitalistischen Verkeh@igation ist nicht, mit dem
geringstmdglichen Transportaufwand die individuellen und gebelitic
chen Bedurfnisse nach Mobilitét zu befriedigen. Ziel simssahlief3lich ein
maximaler Profit und dessen private Aneignung.

Einer alternativen Verkehrsorganisation, wie hiezzkirt, liegt die Logik
inne, die bestehenden gesellschaftlichen Bedlrfnisse optinizfdgedigen
und die gesamtgesellschaftlichen Kosten zu minimieren. Den sarbitn-
denen Investitionskosten stehen nachweisbare volkswirtschafiocien-
einsparungen in vergleichbarer Héhe gegenuber. Rechnet man didtumwe
schaden und deren Langzeitwirkung (Waldsterben) mit ein und begtiicks
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tigt man die nichtquantifizierbaren Verluste - mdnistie Schmerzen, Leid,
Tod, die mit der um ein Vielfaches hoheren Quot¥erkehrsopfern im Stra-
Benverkehr verbunden sind -, dann ergibt sich ianje8all ein gesamtgesell-
schaftlicher Gewinn. Dies gilt erst recht fur digbgitsplatze: Ein Investitions-
programm zur Verwirklichung dieser alternativen Mahkskonzeption

schafft weit mehr neue Arbeitsplatze als bei der g@nt) von Pkw und Lkw

abgebaut wirden.

Doch dieser Logik steht die Logik des Profits entge@diain die Autokon-
zerne, die Mineraldlgesellschaften und die Reifen produzierendereke
tatigen in der Bundesrepublik einen Jahrsumsatz, der grofderaiindes-
haushalt ist - noch nicht eingerechnet andere damit uddme Industrie-
zweige, Zulieferer und die hinter all diesen Konzernen stefreBanken.
Und diese 300 Milliarden Mark Jahresumsatz sindeinbestehenden Gesell-
schaft ein gewichtigeres Argument als die Einsparung gesaasitschaftli-
cher Kosten in derselben Hohe.

Eine alternative Verkehrsordnung ist nur gegen diessrdasen durch-
setzbar. Entscheidend fur den Erfolg einer solchen Pofitilein breites
Biindnis von Birgerinitiativen und Gewerkschaften, wobei ein egstieritt
hierbei ist, mit dem bereichs- und branchenborieR®enken zu brechen: Es
ist ein Trugschluf3, dal’ der Belegschaftsabbau 0db00 Arbeitsplatzen, der
bei der Bundesbahn Jahr fir Jahr durchgezogen avedirbeitsplatze in der
Autoindustrie sichere. Eine Mobilisierung der GdED-Kolleginnen Kot
legen, wie Anfang September 1987 in Bonn erfolgt, ist wichtige Aktion
gegen die verfehlte Verkehrspolitik. Noch konsequenter jedoch wiren e
gemeinsame verkehrspolitische Konzeption und entsprechende Mgbilisi
rungen aller hiervon betroffenen Gewerkschaften und des DGB.
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