Schwerpunkt

Ansatze zur Eindammung der

Autoexplosion

Die Finanzkrise fir mehr Nachhaltigkeit im Verkehr nutzen

Wegen der durch die Finanzkrise ausgelosten Wirtschaftskrise muss der Staat
Ausgabenprogramme auflegen, um die Wirtschaft in Schwung zu bringen.
GroBe Geldbetrige stehen bereit. Am Beispiel des Offentlichen Verkehrs wird
gezeigt, wie Mittel investiert werden konnen, um die Zukunftsfahigkeit des
Verkehrssystems zu erhdhen und die Olabhingigkeit zu vermindern.

m Personenverkehr zu Lande - er

ist, ebenso wie der Guterverkehr,

fur etwa 10 Prozent der energiebe-
dingten CO,-Emissionen verantwort-
lich — bereitet die sogenannte ,Auto-
explosion’ beim Klimaschutz, beim Fla-
chen- und Ressourcenverbrauch, bei
der Verkehrssicherheit und beim Larm-
schutz in Industrielandern weiterhin,
und in Schwellenldandern zunehmend
groBe bis die groBten Probleme. Der
Begriff ,Bevolkerungsexplosion’ — da-
runter versteht man die Zunahme der
Bevolkerung eines Landes um einige
Prozent pro Jahr — ist weit verbreitet
und wird meist im Zusammenhang
mit der Dynamik in Entwicklungslan-
dern in den letzten Jahrzehnten ver-
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wendet. Noch nicht so verbreitet ist
der daran angelehnte Begriff ,Auto-
explosion’. Er betrifft bisher vor allem
Industrielédnder, ist aber in den letzten
Jahren vermehrt auch in Schwellen-
und anderen Entwicklungslandern
anzutreffen und beschreibt analog
zur Bevolkerungsexplosion eine damit
vergleichbar jahrliche Zunahme des
Bestands an privaten PKW.

Angesichts der genannten Proble-
me, die er bereitet, kann der private
PKW (auch als MIV - motorisierter
Individualverkehr — bekannt) bei der
heutigen PopulationsgroBe nicht DAS
Verkehrsmittel fur die Mehrzahl der
Menschen auf diesem Planeten sein. In
diesem Beitrag wird darauf eingegan-

gen, was im Bereich des Offentlichen
Verkehrs (OV) an technischen Még-
lichkeiten gegen die Autoexplosion
aufgestellt werden kann. lhre Einflh-
rung und ihr Ausbau sind durch ent-
sprechende fiskalische (etwa die City-
Maut in London), ordnungsrechtliche
und andere gesetzliche MaBBnahmen
zu flankieren. Dieser Beitrag ist auf
den OV fokussiert und kann weder
auf den Fahrradverkehr, auf Belange
der FuBganger noch auf die Moglich-
keiten der Gestaltung der Siedlungs-
struktur eingehen.

Gute Beispiele zum
Offentlichen Verkehr
im Ausland

Deutschland weist bereits seit Jahr-
zehnten eine starke Autoexplosion
auf, die selbst in den letzten Jahren,
in denen die wirtschaftliche Entwick-
lung unterdurchschnittlich war und in
denen die Fahrleistung der PKW sta-
gnierte oder gar sank, nicht zum Still-
stand kam. Man sollte sich deshalb kei-
nen lllusionen hingeben, sie sei leicht
abzubremsen oder gar zu stoppen.

Mut macht ein wenig der Sachver-
halt, dass der Motorisierungsgrad der
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jungen Manner in letzter Zeit gefallen
ist. Dies hat vermutlich viele Ursachen,
doch ware der Trend zu eigenen PKW
sicher gréBer, wenn es nicht attraktive
Alternativen zu ihm gabe. Im Bereich
OV wird der Schienenbonus empi-
risch festgestellt: Fahrgaste ziehen
ein schienengebundenes Verkehrs-
mittel dem Bus vor (er belduft sich in
der GréBenordnung von 20 Prozent;
soll heiBen, dass eine Strecke 20 Pro-
zent mehr Fahrgaste aufweist, wenn
bei gleichen sonstigen Parametern
schienengebundene Verkehre ange-
boten werden). Hinzu kommt, dass
schienengebundene Verkehre leicht
in Elektrotraktion betrieben werden
kénnen, was die Abhangigkeit vom
Erddl mindert.

Schienenverkehr

Entsprechend hilfreich ist ein Blick
ins Ausland, was schienengebunde-
ne Verkehre in Mittelstaddten angeht.
Hier sind vor allem die modernen neu-
en StraBenbahnsysteme in Frankreich
anzufuhren, welche allesamt seit der
Mitte der 80er Jahre des vergangenen
Jahrhunderts eingefuhrt wurden und
immense Erfolge aufzeigen (es sind
knapp 20 neue Systeme in der Zahl,
von Valenciennes Uber Montpellier
und Lyon bis Paris; sie haben in vielen
anderen Stadten weltweit Nachahmer
gefunden). Besonderes Merkmal ist
ihre besondere Asthetisierung, was
in Deutschland kaum anzutreffen ist,
wo jedoch glucklicherweise in der Zeit
der Autoeuphorie nach dem Zweiten
Weltkrieg nicht alle StraBenbahnen
stillgelegt worden sind, so dass es noch
einige StraBen- /Stadtbahnsysteme
gibt. Bedauerlicherweise wurden aber
kaum neue Systeme eingerichtet.

Busse

Verlassen wir die Schiene — die ak-
tuelle Kalamitat mit den Hochge-
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Abb. 1: Fernbus in
Argentinien

schwindigkeitszigen in Deutschland
sei Ubergangen, weil dafur kein Raum
ist — und gehen zum Bus Uber. Hier ist
ein grundsatzliches Defizit festzustel-
len, denn es gibt in Deutschland im
Linienverkehr kaum Fernbusse. Dies
ist dem Schutz des Schienenperso-
nenfernverkehrs (SPFV) (vor preiswer-
ten Wettbewerbern) geschuldet und
hat seine Grinde. Muss der SPFV in
Deutschland doch formal eigenwirt-
schaftlich sein (d.h. seine Betriebsfih-
rung gibt es seitens des Staates keine
Finanzmittel). WUrde sich ein Wettbe-
werber auf der StraBe etablieren und
dem SPFV Marktanteile wegnehmen,
musste dieser zwangslaufig das An-
gebot zurlckfahren. Hier besteht ein
Regulierungsdefizit (das auch dazu
beitragt, dass so genannte Nebenfern-
strecken immer weniger vom SPFV be-
dient werden). Der Bund sollte grund-
satzlich als Aufgabentrager des SPFV
analog zum Regionalverkehr Zuge
des Fernverkehrs auf diesen Strecken
bestellen (allerdings bedurfte es noch
eingehender Verhandlungen, bis es
soweit ware). Mit solch einer Ande-
rung der gesetzlichen Grundlagen
sollte auch der Weg fur Fernbusse im
Linienverkehr in Deutschland bereitet
werden.

Solche Busse sind in vielen Landern
(vor allem dort, wo es kaum oder kei-
nen SPFV gibt: etwa in der Turkei oder
in Argentinien, vgl. Abb.
1) das Riickgrat des land-
gebundenen OV und
bieten attraktive Lei-
stungen bei niedrigen
Preisen an. Vergleich-
bar attraktive Busse in
der Agglomeration (Bus
Rapid Transit), die in
vielen Metropolen des
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Abb. 2: Rendezvous-
Haltestelle der ersten
Generation in Dornbirn

Studens Erfolgsgeschichten schreiben,
kommen fiur Deutschland weniger in
Betracht, weil hier die Komfortmerk-
male vergleichbarer schienengebun-
dener Systeme besonders geschatzt
und finanziert werden kdénnen.

Fur kleinere Stadte trifft das nicht
zu, denn hier sind schienengebunde-
ne Systeme zu teuer. Mit der Einflh-
rung von Stadtbussystemen, etwa des
Stadtbusses in Dornbirn (Osterreich),
vgl. Abb. 2, wurde ein Quantensprung
der Qualitat erreicht: vertaktete Ver-
kehre, hohe Haltestellendichte und
Frequenz, Umsteigemdglichkeit an ei-
ner Rendezvous-Haltestelle.

Ausblick

Die beschriebenen Elemente eines
Uberzeugenden OV sind durchweg in-
novativ, aber bereits bewahrt. Sie sind
also keine Neuigkeiten.

Neu sind gegenwartig die Rahmen-
bedingungen. Das ist zum einen die
bevorstehende Ol-Kluft (sie wird von
der Finanz- und Wirtschaftskrise tGber-
deckt, wird aber sofort wieder in Er-
scheinung treten, wenn die Wirtschaft
weltweit wieder starker wachst). Zum
anderen schlittern, angestoBen durch
die Finanzkrise, die meisten Industrie-
lander in eine Wirtschaftskrise gro3en
AusmaBes. Sie kdnnen einer drohen-
den Deflation nur durch massive Aus-
gabenprogramme der Offentlichen
Hand begegnen. Plétzlich sind Mittel
in Betragen zu verausgaben, die vor-
her kaum zu einem Zehntel bereit-
standen. Diese Ressourcen mussen in
die Uberfallige Klima-Wende flieBen,
und oben wurden Ansatzpunkte ge-
zeigt, wohin sie beim Verkehr gehen
sollten, um die Treibhausgasemissio-
nen zu senken, den Verkehr nachhal-
tiger und das Verkehrssystem weniger
abhangig vom Rohdl zu machen.
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