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Hartmut Frank, Berlin

Massenverkehr
und Klassenkampf

Der bereits im Frithjahr 1970 verfaBte
Artikel von Hartmut Frank erhalt erst
jetzt volle Aktualitat. Damals war der
Gedanke einer Realisierung des
Nulltarifvorschlages bei Demonstra-
tionen noch etwas sehr Fernliegen-
des, so daB der Hinweis auf den
Nutzen seiner Realisierung fiir die
GroBindustrie in den Ballungsgebie-
ten ziemlich an den Haaren herbei-
gezogen zu sein schien.

Inzwischen haben in einigen Orten
nicht nur Kommunisten und Jusos,
sondern auch etablierte Parteien die
Forderung nach einer Sozialisierung
der Kosten des offentlichen Nah-
verkehrs aufgegriffen. In Basel steht
fir den Herbst sogar eine Volks-
abstimmung tberdie Einfiihrung des
Nulltarifs bevor, der man gute Chan-
cen einraumt. Die dortige chemische
Industrie zeigt sich interessiert. Bis
zum Herbst hofft man dort auch die
letzten Aktivisten der Tramblocka-
den von 1969 abgeurteilt zu haben,
so daB deren Vorschlage jetzt den
«richtigen Leuten» zu einer «kon-
struktiven»Durchfithrung iibergeben
werden kénnen.

Die Umweltschutzwelle tut ein tibri-
ges zur Aktualisierung des Themas:
Massenverkehr in den Stadten. Alle
reden von den externen Effekten des
zum Problem gewordenen Indivi-
dualverkehrs, und nicht nur die
Stadtplaner sinnen auf Abhilfe. Die
politische Dimension des Problems
ist evident geworden. Seine poli-
tisch-6konomische Betrachtung wird
somit zu einer langst falligen Not-
wendigkeit gerade auch fur die
«Fachleute», die Architekten und
Planer, von denen noch hier und
dortLosungsvorschlagegrundlegen-
der Art erwartet werden.

Einleitung

Im Spatsommer 1969 fielen zwei fir
die Bundesrepublik bis dahin unge-
wohnliche Ereignisse zeitlich fast
zusammen: die Welle «wilder
Streiks» zeigte der groBen Koalition
die Grenzen ihrer konzertierten
Aktion und erinnerte die Gewerk-
schaften, die den Klassenkampf fiir
im 19. Jahrhundert beendet erklart
hatten, daran, daB die Arbeiter
noch immer nicht ganz verlernt ha-
ben, ihre Interessen wahrzunehmen.
Etwa zur gleichen Zeit wehrten sich
in Hannover, Heidelberg und ande-
ren Stadten groBe Teile der Bevélke-
rung gegen Preissteigerungen bei
offentlichen Verkehrsmitteln. Mit
Rote-Punkt-Aktionen, Blockaden
der Gleiskorper, Protestversamm-
lungen und groBtenteils reformisti-
schen Forderungen wurde jedoch
nicht nur die bis dahin verschlafene
Diskussion um die Probleme des
Massenverkehrs aufgeweckt, son-
dern auch die Frage nach der ge-
sellschaftsverandernden Wirksam-
keit solcher Aktionen gestellt [1].
Die zeitliche N@he zur ersten groBen
Streikwelle  der  westdeutschen
Nachkriegsgeschichte, in direkter
Folge auf die erste Rezession nach
der als Wirtschaftswunder bekannt
gewordenen Rekonstruktionsperio-
de, legt die Vermutung nahe, da3
es sich hier nicht um ein verkehrs-
internes Problem handeln kann,
sondern daB diese spontanen Ak-
tionen nur in ihrer Beziehung zur
Produktionssphare zu erklaren und
einzuschéatzen sind. Die 6ffentlich
gestellte Forderung nach einem Null-
tarif veranderte die Verkehrsdiskus-
sion grundlegend. Jetzt riickten
erstmals &konomische Uberlegun-
gen in den Vordergrund, wogegen
man vorher lediglich alternative
Kataloge technischer MaBnahmen
sich gegenibergestellt hatte.

Es wurde klar, daB das wesentliche
Problem nicht der «6ffentliche Ver-
kehr» ist und auch nicht der «Indi-
vidualverkehr», sondern daB eine
offenbar allein an der Maximierung
privater Profite orientierte Planung
notwendig mit den Interessen der
Massen kollidieren muB3. Die Forde-
rung nach freier Fahrt zum Arbeits-
platz machte deutlich, daB Nah-
verkehrstrager, offentlich oder pri-
vat, nicht in einem beliebig substi-
tuierbaren KonsumprozeB gewahlit
werden, sondern daB im Gegenteil
der Zwang, die eigene Arbeitskraft
zu verkaufen, auch notwendig den
Transport von der Wohnung zum
Arbeitsplatz bedingt.

Verkehrsarten

Alle in der biirgerlichen Okonomie
iblichen Aufteilungen der Erschei-
nungsformen des Verkehrs - ins-
besondere des Personenverkehrs —
in grundsatzlich separate Phéno-
typen dienen letztlich nur der Ver-
schleierung des Zusammenhanges
dieses Sektors mit dem gesamten
ReproduktionsprozeB einer arbeits-
teiligen Gesellschaft und seiner
Funktion im ZirkulationsprozeR des
Kapitals: in der Kapitalverwertung
der spatkapitalistischen Gesell-
schaft.

Grundsatzlich unterscheidet man
Personen- und Giiterverkehr. Der
Personenverkehr wird dann nach
den  unterschiedlichen  Bestim-
mungszielen weiter in Berufs-, Ein-
kaufs-, Freizeitverkehr und &ahnli-
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ches unterteilt. Diese Unterteilun-
gen stellen in sich eine Hierarchi-
sierung dar, in der dem Guterver-
kehr naturgemall das groBte Inter-
esse entgegengebracht wird — das
ist fur die birgerliche Okonomie
auch durchaus verstandlich, da
seine Bedeutung fur die kleine Zir-
kulation nicht zu libersehen ist.
Die Distribution und der Austausch
der Produkte auf dem Markt sind
die Voraussetzung fir die Realisa-
tion des in den Waren enthaltenen
Mehrwerts. Fir das in Produkte
verwandelte Kapital besteht der
Zwang, vor allem die Zeit fur die
Distribution zu verringern, denn von
der zur Distribution notwendigen
Zeit hangt die Zirkulationszeit des
Kapitals in groBem Umfang ab. Die
Senkung der Dauer der Kapital-
bindung in den Waren, die Senkung
der Distributionszeit vor allem und
der damit verbundenen Kosten,
das heiBt also auch der Zirkulations-
kosten, vermindert die Kosten der
Kapitalverwertung tiberhaupt [2].
Diesem Ziel, der Verringerung der
Zirkulationskosten, wie Marx sagt,
der «Vernichtung des Raumes durch
die Zeit» [3], hat die Verkehrspla-
nung generell zu dienen. Der Ent-
wicklungsstandard der Transport-
industrie wird somit direkte Voraus-
setzung zur Aufrechterhaltung einer
jeweiligen Profitrate.

Die weiteren Unterscheidungen des
Personenverkehrs  beriihren die
Ziele der Kapitalverwertung mehr
indirekt, sie deuten den Zusammen-
hang dieser «Verkehrsarten» mit
der groBen Zirkulation des gesell-
schaftlichen Gesamtkapitals an und
verschleiern diesen Zusammenhang
zugleich durch ihre losgeloste Be-
trachtungsweise.

Aber gerade diese groBe Zirkulation
und die ihrimmanenten Notwendig-
keiten der physischen Reproduk-
tion - so der Zwang fir die Arbeiter-
klasse, die eigene Arbeitskraft ver-
kaufen und selbst erhalten zu miis-
sen - sind letztlich die Vorausset-
zungen fir die diversen Phano-
typen des Verkehrs. Aus diesem
Grunde kénnen die umfangreichsten
Untersuchungen und empirischen
Studien der birgerlichen Verkehrs-
6konomen Ub r die Motivation der
Verkehrsteilnehmer in den einzel-
nen Verkehrsarten immer nur eines
zutage bringen: die auBerordentlich
geringe «Nachfrageelastizitaty in
den einzelnen separierten Bereichen
des Verkehrs [4].

Wird das Produkt der Transport-
industrie individuell konsumiert,
handelt es sich also um den Trans-
port von Menschen, so erscheinen
die Transportkosten einerseits als

Reproduktionskosten der Arbeits-
kraft (Freizeitverkehr, Einkaufsver-
kehr), andererseits als Kosten fir
den Transport der Ware Arbeits-
kraft vom Ort ihrer Reproduktion
zum Ort ihrer produktiven Anwen-
dung (Berufsverkehr), die fiir das
Kapital von groBerer Bedeutung
sind als die ersteren Kosten. Hier
wird ein Widerspruch offensichtlich,
denn der Transport zum Ort der
produktiven Anwendung verteuert
die Ware Arbeitskraft, ohne daB
sie dadurch ausbeutungsfahiger
wiirde: Ihr Tauschwert am Arbeits-
platz liegt héher als ihr Gebrauchs-
wert, den sie am Ort der Reproduk-
tion hat. Letzterer wird allein durch
die Reproduktionskosten ausge-
driickt, dagegen setzen Kosten, die
nur aus der Formverwandlung der
Ware entspringen, das heiflit am
Inhalt nichts @ndern, dem allgemei-
nen Gesetz der Zirkulationskosten
zufolge dieser Ware keinen Wert
hinzu, so daB das in diesen Kosten
ausgelegte Kapital zu den unren-
tierlichen Kosten der kapitalisti-
schen Produktion gehort, die aus
dem Mehrprodukt ersetzt werden
miissen, das hei3t einen Abzug vom
Mehrwert bilden [5, 6].

Die individuelle Konsumtion von
Personenverkehrsleistungen er-
weist sich folglich so lange als fiir
das Kapital unproblematisch, als
sie nicht das Beschaffungsproblem
der Ware Arbeitskraft berlihrt. Aus
seiner Sicht bleibt der Freizeitver-
kehr wie jede andere individuelle
Konsumtion auch eine Quelle des
Profits, wogegen der Berufsverkehr

Sitzstreik gegen Trampreiserh6hung in
Basel. Nach deutschem Vorbild werden
Autofahrer gebeten, an Tramhaltestellen
wartende Fahrgaste mitzunehmen.
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werden von der StraBe auf die Schienen umgeladen.

als letztlich unrentierliche Kosten,
namlich als Transportkosten fiir die
Ware Arbeitskraft, unangenehm in
Erscheinung treten kann, da diesel-
ben direkt die Produktionskosten
erhohen, also fixes und nicht varia-
bles Kapitel darstellen, wenn sie
nicht abgewalzt werden konnen.
Deshalb zielt die Argumentation der
Kapitalisten selbstverstandlich dar-
auf ab, die Kosten fiir die Fahrt zum
Arbeitsplatz als «notwendige Kon-
sumausgaben» jedes einzelnen Ar-
beiters zu deklarieren; wogegen die
biirgerliche Okonomie in Abhand-
lungen liber das Pendlerproblem
durchaus zugibt, daB diese Kosten
grundsatzlich Produktionskosten
darstellen:

«Jede VergroBerung der Pendel-
wanderung, aber auch jede Verteue-
rung des Pendelverkehrs bedeutet
.. eine Senkung der Produktivitat
der Wirtschaft ... (denn) die Produk-
tionskosten steigen mit steigenden
Pendelkosten, ohne daB sich von
vornherein die Produktionsmenge
erhoht» [7].

Der Klassencharakter der biirger-
lichen Wissenschaft zeigt sich dabei
deutlich: Auf der allgemeinen Ebene
anerkannte Zusammenhénge wer-
den im Herrschaftsinteresse auf
einer speziellen Ebene wieder ver-
schleiert, die Produktionskosten, die
aus der Zulieferung der besonderen
Ware Arbeitskraft entstehen, wer-
den stilisiert zu dem frei substituier-
baren « Konsum» des einzelnen Ar-
beiters unter den Gesetzen eines
Aquivalente tauschenden Marktes.
Der aus den Produktionsverhélt-

Metro von Tokio. Die Pendler werden
buchstablich wie Sardinen verpackt.

genormten GroBtransportbehélter

nissen resultierende Zwang fir den
Arbeiter, seine Arbeitskraft zu ver-
kaufen, konstituiert somit das Trans-
portsystem fiir die Ware Arbeits-
kraft, das von dem Ké&ufer dieser
Ware, dem Kapitalisten, neben sei-
nen sonstigen Produktionseinrich-
tungen geschaffen werden muf3.
Die auf den Arbeiter Giberwalzbaren
Kosten fiir dieses System sind in
ihrer Hohe durch den Teil seines
Lohnes begrenzt, der ihm nach Ab-
zug der Transportkosten fir seine
sonstigen Reproduktionsbedtirf-
nisse ubrigbleibt. Steigt dieser An-
teil nun erheblich, so verringern sich
die Reproduktionsmaoglichkeiten des
Arbeiters (1969 wurden in der Bun-
desrepublik durchschnittlich etwa
5% des Lohnes fiir Fahrtkosten auf-
gewendet).

Die standige Zunahme der Pendel-
wanderungen 1aBt kaum ein Sinken
dieser Transportkosten erwarten.
Durch die Funktionsentflechtung
der Stadte und Agglomerationen,
die das erklarte Ziel der Raumord-
nungspolitik aller Industriestaaten
ist, wachsen die Pendelzeiten rapide.
Das Anwachsen der Pendelzeiten
sowie die sténdige Verschlechte-
rung der Massenverkehrsmittel
durch die Zunahme des sogenann-
ten Individualverkehrs verlangern
die Dauer des Normalarbeitstages
von 8 Stunden in solchem MaRe,
daB die durch ihn garantierten phy-
sischen Reproduktionsméglichkei-
ten des Arbeiters erheblich verrin-
gert werden [8]. Die Aussichten
dieser Entwicklung sind durchaus
nicht im Sinne des Kapitals, das
dadurch die Produktivkraft des ein-
zelnen Arbeiters direkt gefahrdet
sieht. Die Hohe der Pendelkosten
ist zu Zeiten der Vollbeschéftigung
ein erhebliches Beschaffungspro-
blem beim Kauf der Ware Arbeits-
kraft. Diese Probleme kénnen unter
Umstéanden GroBbetriebe zwingen,
eigene Berufsverkehrssysteme auf-
zubauen, zum Beispiel Werkbusse
einzusetzen.

Grundsatzlich wird jedoch eine
solche MaBnahme von seiten
des Kapitals als Zusatzbelastung
aufgefaBt, fir die wie fiir andere
sogenannte unrentierliche Kosten
der Staat aufzukommen hat. Der
Staat deckt diese Kosten entweder
durch Einnahmeverzicht (Abzugs-
fahigkeit der Fahrtkosten von der
Einkommenssteuer) oder durch Sub-
ventionen an offentliche Verkehrs-
unternehmungen, durch erh6hte
StraBenbauausgaben und &hnliches.

Die Bedeutung des Transport-
wesens fir die Reproduktion der
Ware Arbeitskraft spiegelt sich in
derartigen staatlichen Eingriffen wi-
der. Es werden selbst Planungen
moglich, die vordergriindig allein
den Reproduktionsbedirfnissen der
Massen dienen. Sie werden aber
nur dann durchgefiihrt, wenn sie im
Interesse des Kapitals sind, das
heilt, Reproduktionsbediirfnisse
werden nur in dem MaBe befriedigt,
wie es zur Aufrechterhaltung der
jeweiligen  Ausbeutungsstandards
notwendig scheint.

Wird diese Grenze nicht beachtet,
bricht der Widerspruch zwischen
dem einzelnen Kapitalisten und dem
Staat auf — ein Widerspruch, der im
Verkehrswesen schon allzu offen
liegt, wo durch die zunehmende
Arbeitsteilung standig wachsende
Verkehrsbedtrfnisse zur Aufrecht-
erhaltung der Produktion befriedigt
werden miissen, aber die dazu not-
wendigen Investitionen auf lange
Sicht nicht ohne noch ernstere Ka-
pitalverwertungsschwierigkeiten in
anderen Bereichen der Wirtschaft
aufgebracht werden kénnen.

Volkswagenidee

Einen wesentlichen Impuls hat das
AusmalB der Pendelwanderungen
durch die Motorisierung, durch die
Entwicklung des Personenwagens
zum individuellen Massentransport-
mittel, erfahren. Diese immer noch
wachsende Bedeutung des soge-
nannten Individualverkehrs, der Er-
satz der Schiene durch die StraBe,
stellt zugleich eine immense Ver-
teuerung des Pendelverkehrs ins-
gesamt dar.

Gleichzeitig steht die standig wach-
sende Bedeutung des Personen-
wagens fiir den Massenverkehr in
keinem Verhéltnis zu seinem Ge-
brauchswert, wenn man zum Bei-
spiel an seine transporttechnische
Rationalitdt und Okonomie denkt.
DaB sein Gebrauchswert allerdings
dem der meisten anderen 6ffent-
lichen Verkehrsmittel - speziell fir
die mittleren Entfernungen - in
mancher Hinsicht berlegen ist,
steht auBer Frage, jedoch erklart
diese Uberlegenheit bei weitem nicht
die auBerordentliche Diskrepanz in
der Wertschatzung dieses Trans-
portmittels gegeniliber anderen bei
der Bevolkerung der kapitalistischen
Industriestaaten.

«Der Personenwagen ist kein Ver-
kehrsmittel im Sinne transporttech-
nischer Rationalitat und Okonomie.
Der Personenwagen ist das Vehikel
der klassenindifferenten Persénlich-
keitskultur, das individuelle Ver-
kehrsmittel par excellence» [9].
Man glaubte mit der Unterstiitzung
des Personenwagens gegeniiber
den Massenverkehrsmitteln  zwei
Fliegen mit einer Klappe schlagen
zu kénnen. Einmal sollte ahnlich
wie durch die Eigenheimideologie
und wie durch das Volksaktien-
manover bei den besitzlosen Massen
Besitz- und damit Mittelstands-
ideologie erzeugt werden, damit sie
den Gedanken einer echten Besitz-
verteilung endiich aus dem Kopf
verléren, zum anderen wurde durch
die Férderung des Personenwagen-
besitzes, der in der magischen Zahl
des Motorisierungsgrades noch im-
mer als Mal3 des Wohlstandes po-
pular ist, eine ungeheure Industrie
aufgeblasen, die in nie geahntem
AusmaBe zur Abschépfung des
Surplus geeignet ist.

DaB gerade das Auto zum Mittel
solcher Konfliktvermeidungsstrate-
gie wurde, ist nicht zufallig, sondern
fallt mit dem Interesse der Fraktio-
nen des Kapitals, die in der Auto-
mobil- und der Mineraldlindustrie
engagiert sind, zusammen. lhrem
Marketing ist der Aufstieg des Per-
sonenwagens zum zur Zeit wich-
tigsten Objekt privater Profitinter-
essen im Verkehrssektor zu verdan-
ken. Erst die Weiterentwicklung des
Flugzeugs zum echten Massenver-
kehrsmittel beginnt dem Personen-
wagen diese Stellung streitig zu
machen.

«Wenn man bedenkt, daB die Auto-
mobilindustrie nicht nur die Fabri-
ken umfaBt, die ihr den Namen ga-
ben, sondern auch Motorhersteller,
Betriebe fur Aufbauten, Anhanger,
Container usw., aber auch Herstel-
ler von Teilen und Zubeho6r und an-
dere, lebt gegenwartig in der Bun-
desrepublik jeder neunte vom Auto-
mobil» [10].

In den wichtigsten Industriestaaten
stellt die Automobilindustrie mit
ihren zahlreichen Zulieferbetrieben
mittlerweile den méachtigsten Indu-
striezweig dar. Diese Bedeutung
fir die Industriestaaten wird noch
verstarkt, wenn man die zusatzli-
che Verflechtung von Automobil-
industrie und Bauindustrie bertck-
sichtigt. Die Kombination von pri-
vater Produktion der Transportmit-
tel mit offentlicher Planung und
Finanzierung der komplementaren
Infrastruktur hat sich als wesentlich
profitabler erwiesen als die private
Finanzierung beider Teile, wie zum
Beispiel beim Eisenbahnbau im
19. Jahrhundert.

Sowohl die Héhe der fiir Infrastruk-
tureinrichtungen notwendigen Inve-
stitionen als auch die Lange der
Planungszeiten und die vielfaltig
tangierten anderen Profitinteressen
- nicht zuletzt die des Grundeigen-
tums - lieBen gerade den Bau von
Verkehrswegen selbst in den Bliite-
zeiten des Kapitalismus noch weit-
gehend als «Gemeinschaftsaufga-
be» bestehen. Die Erfordernisse des
Krisenmanagements des heutigen
Monopolkapitalismus lassen einen
direkten Zugriff des Kapitals in die-
sem Bereich nurnoch in Ausnahme-
fallen zu. Diese Einschrankung gilt
allerdings nur fir den direkten Zu-
griff. Indirekt hat gerade die Auto-
mobil- und die Mineral6lindustrie
eine Vielzahl von Eingriffs- und
Manipulationsmoglichkeiten.
Wesentliches  Instrument  ihres
Drucks auf die offentlichen Haus-
halte zur Forcierung des StraBen-
baus ist die Ausrufung des Ver-
kehrsnotstandes. Dabei wird die
Uberproduktion von Automobilen
in eine Unterproduktion von Ver-
kehrsraum umgedeutet. Shell- und
Esso-Verkehrsprognosen maien dii-
stere Zukunftsbilder, die Automobil-
industrie fordert die Einrichtung von
Sondervermdgen zum StraBenbau,
die allein von den Verkehrsbenut-
zern verwaltet werden sollen, wah-
rend man gleichzeitig den Kampf
des «Individualverkehrs» mit dem
nur noch zuckenden «o6ffentlichen
Verkehr» als gottgewolltes Natur-
ereignis schildert. Die Verkehrs-
krise selbst wird so zum machtvollen
Instrument in der Hand der zur Zeit
einfluBreichsten monopolistischen
Kapitalfraktionen. « Der Verband der
Automobilhersteller fordert, erkenn-
bare Engpéasse vordringlich zu be-
seitigen und die Entscheidungen der
StraBenbaupolitik starkerdurch Ana-
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lysen und Vorausschatzungen der
regionalen Verkehrsstrome abzu-
sichern» [11].

«Eine besondere Schwierigkeit bei
der Verkehrsplanung im Hinblick auf
eine optimale Siedlungsstruktur er-
gibt sich aus dem Zusammenwirken
von individuellem Nahverkehr und
offentlichem Nahverkehr. So ent-
zieht sich das Anwachsen des indi-
viduellen Nahverkehrs weitgehend
der Beeinflussung durch Planungs-
maBnahmen, wobei inshesondere
zu beachten ist, daB die Anpassung
des Angebots an die Nachfrage in
individuelle Verkehrsleistungen
durch Verbesserung der Verkehrs-
wege und Parkflachen diese Nach-
frage tiberhaupt erst zu stimulieren
vermag» [12].

Vorausschatzungen werden hier zu
unbeeinfluBbaren Planungsgrund-
lagen, deren Verwendung dann
quasi gottgewollt den Profit derer
garantiert, die doch eben erst so
selbstlos auf das Dilemma des Ver-
kehrs hingewiesen haben.

«Die Behauptung von der Krise
wird bleiben als immanenter Be-
standteil der Automobilspekulation
wie der Grundstiicksmangel im
Bauwesen; nach der Terminologie
des Warenverkehrs ausgedriickt,
ihr Beschaffungsproblem. Dies ver-
rat die eigentiimliche Koinzidenz der
kommerziellen Bliite einer Ware mit
der vorgeblichen Notlage ihrer Zir-
kulation» [13].

MaBnahmen
Inzwischen ist einigen Leuten angst

geworden, sie wittern Gefahren
neuer Art. «Heute (sind) bereits

...und sein Land, Staatshaushalte und
Gesundheit verschleiBender Verkehr.

60% der Personenwagenerwerber
Arbeitnehmer ... (ihr) Anteil wird
noch weiter ansteigen. Aber werden
sich diese Personenwagenbesitzer
- sie haben ihr Auto oft unter gro-
Ben Opfern erworben und verzich-
ten auf sonstige schéne Dinge und
unterwerfen sich Einschrankungen—,
wenn sie kiinftig nicht mehr oder
nur noch mit groBen Erschwernis-
sen fahren koénnen, nicht als die
Getauschten, die Betrogenen fiih-
len? Ein Millionenheer von Unzu-
friedenen, von Verargerten ist zu
erwarten» [14].

Diese Argumentation hat System.
Die unter groBen Opfern erzeugte
Automobilkrise erfordert erhdhte
Opfer, sie vorgeblich zu lésen, ge-
nauer gesagt: sie zu perpetuieren.
Und prompt fordert der gleiche
Autor auch zwei Seiten spéter, daB
hier nur der StraBenbau helfen kann,
die totale Entflechtung des Ver-
kehrs. «... dann kann die grund-
satzliche Lésung des gesamten Ver-
kehrsproblems nur lauten: In den
Innenstadten die wichtigsten Ver-
kehrsstraBen mit den noch mégli-
chen Erweiterungen weitgehend dem
Kraftfahrzeug tberlassen und die
StraBenbahn aus den Engpéssen
herausnehmen» [15].

Der stadtebauliche MaBnahmenkata-
log, den diese Leute vorschlagen,
lindert die augenblicklichen Eng-
passe des Verkehrs und schafft
neuen durch die «Entflechtung»,
zuerst nur der Verkehrsstrome,
dann auch der stadtischen Funk-
tionen. Die erste Forderung ist ge-
wohnlich Sanierung und bauliche
Auflockerung der Innenstadte. «In
Neubau- und Sanierungsgebieten
werden sich im allgemeinen Hoch-
oder auch TiefstraBen und ihre An-
schllisse gut eingliedern lassen.
Vor allem in Sanierungsgebieten
kénnen StraBenziige in einer zwei-
ten Ebene sogar zu einer stadte-
baulichen Verbesserung fiihren. In
diesem Falle ist eine gleichzeitige
verkehrliche und stadtebauliche Sa-
nierung des Gebietes anzustreben»
[16].

Die «verkehrlichen Akzente» be-
stimmen auch die zweite Forderung,
«die Bebauung der Stadterweite-
rungsgebiete im Sinne einer geglie-
derten, durchlifteten und durch-
griinten Stadt» [17].

Die dritte noch mehr Verkehr pro-
duzierende MaBnahme ist dann der
Vorschlag des Baus von Trabanten-
stadten, denn «die durch die Ar-
beitsteilung in der modernen Wirt-
schaft ermdéglichte Trennung der

Funktionen hat standig wachsende,
vielfaltige Verkehrsbeziehungen zur
Folge gehabt» [18].

Nicht die Arbeitsteilung und damit
die Funktionsteilung werden hier
als Ursache des Dilemmas erkannt,
sondern im Gegenteil, sie werden
als das Heilmittel angeboten. Der
Gegensatz von Stadt und Land wird
auf den Verkehr reduziert und kon-
sequent durch den Verkehr Uber-
wunden, von Verkehrskrise zu Ver-
kehrskrise ad infinitum.

Der Anteil der Verkehrsausgaben
am Sozialprodukt bewegt sich mitt-
lerweile zwischen 15 und 20%. Des-
halb furchten weisere Verkehrs-
strategen um die Realisierungsmog-
lichkeiten all der schonen techni-
schen Ausbauvorschlage fir das
StraBennetz. Das Wirtschaftswachs-
tum und damit Steuerwachstum, das
durch diese BaumaBnahmen noch
induziert werden konnte, wirde
kaum mehr ausreichen, die Haus-
haltsdefizite, die ihre Finanzierung
verursacht hat, zu decken. Die
Folge ware eine Inflation, von der
einseitig nur Automobil- und Bau-
industrie profitieren kdnnten.

Aber wie soll man den Arbeitern
die Autos wieder wegnehmen, wo
sie ihrer fir ihre BewuBtseinstrans-
formation so notig bedirfen und wo
sie ihre Bequemlichkeit inzwischen
kennengelernt haben? Zur Losung
dieses Dilemmas hat man noch kein
Patentrezept gefunden. Jedoch das
Ziel ist klar definiert: Die Motorisie-
rungstrends sollen aus wirtschaft-
lichen Griinden aufrechterhalten,
aber gleichzeitig soll der Verkehr
eingeschrankt werden, um eben-
falls aus gesamtwirtschaftlichen
Griinden eine weitere Expansion des
StraBenbaus vermeiden zu kénnen.
Die Leute sollen also zwar Autos
kaufen, aber mit ihnen nicht so viel
'rumfahren.

Da bekanntlich der Berufsverkehr
die «Verkehrsspitzen» produziert,
muB er zuerst eingeschrankt wer-
den. Eine Emnid-Umfrage (Septem-
ber/Oktober 1964) [19] ergab, daB
in der Bundesrepublik 78% aller
Autobesitzer mit ihrem Wagen zur
Arbeit fahren, 65% mit der aus-
driicklichen Begriindung, daB sie
dazu durch die schlechten Verkehrs-
verhéltnisse im offentlichen Berufs-
verkehr gezwungen seien.

Der iiblichste Vorschlag, gegen die
Verkehrsspitzen anzugehen, ist or-
ganisatorischer Natur. Man appel-
liert an die Betriebe, ihre Arbeitszeit
so zu staffeln, daB nicht alle Arbei-
ter zur gleichen Zeit nach Hause
fahren. Da gerade erst die zeitliche
Parallelitat der Geschéafts- und Be-
triebszeiten ein effektives Zusam-
menarbeiten ermoglicht, wird ein
solcher Appell wohl notwendig bei
den Unternehmern auf taube Ohren
stoen.

Ebenfalls organisatorisch, namlich
«raumordnerisch», ist der Vor-
schlag, Betriebe mit vielen Arbeits-
kraften zu dezentralisieren. Zumin-
dest sollen sie so angesiedelt wer-
den, daB die Verkehrsstréme nicht
mehr die Innenstadte durchqueren
mussen, sondern diese nur noch an
der Peripherie beriihren.

Einer effektiven «Raumordnungs-
politik» sind im Kapitalismus enge
Grenzen gesetzt; sie stoBt alltiberall
auf die Schranke des privaten Bo-
denbesitzes und der dazugehorigen
mittelstandischen Interessenverbéan-
de. Eine weitere Schranke ist in dem
Unvermégen der Planer zu sehen,
jemals andere als im Interesse der

Monopole liegende PlanungsmaB-
nahmen durchzuftihren. «Es ware
miBig und unsinnig, nun vom
Stadteplaner eine Anderung der
durchs Automobil stimulierten stad-
tischen Unordnung zu verlangen,
weil die erforderlich gewordene
Anderung nicht allein durch stadte-
bauliche MaBnahmen, sondern nur
durch politische Anderung der Pro-
duktions- und Transportverhaltnisse
erzielt werden kann» [20]. So kén-
nen alle ihre Dezentralisierungs-
oder anderen OrdnungsmaBnahmen
letztlich nie mehr erreichen, als die
aus jetzigen Produktionsverhaltnis-
sen resultierenden Klassengegen-
satze und Dilemmata zu perpetuie-
ren oder hin und her zu schieben.
Kurzfristig erfolgversprechender als
die «Raumordnung» scheint da
schon die «Entindividualisierung
des Berufsverkehrs», denn die hier-
von Betroffenen scheinen nicht Gber
die organisatorische Kraft zu ver-
fligen, sich gegen solche MaBnah-
men wirksam zur Wehr zu setzen -
zumindest nicht zum gegenwartigen
Zeitpunkt.

Diese «Entindividualisierung» wird
durch eine Verknappung oder Ver-
teuerung des Parkraumes vorberei-
tet. Diese Verelendungsstrategie
gegeniiber Autobeniitzern in Innen-
stadten tberlaBt den Bau von Park-
platzen einfach der Zustandigkeit
der «privaten Initiative». «Die Auf-
fassung von einem uneingeschrank-
ten Nutzungsrecht an den offent-
lichen StraBen fir den ruhenden
Verkehr ist mit den heutigen Ver-
haltnissen und erst recht mit der
zu erwartenden weiteren starken
Zunahme der Zahl der Kraftfahr-
zeuge nicht zu vereinbaren» [21].
Deshalb sollen diejenigen, die sich
ihr Auto sowieso kaum leisten kén-
nen, gezwungen werden, es als
erste wieder zu Hause zu lassen.
Damit sie aber nicht auf die ldee
kommen, ihr Auto vielleicht zu ver-
kaufen, verknappt man die Park-
platze nur in den Innenstadten und
in der Nahe der Arbeitsplatze. Am
Rand des Kerngebietes legt man
groBzlgige Parkplatze an. Der Auto-
besitzer fahrt dann von seiner
Wohnung in der Trabantenstadt
«individuell» bis zu dem Parkplatz
an der U-Bahn-Endstation wund
steigt dort in die kollektiven Massen-
verkehrsmittel um, die ihn zu seinem
Arbeitsplatz transportieren. Dieses
sogenannte Park-and-ride-System
ist die bisher pfiffigste Losung fir
die oben aufgestellte Zieldefinition.
Es stoBt allerdings auf heftigsten
Widerspruch bei den Héandlern der
Innenstéadte, die den individuellen
Einkaufsverkehr beschrankt sehen
und die die Konkurrenz der Super-
markte neben den Stadtrandpark-
platzen fiurchten.

Die als Erganzungsstrategie er-
winschte Verteuerung des Autos
durch eine Erhohung der Automobil-
oder der Benzinsteuer bei gleich-
zeitiger Streichung des bisher még-
lichen fir Autobesitzer gtinstigen
Steuerabzuges fir die Fahrtkosten
zum Arbeitsplatz wurde in der Bun-
desrepublik bisher von der Auto-
mobilindustrie und den Olgesell-
schaften wirksam verhindert; ob-
wohl solche Vorschlage regelméaBig
dann auftauchen, wenn zur néch-
sten Wahl noch viel Zeit bleibt.
Sinnvoll und zumutbar ware eine
solche MaBnahme nur nach einer
Sanierungder 6ffentlichen Verkehrs-
betriebe, einem Ausbau ihrer Netze
und einer Verbesserungihrer Trans-
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portqualitat. Andernfalls wiirde sie
nur zu einer Verschlechterung des
Lebensstandards groBer Bevélke-
rungsteile fuhren.

An die Moglichkeiten, fiir den Auto-
Berufsverkehr in den Ballungsge-
bieten durch groBziligige Verbesse-
rungen des oOffentlichen Verkehrs
eine Substitutionsmoglichkeit zu
schaffen, wird jedoch nur sehr
widerwillig gedacht. Der wesent-
liche Grund dafir liegt wohl in der
Schwierigkeit fur die biirgerlichen
Planer, fiir den 6ffentlichen Verkehr
das «exclusion principle» aufzu-
geben — nach dem jeder fiir jede
Leistung, die er in Anspruch nimmt,
im AusmaB seiner Benutzung be-
zahlen muBl - zugunsten einer An-
erkennung dieser Einrichtungen als
Einrichtungen der offentlich finan-
zierten Sozialflirsorge.

Sie sind Gefangene einer Ideologie,
die Waren nur nach Tauschwert
messen kann. Am liebsten wére es
diesen Leuten, wenn sie auch die
Benutzung der StraBen als «knappe
Wirtschaftsgiiter» von Bezahlung
abhangig machen kdénnten. Vor-
schlage dafiir sind nicht selten; so
schlagt zum Beispiel das Vehicle-
metering-System vor, in jedem Auto
eine Art Fahrtenschreiber anzubrin-
gen, der in bestimmten Stadtgebie-
ten Uber elektronische Impulse in
Gang gesetzt wird und so Menge
oder Dauer der Benutzung dieses
Gebietes miBt, fur die dann hinter-
her bestimmte Gebiihren zu entrich-
ten sind. Die Benutzungsgebiihren
fir Autobahnen und Briicken in
einigen Landern sind erste zaghafte
Versuchein dieser Richtung. Mit der
starkeren Durchsetzung der Vor-
stellungen des geplanten Kapitalis-
mus geraten die Anhanger solcher

StraBenzoll in Mailand.

City-Zubringerdienst des TCSin Ziirich. Kein Parkplatzsuchen mehr in der Innenstadt.

Kommerzialisierungsvorschlage zu-
sehends ins Hintertreffen. Ihr miih-
sames Umdenken ist in der Diskus-
sion um die Eigenwirtschaftlichkeit
offentlicher Verkehrsbetriebe ables-
bar. Die finanzielle Unmaoglichkeit,
«autogerecht» zu planen - zumin-
dest nicht «in dieser Generation» —,
wird allméhlich allen klar, so «bleibt
uns ... nichts anderes Ulbrig - ob es
uns nun gefallt oder nicht -, als den
offentlichen Verkehr zu fordern»
[22].

Es bleibt kein Ausweg; die Tarif-
erhéhungen erwiesen sich als Sack-
gasse, die nur zu einem beschleu-
nigten Fahrgastschwund fiihrte. Die
Verkehrsbetriebe sind sanierungs-
reif.

Angesichts der Grenzen der Stra-
Benbaukapazitdten wagt jetzt nie-
mand zu behaupten, Unterstiitzun-
gen an die Verkehrsbetriebe fiihrten
dazu, «wachstumsnotwendige Um-
strukturierungen zu verhindern»
[23], und lieBen «sich deshalb nur
in Ausnahmefallen rechtfertigen»,
denn hier handelt es sich um keine
Ausnahme, sondern um einen Re-
gelfall fiir das Versagen eben dieses
Laisser-faire in der Strukturpla-
nung.

Jetzt, da die Auswirkungen der Un-
zulanglichkeiten in der Verkehrs-
planung andere Wirtschaftsberei-
che ernsthaft in Mitleidenschaft zu
ziehen drohen, ist man bereit, Bal-
last abzuwerfen. «Dabei muB eine
Fessel fallen, die leider in geradezu
bedriickender Weise den optimalen
Ausbau vor allem der Massenver-
kehrsmittel hemmte: die zu enge
Bindung an die Forderung, daB der
zuerrichtendeVerkehrswegbetriebs-
wirtschaftlich rentabel oder zumin-
destkostendeckend sein mu3» [24].
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«Die wirtschaftlichen  Ge-
sichtspunkte (miissen) jedoch im
Rahmen einer Gesamtwirtschaftlich-
keit des ganzen Stadtverkehrs be-
trachtet werden; sie erhalten damit
andere Gewichte» [25]. Oder der
ehemalige Frankfurter Verkehrsde-
zernent und jetzige Oberbiirger-
meister Walter Moller: «Die Ren-
tabilitat der Verkehrsbetriebe (kann)
nicht mehr fir das Unternehmen
isoliert beurteilt werden, sondern
muB im Gesamtzusammenhang von
volkswirtschaftlichem Nutzen und
den Aufgaben einer gesunden
Raumordnung gesehen werden»
[26].

Verkehrsstreik

Die bisher tblichen schamhaften
Subventionen fir den o6ffentlichen
Verkehr reichten nicht, um wenig-
stens die Beférderungsanzahl eini-
germaBen konstant zu halten. Statt
dessen versuchte man nur die Sub-
ventionen einigermafBen konstant zu
halten, indem man die Tarife anhob
und das Personal verringerte.
Diese Politik hat in der sich ausbrei-
tenden, bereits dargestellten Forde-
rung, wenigstens den Berufsverkehr
wieder zu kollektivieren, ihr Ende
gefunden. Die dazu notwendigen
MaBnahmen lassen jedoch noch
auf sich warten. Wirkliche Ver-
besserungen hinsichtlich Fahrkom-
forts, Punktlichkeit und Fahrplan-
dichte, Streckenfiihrung und &hn-
lichen sind kaum irgendwo ver-
sucht worden.

Da aber die Verkehrsplaner vor dem
Zwang stehen, die Fahrgastzahlen
zu steigern, um ihrem StraBen- und
Parkplatzbaudilemma entgegenwir-
ken zu kénnen, kiindigen einige von
ihnen ganz vorsichtig die Erwagung
des «Nulltarifs» an, dem doch von
den sogenannten Pragmatikern so
heftig widersprochen wurde, als er
von Demonstranten in Hannover,
Heidelberg, Bremen und Saarbriik-
ken gefordert wurde.

«Die o6ffentlichen Verkehrsmittel zur
kostenlosen Benutzung freizugeben
ware jedenfalls erheblich besser,
als ohne geniigende Vorbereitung
die sowieso zu engen Ballungs-
raume zu zwingen, mit den steigen-
den Verkehrsstromen fertig zu wer-
den» [27]. Selbst in die Tages-
presse ist diese Erkenntnis schon
gedrungen: «Nach Meinung der
Verkehrsexperten ist der Nulltarif
vor allem an den Ballungsgebieten
in Sicht ... Auf Jahre hin werden
die Aufwendungen fir den Fahr-
scheinbetrieb im Nahverkehr in kei-
nem Verhaltnis mehr zu den Ein-
nahmen stehen, und zum anderen
sind auch die Ziele der Raumord-
nung und der Stadtentwicklung fiir
den Nulltarif mitentscheidend
Doch bis dahin ist noch ein langer
Weg zuriickzulegen, voraussicht-
lich nicht vor 1980» [28].

Den ersten Anlauf auf diesem Weg
haben die CDU- und die SPD-Frak-
tion der Limburger Stadtverordne-
tenversammlung unternommen, mit
ihrer Aufforderung an die zustandi-
gen Ausschiisse, «den Stadtlinien-
verkehr auf der Basis eines ‘Null-
tarifs’ neu zu ordnen» («Frankfurter
Rundschau» vom 8. April 1970).
Noch werden solche Vorschlage von
den meisten Fachleuten emport zu-
rickgewiesen. Walter Labs, der
Geschéftsfihrer des Vereins 6ffent-
licher ~ Verkehrsbetriebe, meint:
«Was nichts kostet, taugt auch
nichts !» [29].

Hinter solchen schrulligen AuBe-
rungen steht die Angst vor weiteren
Forderungen, die von den Lohnab-
hangigen gestellt werden kdénnten,
wennihnen einmalin diesem Bereich
der Konsumsphare Zugestandnisse
gemacht worden sind. Sie kénnten
Zusammenhénge begreifen oder auf
Zusammenhange hingewiesen wer-
den, die das Funktionieren und die
Notwendigkeit der Lohn-Preis-Spi-
rale in Frage stellen kdnnten. Der
von den Gewerkschaften tber lang-
fristige Tarifvertrage und konzer-
tierte Aktion kanalisierte Lohnkampf
der Arbeiter konnte durch zusatz-
liche Forderungen nach niedrigen
Mieten, billigen Grundnahrungsmit-
teln und ahnlichem wieder verscharft
werden.

Diese Sorge ist ein wichtiger Grund
fur die Politiker, hier einem mog-
lichen BewuBtwerdungsproze3 der
Arbeiter  entgegenzuwirken und
durch die rechtzeitige Einfiihrung
von MaBnahmen, wie zum Beispiel
nichtkostendeckenden Tarifen fir
offentliche Verkehrsmittel oder gar
dem Nulltarif, ein Bild vom firsorg-
lichen Sozialstaat zu entwickeln, der
einzig und allein das Wohl seiner
Biirger im Sinn hat. Setzen solche
MaBnahmen rechtzeitig ein und ohne
vorherigen Druck der Massen, so
eignen sie sich hervorragend dazu,
den kapitalistischen Staat als Dienst-
leistungsbetrieb des Kapitals zu
kaschieren.

Ganz anders, wenn solche MaBnah-
men nachtraglich zur Pazifizierung
einer deutlich klassenkampferischen
Situation dienen. Dann ist es nicht
der sorgende Vater Staat, der hier
handelt, sondern fiir alle Betroffe-
nen sichtbar der Staat als Anwalt
des Kapitals, der groBe Anstren-
gungen unternehmen muB3, um den
lastigen Konflikt nachtraglich zu
kanalisieren. Und ein Verkehrsstreik
ist ein auBerst lastiger Konfliktfall.
«Die Bedingungen der StraBen-
bahnblockaden unterscheiden sich
grundsatzlich von anderen Aktionen
der Konsumsphare. Die Fahrpreis-
erhohungen der StraBenbahn trifft
die Individuen nicht vereinzelt zu
verschiedener Zeit und an verschie-
denem Ort; schon deshalb ist der
Widerstand leichter organisierbar.
Dieser Widerstand muB notwendig
auf der StraBe stattfinden und ist als
Widerstand auf der StraBe viel
leichter legitimierbar als etwa Pro-
testaktionen gegen die Erhéhung
der Butterpreise. Sind aber die 6ko-
nomischen Kampfmittel (wirksamer
Boykott) und politischer Protest
(StraBendemonstration) aufeinander
angewiesen und voneinander ab-
héngig, so sind auch die unmittel-
baren Kampfziele (Fahrpreisreduk-
tion) viel leichter mit dem Klassen-
kampf im Betrieb zu vermitteln als
bei anderen Aktionen in der Kon-
sumsphare, weil dem StraBenbahn-
verkehr schlechterdings nichts Lu-
xurioses anhangt und jedem klar ist,
daB er die StraBenbahn bloB be-
nutzt, weil er zur Arbeit mu3 und
weil er ohne Arbeit nicht leben
kann. Deshalb ist sehr leicht klarzu-
machen, daB fur die StraBenbahn
diejenigen zu zahlen haben, die von
der Arbeit profitieren, die Kapitali-
sten ...» [30].

Eine konzertierte Aktion aller Agen-
ten des Staates, nicht nur der Poli-
zei, sondern insbesondere auch der
Planungsbehérden, der Gewerk-
schaften und der «staatstragenden»
Presse, wird notwendig, bei den
Massen diese Einsicht zu verhin-



Sitzstreik in Basel, 1969. Die Vorschlage der nun vor Gericht gestellten Demonstranten
wurden von den Parteien aufgegriffen. Eine Volksabstimmung stehtim Herbst 1971 bevor,

dern, die Einsicht namlich, daB sich
in der Verkehrsmisere der Grund-
widerspruch der kapitalistischen
Produktionsweise, der Widerspruch
zwischen Lohnarbeit und Kapital,
manifestiert. Diesem Widerspruch
in seiner unverhillten Form sind die
Massen taglich am Arbeitsplatz aus-
gesetzt, und die Erkenntnis, daB
erst seine Beseitigung den Weg frei
macht zur wirksamen Bekampfung
aller von ihm abhangigen Neben-
widerspriiche — zu denen auch das
Verkehrsproblem gehort —, hatte, in
organisierte Form gebracht, die
Kraft, das herrschende System zer-
platzen zu lassen.

Ein Verkehrsstreik muB3 folglich von
den Herrschenden, da er nicht recht-
zeitig erkannt und umgangen wer-
den konnte, von allen gesamtgesell-
schaftlichen Implikationen isoliert
und auf 6konomistische Probleme
reduziert werden. Dazu dienen dann
die 6ffentliche Diskussion der finan-
ziellen Lage und der betriebswirt-
schaftlichen Situation des jeweili-
gen Verkehrsbetriebs sowie das
Feilschen der Gewerkschaften und
der etablierten Parteien um die Hohe
der notwendigen Subventionen.
Gleichzeitig hat die Presse die Auf-
gabe der «Entideologisierung»: Aus
antikapitalistischem Klassenkampf
muB  eine Aktion «Gemeinsinn»
werden. Die «Bild-Zeitung» erkennt
in Hannover den «Widerspruch zwi-
schen antikapitalistischer ~ Argu-
mentation und auf den kapitalisti-
schen Alltag ausgerichtetem Rote-
Punkt-Verkehr» [31] und druckt
gerade noch rechtzeitig selbst rote
Punkte fir die Windschutzscheiben
der Autos ihrer Leser.

Der Rote-Punkt-Verkehr sorgte dort
fiir die Aufrechterhaltung der Pro-
duktion und Forderungen wie «Freie
Fahrt zum Arbeitsplatz» und «Zahlt
die StraBenbahn aus Unternehmer-
profiten» blieben losgeldste Paro-
len, die um so leichter aufgefangen
werden konnten, als keine klassen-
bewuBte Organisation die notwen-
digen Beziige zwischen Konsum-
tionssphére und Produktionssphare

VI 8

herzustellen in der Lage war. Das
Fehlen einer sozialistischen Strate-
gie machte die Hoffnung zunichte,
in diesen Aktionen Perspektiven
gesamtgesellschaftlicher Verande-
rungen zu erkennen, die auch eine
wirksame Veranderung der Ver-
kehrsmisere moglich hatte erschei-
nen lassen. So konnten lediglich in
Selbsthilfeaktionen ~ Andeutungen
von solidarischen Verhaltensformen
und eine Ahnung von der tatsach-
lichen Macht der Massen, Verande-
rungen herbeizufiihren, wiederer-
kannt werden.

Die Studenten und Schiiler, die die
Aktionen in Hannover, Heidelberg
und andernorts vorbereiteten und ur-
spriinglich allein durchfiihrten, wa-
ren weder theoretisch noch organi-
satorisch auf den von ihnen provo-
zierten Solidarisierungsproze3 vor-
bereitet.

Ilhre Argumentationen basierten auf
der Kritik von Uberbauphanomenen
wie der Informationsmanipulation
durch die Massenmedien und wie
der Chancengleichheit in unserem
Bildungssystem. Sie suchten die
sofortige Befreiung des Individuums
vom Konsumterror der «UberfluB-
gesellschaft» und suchten sich in
spontanen Aktionen selbst zu ver-
wirklichen. lhre Ideologie war ge-
pragt von den Theorien der «neuen
Linken», von den Schriften Marcu-
ses, Barans, Gortz', Sweezys und
der Frankfurter Schule. Sie nahmen
das augenblickliche deformierte
KlassenbewuBtsein der deutschen
Arbeiter fur eine Einsicht in objek-
tive Gegebenheiten, das heiBt, sie
wuBten den jahrelangen EinfluB der
faschistischen und der antikommu-
nistischen Propaganda auf das Be-
wuBtsein der Arbeiter nicht von der
objektiven 6konomischen Situation
zu trennen, in der diese sich be-
finden.

Kurz: ihre Aktionen, Programme
und Ziele waren klassenindifferent.
Sie waren der Disparitatenthese der
Frankfurter Schule [32] aufgeses-
sen, die sie glauben machte, gerade
die Unzulanglichkeiten im Infra-

strukturbereich trafen alle Bevolke-
rungsgruppen gleichermaBen und
es bediirfe nur einer gewissen Opti-
mierung der Information und einer
DemokratisierungderPlanung, diese
Disparitaten zu beseitigen. Diese
bessere Information Uber die tat-
sachlichen wirtschaftlichen Maog-
lichkeiten unseres Systems sollte
durch «Offentlichkeitsarbeit» er-
reicht werden (zu der unbedingt
auch die hier diskutierten Verkehrs-
streiks zu zahlen sind); die so akti-
vierte Basis wiirde dann «selbst-
tatig» immer weitergehende Forde-
rungen, immer fundamentalere Re-
formen durchsetzen, so daB schlieB-
lich eines schénen Tages auf demo-
kratische Weise der Sozialismus er-
reicht sei [33].

Aber die schnell errungenen Erfolge
der erwahnten Aktionen waren ge-
ringer. Zwar wurden die Fahrpreis-
erhohungen zurlickgenommen, zwar
wurden jetzt offentlich von «fort-
schrittlichen» Planern der Nulltarif
gefordert und eine Bilirgerbeteili-
gung in der Planung angestrebt,
aber die Massen haben sich nicht
selbst organisiert, sie stellen keine
weitergehenden Forderungen, sie
haben die Zusammenhange nicht
erkannt und keine Perspektive fir
eine gesamtgesellschaftliche Ver-
anderung erhalten; ihre Spontanei-
tat ist wieder der vorhergehenden
Lethargie gewichen.

Die an solchen und &hnlichen Ak-
tionen beteiligten Gruppen haben
ihre Fehler erkannt und die Notwen-
digkeit einer besseren Organisation
eingesehen, die die fiir solche Ak-
tionen notwendigen Analysendurch-
gefiihrt, Gesamtstrategien und De-
tailziele definiert, die in der Lage ist,
zum Beispiel bei Verkehrsstreiks
die glinstigen Voraussetzungen fir
eine Aufklarung und Agitation der
Massen aufzunehmen - eine Auf-
klarung, die die notwendigen Be-
ziige zwischen Konsumtions- und
Produktionssphére herstellt, nam-
lich den Bezug zwischen Konsum-
terror und Ausbeutung im Betrieb,
eine Aufklarung, die dem Prole-
tariat Perspektiven im Klassenkampf
schafft und ihr hilft, sich fur ihre
eigenen Ziele zu organisieren, eine
Aufklarung, die deutlich macht, da3
aller Reformismus in Teilbereichen
der kapitalistischen Produktion nur
ein Kurieren an Symptomen bedeu-
tet und lediglich zur Perpetuierung
der bestehenden Misere beitragt
[34].
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