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Der Verkehrsinfarkt

Die ziigellose Entwicklung der Mobilitét bringt einerseits Nutzen, ohne
die modernes Leben nicht mehr denkbar wire, stésst aber anderseits an
Grenzen. Wo liegen diese Grenzen, und welche grundsétzlichen Ent-

scheide sind zu treffen?

Die Hassliebe zum Verkehr

Verkehr, dessen Infarkt uns plétzlich
lahmen konnte, entsteht nicht als
Selbstzweck, sondern er entsteht, weil

VON MARTIN ROTACH,
ERLENBACH

Menschen oder Giiter transportiert
werden miissen. Jeder dieser Transpor-
te besitzt eine Quelle und ein Ziel, und
er wird aufgrund eines psychologischen
oder wirtschaftlichen Entscheides aus-
gefiihrt. Er bringt in irgend einer Form
Nutzen und Gewinn, sonst wiirden die
anfallenden Kosten und Miihseligkei-
ten nicht in Kauf genommen.

Wer irgendwo ruhig arbeitet und plotz-
lich das bekannte Gis-Cis-Horn hort,
stiirzt ans Fenster und erblickt ein Auto,
das in irrwitzigem Tempo durch die
Strasse rast, links der Sicherheitslinie
wenn notig, und durch Lichtsignale, die
auf Rot stehen. Es ist selbstverstidndlich
die Polizei, die zu einem Unfall fihrt,
oder der Krankenwagen, der einen
Herzinfarkt ins Spital bringt, vielleicht
die Feuerwehr auf der Fahrt zur Borse,
die nach dem Wirtschaftskollaps
brennt, oder sogar ein Regierungsrat,
den man wegen einer Politkrise aus den
Ferien holt.

In allen Fillen handelt es sich um nicht
geplante Fahrten, um Notfille, die uns
ausdertragen Routine reissen. Nur Ein-
zel-Ereignisse zwar, aber sie setzen doch
Zeichen, dass wir oft iberfordert sind
beider Arbeit, beim Trinken, in der Po-
litik, im Vergniigen, im Verkehr. Wir
sind angespannt, iiberlastet, gestresst,
an der Grenze.

Der Verkehr, iiber dessen Grenzen man
heute diskutieren muss, gehort zu den
magischen Begriffen, die unser Jahr-
hundert pragen. Er schafft Hoffnungen
auf Erschliessung und Mobilitit, und er
weckt Angst um unsere Umwelt und Si-
cherheit. Man jammert iiber den Ver-
kehr, tiber den Lérm und die Luftver-
schmutzung, den Bodenverbrauch und
die gesellschaftlichen Auswirkungen —
und doch reiht man sich jeden Tag von
neuem in die rollenden und meist ste-
henden Kolonnen ein, oder man ge-
niesst die Reise in vollen Ziigen.

Wir haben ohne Zweifel eine Periode
sensationeller Entwicklungen hinter
uns: Seit der zweiten Hilfte des letzten
Jahrhunderts erlauben es die Eisenbah-
nen, rasch und sicher grosse Distanzen
zuliberwinden und eine Menge von Zie-
len zu erreichen. Die erste Hilfte dieses
Jahrhunderts bescherte uns das Auto-
mobil, das allein dem Willen des Indivi-
duums hinter dem Steuerrad gehorcht;
und seit neuerer Zeit erscheint noch das
Flugzeug als Transportmittel am Him-
mel.

Fiir die massenhafte Beniitzung dieser
Verkehrsmittel wurden umfassende
Verkehrsanlagen in Form von Schie-
nen-, Strassen- und Flug-Netzen er-
stellt; und zu ihrer besseren Auslastung
greift man zu stets raffinierteren Be-
triebssystemen. Dieser forcierte Ausbau
und Betrieb ergibt die vielfdltigsten
Auswirkungen in rdumlicher, wirt-
schaftlicher und gesellschaftlicher Hin-
sicht.

Macht der Mobilitat

Eine dieser Auswirkungen ist die er-
hohte Verkehrs-Mobilitit aller Bevél-
kerungsgruppen. Die Moglichkeit zur
freien Bewegung mit relativ geringen
Kosten fiihrt dazu, dass wir immer mehr
und immer ldngere Transporte aus-
fithren und damit noch mehr Verkehr
schaffen. Mobilitat ist aber keine ab-
strakte Vorstellung, sondern eine sehr
handfeste Tatsache. Sie ist greifbar in
Form von immer mehr Strassen, Eisen-
bahnanlagen und Flugpldtzen, die unser
Land mit eng gekniipften Netzen iiber-
ziehen; und sie ist spiirbar in Form von
Autos, Eisenbahnziigen, Flugzeugen,
Schiffen und Velos, die dauernd in Be-
wegung sind. Mehr Verkehr macht
Freude, mehr Verkehr belastet aber
auch die Umwelt, verbraucht Ressour-
cen und stresst die Menschen immer
mehr.

Vorerst ist jedoch festzuhalten, dass
Verkehr nicht etwas ist, das wir nach
Lust und Laune wiinschen oder verbie-
ten kénnen. Denn die Siedlungen der
Schweiz und ihre Wirtschaft sind beina-
he vollstindig auf den Verkehr abge-
stiitzt und konnten ohne ihn kaum in der
bisherigen Form weiterexistieren. Die

Zusammenhidnge sind an sich einfach:
Es gibt Flachen in den verschiedensten
Lagen, welche von Menschen fiir be-
stimmte Tatigkeiten wie beispielsweise
fir Wohnen, Arbeiten, Konsumieren,
Sich-Bilden oder Erholen, beniitzt wer-
den. Alle diese Flachen benétigen eine
Erschliessung, damit Zutritt und Zu-
fahrt iiberhaupt moglich sind, und
schliesslich miissen sie auch weitrdumig
miteinander verbunden sein, um gros-
sere Transporte von Menschen und Gii-
tern zu erlauben.

Genau diese Aufgabe tibernimmt der
Verkehr. Wahrend Jahrzehnten war je-
dermann iiberzeugt, dass erhohte Be-
wegungsfreiheit einen wesentlichen
Beitrag zum menschlichen Wohlbefin-
den leiste. Die freie Fahrt ermoglicht
den Ausbruch aus der beengten lokalen
Gemeinschaft, sie verspricht das Aben-
teuer des Sehens und Gesehenwerdens,
sie erlaubt den Griff nach fernen Hori-
zonten. Und ebensosehr dient die freie
Bewegung der Erschliessung von Rand-
regionen und der Zufahrt zu abgelege-
nen Parzellen. Dieser Zutritt ermog-
licht eine bessere, vor allem eine renta-
blere Nutzung und erhoht die Verkaufs-
und Gewinnchancen.

Dank Mobilitét ldsst sich Geld verdie-
nen, viel Geld, ferner auch Einfluss ge-
winnen; denn wer iiber Mobilitidt ent-
scheidet, besitzt Macht. Analogien zu
dem klassischen «Brot und Spiele», um
die Menschen von den echten Proble-
men abzulenken, sind nicht zu tiberse-
hen. Aber heute stellen wir auch die Fol-
gen der unbeschrankten Mobilitét fest.

Bild 1. Stau im Strassenverkehr
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Die Bekdmpfung dieser Folgen wichst
zum neuen Ziel der Verkehrspolitik
heran. Die Mobilitdt muss thren domi-
nierenden Platz aufgeben und sich mit
den Zielen der Siedlungsplanung, des
Umweltschutzes, der Gesundheit, der
Wohnlichkeit und anderen messen las-

sen.

Arten von Infarkten

Vielleicht bleibt gar nicht mehr viel
Zeit, um (halbherzig) iiber diese Ziele
nachzudenken. Denn die Fahrzeuge
werden immer hdufiger und immer re-
gelméssiger im Stau steckenbleiben und
fiir Schlagzeilen sorgen. Radiomeldun-
gen schrecken uns auf: «9 km Stau vor
Baustelle», «17 km Stau nach Ver-
kehrsunfall» oder «24 km Stau infolge
Verkehrsiiberlastung vor dem Gott-
hardtunnel». Dassind vielleicht die Vor-
boten des Verkehrsinfarkts.

Uber seinen Inhalt weiss man noch nicht
allzuviel. Duden gibt immerhin eine
gute Auswahl von einschlagigen medi-
zinischen Begriffen wie: Thrombose:
Entstehung eines Blutgerinnsels in der
Blutbahn mit Blutgefdssverengung
oder Blutgefassverstopfung. Zuden Ur-
sachen einer Thrombose gehoren u.a.
eine ortliche Schadigung der Gefass-
wand und eine ortliche Verlangsamung
der Blutstromungsgeschwindigkeit.
Embolie: Verstopfung eines Blutgefs-
ses durch in die Blutbahn geratene kor-
pereigene und korperfremde Substan-
zen. Kollaps: Plotzlicher Schwiachean-
fall infolge Kreislaufversagen Infarkt:
Absterben eines Gewebestiickes oder
Organteils nach langerer Blutleere in-
folge Gefdssverschlusses.

Ein Vergleich mit dem Verkehr ist na-
heliegend: Das «Blut» entspricht dem
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Verkehrsmittel (als Trdger von lebens-
wichtigen Substanzen); die «Blutgefds-
se» entsprechen den Verkehrsanlagen;
der Blutdruck gleicht der Rolle des Be-
triebssystems und das «Herz» wirkt wie
die Mobilitdt als Antrieb der Transpor-
te. Beide Systeme funktionieren nur,
wenn alle vier Elemente problemlos ar-
beiten.

Die Griinde zu Gefédssverengungen,
Verstopfungen, zu Gefassverschliissen
oder Kreislaufkollapsen im Verkehr
sind dusserst vielféltig. Sie konnen bei
jedem der zuvor genannten Elemente
des Systems liegen: bei den Verkehrs-
mitteln, bei der Verkehrsanlage oder
beim Betrieb. Es beginnt mit Einzel-
ereignissen bei den Verkehrsmitteln,
wie Pannen, Unfalle, technische Méan-
gel, Stromunterbriiche; es konnen auch
Unterbriiche der Verkehrsanlagen sein,
bewirkt durch Hagelschlag, Lawinen
und Uberschwemmungen oder durch
Unterhaltsarbeiten, Reparaturen oder
gar Briickeneinstiirze. Ahnlich wirken
bewusste Storaktionen wie Streiks von
Zollnern, Busfahrern, Fluglotsen oder
des gesamten oOffentlichen Personals,
und nicht zuletzt Blockaden durch Bau-
ern, Lastwagenfahrer oder Demonstra-
tionen von Umweltschiitzern. Die hiu-
figsten Kollapse stellen sich jedoch re-
gelmdssig an den gleichen Stellen oder
Achsen ein, wo die Nachfrage nach Ver-
kehr grosser ist als das vorhandene An-
gebot an Kapazitit.

Die geschilderten momentanen und lo-
kalen Storungen konnten folgende Ent-
wicklungen auslosen: Es treten auf
Strassen dauernd lokale Staus auf; Au-
tomobilisten weichen auf andere Rou-
ten aus und provozieren dort weitere
Staus; bei héufigen, flichenhaften und
langandauernden Verstopfungen wird
auf die Eisenbahn oder das Flugzeug
umgestiegen, bis auch diese hoffnungs-
los iiberlastet sind; in der Folge werden
Tatigkeiten zum Teil verlegt und schaf-
fen an anderer Stelle neue Mobilitéten,
was dort wiederum zu Staus fiihrt.

Diese Vision endet beim Zustand, wo
alle Verkehrsmittel stillstehen, alle Ver-
kehrsanlagen bis zum Rande voll sind,
der Betrieb zusammenbricht und die
Mobilitat auf Null absinkt. Der totale,
dauernde, Uberall gleichzeitig auftre-
tende Kollaps fiihrt zum Infarkt, nim-
lich (nach Definition) zum «Absterben
von Organteilen» infolge lingerer Blut-
leere. Im Fall des Verkehrs bedeutet
das: Wenn keine Transporte mehr aus-
fithrbar sind, ist die Erschliessung von
Flachen unmoglich, und wenn Fldachen
nicht mehr erschlossen sind, brechen
darauf Produktion und Konsum zusam-
men. Wenn aber die Wirtschaft zusam-
menbricht, werden auch die anderen
menschlichen Tétigkeiten (wie Woh-
nen, Sich-Bilden und Erholen) obsolet,

und wenn die Menschen ihre
Grundtédtigkeiten nicht mehr ausiiben
konnen, ziehen sie weg und lassen die
Flachen verdden.

Woas tun beim Infarkt?

Diese Entwicklung ist unerwiinscht, un-
akzeptabel und wahrscheinlich letal;
man muss den Infarkt infolge Ver-
kehrsstau verhindern. Neue leistungs-
fahige Verkehrsanlagen werden gefor-
dert, bessere, sogar intelligente Fahr-
zeuge sind gefragt, und die Elektronik
soll den Betriebsablauf optimieren.
Damit kann die Nachfrage nach Mobi-
litdt wieder besser befriedigt werden.
Man darf ruhig weiter konsumieren und
hochmobil leben.

Tatsachlich ist diese Losung schon ge-
funden. Eine Tageszeitung titelte kiirz-
lich «Mit Technik gegen den Verkehrs-
infarkt». Und gerade am ndchsten Tag
brachte dieselbe Zeitung eine weitere
Trostmeldung: «Die rund 115 000 nie-
derldndischen Beamtinnen und Beam-
ten miissen bei dienstlichen Fahrten auf
Bus oder Velo umsteigen. Autofahrten
werden ab sofort nicht mehr genehmigt,
teilte das Innenministerium mit. Fiir
Dienstreisen per Fahrrad kann Kilome-
tergeld abgerechnet werden.»

Eine weitere Losung bietet die Tele-
kommunikation. Wo immer moglich, ist
die physische Mobilitdt von Menschen
und Giitern zu substituieren durch den
elektronischen Transport von Informa-
tionen. Hierunter fallen beispielsweise
Telearbeit, Biirokommunikation, Te-
leshopping, Videokonferenz usw. Alle
telekommunikationsgestiitzten Tatig-
keiten fithren direkt zu einer Redukti-
on der Verkehrsnachfrage. Ausserdem
erlaubt die Telearbeit eine erhebliche
Flexibilitdat beim individuellen Zeitbud-
get, was den Abbau von Verkehrsspit-
zen in jedem Fall erleichtert.

Wenn man aber mit technischer und or-
ganisatorischer Lust und Tiicke noch
mehr Mobilitdt und noch mehr Verkehr
ermoglicht, dann tritt vermutlich der
Umweltkollaps oder der menschliche
Stress-Infarkt friher ein. Ist es denn
nicht hilflos, den Menschen bei Smog-
alarm zu empfehlen, die Wohnungen
nicht zu verlassen, die Fenster zu
schliessen und keine anstrengenden
Tatigkeiten auszutiben. Und ist es nicht
erschreckend, wenn jeder dritte Ver-
kehrsunfall selbstverschuldet ist. Und
wie reagiert man auf folgende Meldun-
gen: «Nur ein Stillstand des Bevolke-
rungswachstums fiir die Dauer einer
Generation kann gemiss Wissenschaf-
tern eine okologische Katastrophe ...
vermeiden.»
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Mensch, werde verniinftig

Der Mensch verhilt sich meistens sehr
verniinftig nach dem Herzinfarkt oder
nach seinem ersten Kollaps. Er hélt sich
in allen Belangen zuriick, er lebt be-
wusst und rationiert seine Anspriiche;
er hort sofort mit Rauchen auf, er trinkt
mit Mass, er isst nur noch soviel wie
notig und so wenig Fett wie moglich, er
verzichtet auf jede Hektik und bewegt
sich vor allem zu Fuss. Die Gesellschaft
stellt sich ebenso gegen einen Infarkt
und sucht Verfahren zur friedlichen
Konfliktlosung, sie fordert Méssigung
in den Anspriichen. Die Wirtschaftspo-
litik verlangt, um den Budgetkollaps zu
vermeiden, eine Anderung der Ausga-
beneuphorie, sie will sparen und muss
verzichten.

Auch gegen den Verkehrsinfarkt hilft
nur eine Anderung der Einstellung.
Man versteht zwar die Freude des ein-
zelnen an Mobilitdt und Verkehr, wenn
er als Cabrio-Fahrer den Wind in den
Haaren spiirt, wenn er als Multipack-
Reisender die Stidsee erlebt; sogar
wenn der SBB-Freak am liebsten in der
Bahn tibernachtet, und wenn der Fami-
lienvater ein Pfund Butter mit dem Mo-
torboot holt. Und doch erkennen heute
die meisten, dass die Summe solcher
Einzelfahrten zu gross wird und dem
Menschen und der Natur Schaden
bringt. Zudem weist die aktuelle Fachli-
teratur darauf hin, dass es in absehba-
rer Zeit nicht mehr beliebig viel Treib-
stoff fiir Autos und nicht unbeschrank-
te Mengen an Elektrizitét fiir den 6f-
fentlichen Verkehr geben wird. Man
stelle sich dann Herrn und Frau Schwei-
zer vor, wie sie im Autofriedhof von
ihrem Liebling Abschied nehmen miis-
sen und wie sie dereinst im letzten be-
dienten SBB-Bahnhof den letzten Zug
besteigen.

Mégliche Lésungen

Der Verkehr muss auf das tatsédchlich
Notwendige begrenzt werden, wenn wir
iiberleben wollen. Das heisst:

— Zuriickhaltung ist notig

— Rationierung ist notig

— Verzichte sind notig.

Die Verkehrsingenieure sollen bei der
Anderung von Mobilitdtsbediirfnissen
und Mobilitdtsangeboten mithelfen.
Leider handelt es sich oft nur um Ein-
zelmassnahmen und nicht um eine Stra-
tegie, was man dann «Politik der klei-
nen Schritte» zu nennen beliebt.

Bekannte Vorschlage im direkten Ver-
kehrsbereich sind: bessere Koordina-
tion der Lichtsignalanlagen, Reduktion
der Parkplatze fir Pendler, Forderung
des offentlichen Verkehrs sowie Ver-

Bild 3. Stau im I.uffverker

kehrsberuhigung und Kanalisierung in-
nerorts.

Im Siedlungsbereich sucht man Verbes-
serungen mit Nutzungsverdichtung bei
offentlichen Haltestellen, mit Mischzo-
nen und Doppelnutzung von Verkehrs-
flichen sowie mit Staffelung von Ar-
beits-, Schul- und Einkaufszeiten.

Und schliesslich schldgt man im ver-
kehrspolitischen Bereich Massnahmen
vor, wie beispielsweise Substitution des
raschen Autoverkehrs durch Langsam-
verkehr, massive Anderung der Tarif-
strukturen, Bevorzugung des offentli-
chen Verkehrs und Forderung von Car-
und Vanpooling im Individualverkehr.
Alles langst bekannt, mehrfach vorge-
schlagen und heftig diskutiert. Es fehlt
keineswegs an guten Theorien und ein-
zelnen Beispielen, hingegen sehr an der
umfassenden Praxis.

Umdenken tut not

Warum werden wir nicht einfach ver-
niinftig, sehen wir die Zeichen nicht,
oder wollen wir sie nicht wahrnehmen,
konnen wir die Zusammenhinge nicht
erkennen?

Wir leben in einer Welt, die in den ver-
gangenen Jahrzehnten durch zwei wich-
tige Uberzeugungen geprigt wurde:
namlich erstens, es sei alles machbar,
wenn nur der Aufwand gentigend gross
wire, und zweitens, das Machbare solle
auch gemacht werden, wenn es direkte
Vorteile bringe.

Anlass zu solcher Macher-Haltung ist
die suggestive Annahme, dass sich die
Zufriedenheit des Menschen unbe-
grenzt vermehren lasse, wenn man ihm
nur moglichst viele Wiinsche erfiille.
Diese «Fortschrittsreligion» basiert auf
unbegrenzter Produktion erwiinschter
Giiter, auf absoluter Freiheit des Kon-
sums und auf uneingeschrianktem An-

spruch auf Gliick. Die wachsende Beto-
nung des einzelnen Menschen mit sei-
nem Streben nach Gewinn und Selbst-
bestimmung schafft aber zunehmende
Konflikte zwischen Individuum und
Kollektiv, zwischen Konsum und Um-
welt sowie zwischen Egoismus und Ver-
antwortung. Es ist noch nicht absehbar,
auf welche Seite das Pendel langfristig
ausschlagen wird, weil die Entwicklung
nicht mehr allein von den Moglichkei-
ten, sondern von unserem Wollen und
von unserem gemeinsamen Verhalten
abhédngen wird.

Thesen

[] Die Entwicklung des Verkehrs, so-
wohl nach Menge wie nach Leistung,
geht heute beinahe umgebremst weiter.
Zwar erkennt man bereits die nachtei-
ligen Folgen einer zunehmenden Bela-
stung des Verkehrssystems und der be-
bauten wie der natiirlichen Umwelt —
aber noch immer ruft man nach dem
wissenschaftlichen Beweis der Kausa-
lititen und, in der Zwischenzeit, nach
weiteren Verkehrsverbesserungen. Sol-
che Massnahmen lassen zwar kurzfristi-
ge Vorteile gewinnen; aber plotzlich
konnte es zu spét sein. Die Wirtschafts-,
Siedlungs- und Verkehrspolitik darf
nicht bis zum Eintritt des Infarkts war-
ten, bevor sie beschliesst zu handeln.

[J Trendprognosen als Grundlage fiir
Verkehrsplanungen und Verkehrspoli-
tik sind gefdhrlich, da sie kaum viel
mehr sind als eine Fortschreibung der
Nachfrage. Auch die auf eine Siedlungs-
und Nutzungsentwicklung abgestiitzten
Verkehrsmodelle basieren meistens auf
Wachstumsvorstellungen.  Prognosen
einer ungehemmt wachsenden, arbeits-
teiligen und rdaumlich getrennten Wirt-
schaft, sowie die daraus folgenden
Trends der Siedlungs- und Verkehrs-
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nachfrage, sind als Planungsgrundlagen
nicht mehr zuldssig.

[ Es ist offensichtlich geworden, dass
die Vision einer verkehrsgerechten
oder gar autogerechten Schweiz, welche
die ungehemmte Nachfrage des Ver-
kehrs zu befriedigen vermochte, nicht
mehr realisierbar ist. Die umfassende
Deckung der Nachfrage nach Ver-
kehrsanlagen ist nicht mehr moglich.
Die einzelnen Transporte sind deshalb
denbestgeeigneten Verkehrsmitteln zu-
zuordnen. Die freie Wahl der Verkehrs-
mittel ist keine sinnvolle Randbedingung
mehr, um Verkehrsinfarkte zu vermei-
den.

[] Eine Verkehrspolitik, welche auf ein
dauerndes Gleichgewicht zwischen An-
gebot und Nachfrage verzichtet, muss
die Transportleistungen neu definieren.
Vor allem hat das Angebot innerhalb
der Grenzen der Umwelt und des Men-
schen zu bleiben. Esist auf die Deckung
des wirklich notigen Bedarfs und nicht
auf alle moglichen Wiinsche auszurich-
ten. Die Mobilitit von Menschen,
Giitern und Dienstleistungen ist neu zu
definieren und auf das notige und zulis-
sige Mass zu begrenzen.

[ Die Steuerung der Siedlungs- und
der Verkehrsnachfrage in Richtung der
erwiinschten Entwicklung bedarf griffi-
ger Instrumente. Erfahrungsgemaiss
reagieren wir rasch auf marktwirt-
schaftliche Eingriffe, obschon wir sie
kaum schatzen. Die unerwiinschte Ent-
wicklung soll durch eine Verrechnung
der gesamten Kosten begrenzt, die er-
wiinschte jedoch durch wirtschaftliche
Anreize gefordert werden.

[] Die Beschrankung auf das Notige ist
unerlésslich, Rationierung nicht ersetz-
barer Giiter muss sein, Verzicht auf um-
weltschddigende Tétigkeiten soll zum

90

Prinzip werden. So gibt es doch bereits
Leute, die freiwillig auf Auto und Feri-
enhaus verzichten, die wie frither gerne
dort wohnen, wo sie arbeiten; sie kau-
fen neuerdings in der Nachbarschaft ein
und haben den Kaffeejass mit den Nach-
barn wieder entdeckt. Man darf nicht
mehr alles machen, nur weil es technisch
und wirtschaftlich machbar ist. Verzich-
te helfen Infarkte vermeiden, und viel-
leicht wichst die Zufriedenheit der Men-
schen sogar, wenn sie gezwungen wer-
den, ihre Wiinsche zu rationieren.

Die Wahrheit ist zumutbar

Schon melden sich Stimmen, welche
meinen, solche Forderungen seien un-
gerecht, undemokratisch, unmoglich
und iiberhaupt unakzeptabel. Alsob wir
noch frei wahlen kénnten!

Es ist unbestritten, dass alle diese The-
sen massive Veranderungen der heuti-
gen Lebensgewohnheiten und des Ver-
haltens verlangen. Da sich solche An-
derungen vermutlich nicht von selbst er-
geben, werden wir als Bewohner, als
Konsumenten und als Verkehrsteilneh-
mer in dennichstenzehn Jahren aufalle
Fille weitere Beschrankungen hinneh-
men miissen. Diese Wahrheit ist ohne
weiteres zumutbar; denn wir haben
langst gelernt, auf der Strasse nur rechts
zu fahren, die Eisenbahn nach Fahrplan
und mit geloster Fahrkarte zu beniitzen
sowie die Tiiren der Flugzeuge nicht in
der Luft zu offnen. Mit weiteren Vor-
schriften und Regeln wird es uns und un-
seren Kindern zweifellos auch gelingen,
den Verkehr wieder auf ein ertréagliches
Mass zu beschranken. Dabeimiissen wir
lediglich diejenige Eigenschaft einset-
zen, die uns vom Tier unterscheidet —
die Vernunft.

Forderungen

Vor 30 Jahren glaubte man, es geniige,
der Politik eine technische Lésung vor-
zuschlagen. Vor 20 Jahren dachte man,
es sel besser eine Auswahl von Losun-
gen vorzulegen. Vor 10 Jahren meinte
man, die Politiker seien zu zwingen, sel-
ber nachzudenken. Und heute fordert
man grundsdtzliche Entscheide, bevor
eine Losung angeboten werden kann.

Die Politik muss endgiiltig damit auf-
horen, so zu tun, als konne sie alle Wiin-
sche und Forderungen erfiillen. Sie hat
glaubhaft darzustellen, dass die reine
Anspruchsgesellschaft, die Konsumge-
sellschaft und die Beniitzergesellschaft
keine langfristige «politische» Losun-
gensind. Unser Staat muss wieder mehr
sein als das Krafteparallelogramm von
Interessensgruppen. Was not tut, ist
nicht mehr langer eine Politik, die bloss
laviert, die jedem etwas Halbes gibt und
im ibrigen alles offen ldsst. In diesem
Sinne fordere ich drei grundsdtzliche
Entscheide aus der Vielfalt der genann-
ten Thesen.

Forderung 1: Die moderne Verkehrs-
planung richtet sich nicht ldnger nach
der ungehemmten Nachfrage. Sie muss
dasjenige Angebot definieren, das notig
und dessen Ausschopfung gerade noch
tragbar ist.

Forderung 2: Das so begrenzte Angebot
lasst keinen Spielraum mehr fiir Luxus,
Reserve und Doppelspurigkeiten. Die
Erschliessung jeder einzelnen, genutz-
ten Parzelle muss zwar immer gewdhr-
leistet sein; aber das zu beniitzende
Verkehrsmittel wird nach Ort, Zeit und
Transportzweck vorbestimmt. Die heili-
ge Kuh der freien Verkehrsmittelwahl ist
zu schlachten.

Forderung 3: Wer das begrenzte Ange-
bot beniitzen will, muss die wirkliche
Kosten fiir die Transporte bezahlen.
Diese Kostenwahrheit beschrankt sich
nicht auf eine simple Strassenrechnung,
sondern fiirjeden Transport miissen alle
Kosten angelastet werden, die direkten,
die indirekten und die intangiblen Ko-
sten sowie die kiinftigen Entwicklungs-
kosten. Der echte Preis der Mobilitat ist
zu bezahlen.

Diese drei Forderungen sind hart. Aber
wenn wir den Infarkt vermeiden wollen,
dann gentigen kleine, sanfte, langsame
Anderungen der Einstellung offen-
sichtlich nicht mehr. Wir miissen um-
stellen, und zwar nicht irgendwann ein-
mal, sondern hier und jetzt. Nur so
haben alle Beteiligten, die Menschen,
die nattirliche und die bebaute Umwelt
eine Chance, langfristig zu iiberleben.

Adresse des Verfassers: Prof. M. Rotach,
Rankstrasse 41, 8703 Erlenbach.
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