Der Autoverkehr — ein Suhventionshetrieh

SPIEGEL-Redakteur Wolfgang Kaden tGber Winfried Wolfs Buch ,Eisenbahn und Autowahn*

‘["Jber die AuBenpolitik oder die Sozial-
politik, iber die Bildungs- oder die
Wirtschaftspolitik ist in. der Bundesrepu-
blik viel und heiB gestritten worden.
Wahlkdmpfe wurden beherrscht von der
West- oder der Ostpolitik, von Debatten
iiber die Staatsfinanzen oder iiber die
Renten.

Die Verkehrspolitik hat noch nie den
Stoff fiir aufregende Wahl-Slogans gelie-
fert. Sie fand, sieht man von dem kurzen
Intermezzo der Tempolimit-Debatte ab,
itber Jahrzehnte hinweg unter Ausschlufl
der Offentlichkeit statt.

Die zustindigen Minister zihlten sel-
ten zu den starken Mannern im Kabi-
nett, sie wurden nie wegen ihres Engage-
ments in Sachen Verkehrspolitik beru-
fen, geschweige denn wegen ihrer Sach-
kenntnis.

Hans-Christoph Seebohm, ein Sude-
tendeutscher, saB iber ein Jahrzehnt
lang in Adenauers Kabinett, weil die
Vertriebenen vertreten sein mufBten; Ge-
org Leber war unter Willy Brandt Ver-
kehrsminister, weil ein prominenter Ge-
werkschafter in eine SPD-gefiihrte Re-
gierung gehorte; der gegenwirtige Amts-
inhaber, Jirgen Warnke, verdankt seine
Berufung allein dem Umstand, daB der
Posten des Verkehrsministers zu den
Pfriinden der CSU zihlt.

Gab, gibt es in Bonn also keine Ver-
kehrspolitik? Und ob: Wenn in 38 Jah-
ren Bundesrepublik das einstmalige
Haupttransportmittel Eisenbahn zu
einem Verkehrstriger mit marginalem
volkswirtschaftlichem Gewicht verkiim-

mert ist; wenn in den letzten Jahrzehnten
ein Gebiet von der doppelten GrdBe des
Saarlands zwecks Strafen- und Auto-
bahnbau zubetoniert wurde; wenn die
Stiadte heute durch das ,, Termitenheer*
der Autos ,,bis zur Unkenntlichkeit ent-
stellt werden (wie die ,,FAZ* einmal in
einem lichten Moment schrieb) - dann
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ist dies keineswegs ein Resultat naturge-
setzlicher Zwangsldufigkeiten, sondern
durchaus das Ergebnis politischer Ent-
scheidungen.

Die Politiker, gleich welcher Her-
kunft, haben die Bundesrepublik mit
eiserner Konsequenz zum totalen Auto-
Land ausgebaut. Sie haben alles getan,
um das Auto zum beherrschenden Ver-
kehrsmittel zu befdrdern und die Bahn
absterben zu lassen.

Dies geschah nicht gegen den Willen
der Biirger, es geschah in Uberein-
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Giiterzug-Bahnhof (Maschen bei Hamburg): Vernichtende Bilanz

stimmung mit der Wihler-Basis. Uber
die Leitlinien der Verkehrspolitik
muBte daher auch nicht gestritten
werden.

Winfried Wolf, 38, beschreibt in sei-
nem Buch ,,Eisenbahn und Autowahn*
den Weg in diese Auto-Republik. Es
ist ein spannendes und gut lesba-
res Sachbuch, eines mit klarer Tendenz.
Auch wenn der Diplom-Politologe im
Vorwort bestreitet, ein ,,eingeschwore-
ner Gegner des' Automobils* zu sein ~
sein Buch ist zu einer Streitschrift wider
das Auto und die Autogeselischaft gera-
ten.

Bei aller Parteilichkeit schrieb Wolf
ein griindlich ausrecherchiertes und gut
belegtes Buch, das den Aufstieg des
Automobils und den Niedergang der
Eisenbahn in Deutschland mit zahlrei-
chen Fakten dokumentiert. So viele auf-
schluBreiche Daten tiber Verkehrsmittel
und Verkehrswege diirften bislang noch
nirgendwo zu finden sein.

Wolf prasentiert uns eine vernichtende
Bilanz des Individualverkehrs. Er wider-
legt die gut gendhrte Mar, daB der Trans-
port von Menschen und Giitern iber
StraBen die OGkonomisch (berlegene
Technologie ist. Seine Analysen und Be-
rechnungen lassen den Automobil-Ver-
kehr als eine unglaublich teure Form der
Fortbewegung erscheinen, weitaus kost-
spieliger als die fir die Gesellschaft an-
geblich so teure Bahn.

Autofahrer, die Alitagserfahrung lehrt
uns das, wissen seiten, was ihr Fahrzeug
sie wirklich kostet, sie rechnen allein die
Spritkosten und vergessen die
Abschreibungen oder den Re-
paraturaufwand. Dieser indivi-
duellen Verdrangung ent-
spricht eine kollektive: Die
Gesellschaft vermeidet es of-
fenkundig, sich tber die Ko-
sten des Autoverkehrs, die ma-
teriell bezifferbaren und die
nicht oder kaum quantifizier-
baren, Rechenschaft abzule-
gen. '

‘Nahezu unumstritten  ist
hierzulande die Aussage, dafl
die Bundesbahn ein Milliarden
verschlingender Subventions-
moloch ist. Der StraBenver-
kehr hingegen, so die gingige
Vorstellung, nahrt sich quasi
selbst: Alle offentlichen Auf-
wendungen fiir den Autotrans-
port seien, so lehren uns der
ADAC, die Autoindustrie und
die Verkehrspolitiker, durch
die Steuern der Autofahrer
abgedeckt.

Eine ehrliche Kosten-Nut-
zen-Rechnung legt offen, daB
solche Verlautbarungen nichts



Das ist betriebswirtschaftlich
iiberaus wichtig. Wegekosten
sind fiir die Bundesbahn fixe
Kosten, sie fallen in guten Zei-
ten, wenn viel zu transportie-
ren ist, genauso an wie in Flau-
teperioden.

Fiir ein Speditionsunterneh-
men aber gibt es diese Fixko-
sten nicht: Hat der Lkw nichts
zu fahren, wird auch keine Mi-
neraldlsteuer gezahlt; der Wa-
gen kann sogar abgemeldet
werden, wodurch die Kraft-
fahrzeugsteuer entfillt. Die
Straenkosten deckt unterdes
der Staat.

Wolf kommt zu dem Fazit,
daB der Transport auf der Stra-
Be fiir die Volkswirtschaft etwa
so teuer ist wie die Beforde-
rung mit der Eisenbahn. Doch
diese Kalkulation gilt nur,
wenn allein die exakt in Zahlen
faBbaren Aufwendungen ein-
bezogen werden. Viel ungiin-
stiger sieht die Rechnung fir
die Autos aus, wenn all jene
Kosten beriicksichtigt werden,

Autobahn-Larmschutz (in Essen): ,Freie Fahrt ins Chaos"

als Propaganda sind. Wolf hat die staatli-
chen Einnahmen und Ausgaben in den
zwei Jahrzehnten von 1965 bis 1984 auf-
gelistet. Dem Aufwand fir das Straen-
wesen und die Verkehrspolizei stellt er
die Einnahmen durch Kraftfahrzeug-
und Mineralélsteuer (vermindert um den
durch die Kilometerpauschale entstehen-
den Steuerausfall) gegeniiber. Das Re-
suitat miiBte die Lobby des StraBenver-
kehrs beschimen: Das Unternehmen
StraBenverkehr hat in 15 der angefiihr-
ten 20 Jahre rote Zahlen geschrieben, bis
hin zu Fehlbetragen von iber vier
Milliarden Mark im Jahr. Aufaddiert
ergibt das einen Fehlbetrag von 28,2
Milliarden Mark.

Anders ais die Bahn, die ibre Defizite
zu einem gut Teil iiber Kredite finanzie-
ren mufte, hat der StraBenverkehr fiir
die Unterdeckung nie Zinsen zahlen
miissen. Die.offentlichen Hinde haben
eben stets dafiir gesorgt, daB genug Geld
fir die Autopisten bereitlag, egal wie
hoch die Einnahmen durch entsprechen-
de Steuern waren.

Wolf hat ausgerechnet, wo die Firma
StraBenverkehr heute stiinde, wenn sie
sich wie die Bahn das Geld fir die
Fehlbetriige per Kredit hitte beschaffen
und mit sechs Prozent pro Jahr verzinsen
missen. Die rechnerische Gegeniiber-
steflung des Unternehmens Strafenver-
kehr und des Unternehmens Bun-
desbahn ergibt ein klares Ergebnis: Mit
75.9 Milliarden Mark liegen die kalkula-
torischen Schulden des StraBenverkehrs
weit iiber denen der Bahn, die es auf
41,9 Muilliarden bringt.

Tatsachlich also, resiimiert Wolf, ,,ist
auch der StraBenverkehr, soweit es die
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beim Staat anfallenden Kosten und Ein-
nahmen betrifft, stark defizitir und weist
eine stindig wachsende Gesamtverschul-
dung auf — dann, wenn an diesen diesel-
ben MaBstibe wie an den Schienenver-
kehr angelegt werden*.

Genauso iiberraschend wie diese Er-
kenntnis mag vielen die Mitteilung er-
scheinen, daf3 bei keinem der vier Ver-
kehrswege - StraBe, Schiene, Wasser
und Luft - die Kosten voll von den
Transporteuren getragen werden.

Die fiirs Gemeinwesen
Transportwege sind die inldndischen
WasserstraBen. Thre Kosten tragen,
hauptsiichlich wegen teurer und unwirt-
schaftlicher Kanalbauten, nur zu nsun
Prozent die Schiffseigner. Die aufwendi-
gen Kanile haben hinterher fiir die Gii-
ter-Kunden der Bahn den Vor-
teil, daB sie die Frachttarife fiir die par-
allel verlaufenden Eisenbahnstrecken
auf  SchluBverkauf-Niveau  driicken
kdnnen.

Die Bahn deckt ihre Wegekosten beim
Giiterverkehr zu 65 Prozent, der Lkw-
Verkehr zu 64 Prozent, und fiir die
Flugzeuge (fir die mit Offentlichen
Mitteln Flughidfen und Kontrollsysteme
gebaut werden) liegt die Kostendeckung
bei 86 Prozent. Die Fehlbetrige gleicht
die Allgemeinheit der Steuerzahler aus.

Bei dieser Kostenrechnerei, vom
Deutschen Institut fiir Wirtschaftsfor-
schung ganz offiziell im Auftrag des
Bonner Verkehrsministers angestelit, ist
eine stets von den Bundesbahnern be-
klagte Benachteiligung nicht beriicksich-
tigt: Die Bahn mu8 ihre Wege selbst
herrichten, fir den Unterhalt der Stra-
Ben sorgt der Staat.

teuersten .

die sich (bislang) nicht in ge-
nauen Markbetrdgen ermitteln
lassen.

Das sind vor allem die Schiden, die
der Autoverkehr in der Umwelt anrich-
tet:

B> Der SchadstoffausstoBl der Autos be-
tragt im Personenfernverkehr das
20fache, im Personennahverkehr das
30fache dessen, was die Bahn (bezo-
gen auf die vergleichbare Transport-
leistung) an  Luftverunreinigung
schafft. Die Gifte und die Schmutz-
partikel aus den Auspuffrohren rich-
ten alljahrlich Schidden von acht bis
zwolf Milliarden Mark an, bei Men-
schen und Tieren, bei Pflanzen und
Gebiuden.

D> Der Liarmpegel des StraBenverkehrs
liegt bei einem Vielfachen des
Schienentransports. 65 Prozent aller
bundesdeutschen Haushaite fiihlen
sich inzwischen vom Krach der Rei-
fen und Motoren beldstigt.

B> Der Fliachenbedarf der Autos ist bei
gleicher Transportleistung . neun-
(Personenfernverkehr) bis 17mal
(Giiterfernverkehr) so hoch wie der
von Eisenbahnziigen. Der StraBen-
bau hat sich zum schlimmsten Land-
schaftsfresser entwickelt.

Nicht in Markbetragen zu fassen sind
die Toten und Schwerverletzten des Stra-
Benverkehrs; die Eisenbahn ist im Ver-
gleich zu den Unfallzahlen auf der Strale
konkurrenzios sicher. Und nicht zu
quantifizieren ist auch die Vergeudung
rarer Ressourcen durchs Autofahren;
der Energieverbrauch je Personenkilo-
meter liegt in einem durchschnittlich be-
setzten Pkw beim Vierfachen dessen,
was fiir die Reise im Zug anzusetzen ist.

Der Verkehrsclub der Schweiz hat
1980 den Versuch gemacht, Annidhe-
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rungswerte fir all diese sozialen Kosten
der automobilen Fortbewegung zu ermit-
teln, fir die Unfallfolgen wie fiir die
Lirmbelastigung, firr die Luftverschmut-
zung wie fiir die Landschaftszerstorung.

Das Ergebnis paBt zu den Erkenntnis-
sen von Winfried Wolf: , Die gesamten
sozialen Kosten des motorisierten Privat-
verkehrs*, heiBt es in der Studie, ,lie-
gen . . . mindestens in der GréBenord-
nung von 30 bis 40 Rappen je Fahrzeug-
kilometer . . . Umgelegt auf den Treib-
stoffpreis wiirde das einen Aufschlag von
drei bis vier Franken je Liter bedeuten.

Finf Mark fir einen Liter Benzin
also? Dies wire, folgt man der Schweizer
Studie, jener Preis, der dem Verursa-
cherprinzip entspricht. Der marktwirt-
schaftliche Grundsatz besagt, daB die
Kosten fir die Beseitigung von Umwelt-
schidden der tragt, der sie verursacht hat.

Steuererhdhung von fiinf oder zehn
Pfennig, mit der die, Subventionierung
des Autoverkehrs nur unwesentlich ver-
ringert wiirde.

So geht sie also weiter, ,,die freie Fahrt
ins Chaos*, wie Wolf schreibt, ,,in eine
totale Autogesellschaft, in weicher dem
Restwald aus 34 Millionen Kfz-Auspuff-
rohren der TodesstoB versetzt wird“?

Es gibt die Alternativen. Wolf zeigt
Maglichkeiten fiir eine neue Verkehrs-
politik reihenweise auf, realistische und
weniger realistische.

Das Autofahren mdchte er durch eine
drastische Erhéhung der Steuern und
schmerzliche Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen unattraktiver machen. Die Ei-
senbahn und der schienengebundene
Nahverkehr sollen durch mehr Verbin-
dungen, durch mehr Komfort und durch
mehr Service neue Kunden gewinnen.

il i

Globetrotter fahren Bahn.
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Bundesbahn-Werbung: Spricht nur eine Minderheit an

Wenn die Daten von Wolf und die
Rechnungen der Schweizer stimmen,
dann ist der fiir viele gewiB iiberraschen-
de SchluB zulissig, daB der Autoverkehr
ein hochgradig subventioniertes Unter-
nehmen ist. Die gesamtgesellschaftlichen
Kosten des Individualtransports liegen
weit iiber den Betrigen, die von den
Automobilisten und ihren Lieferanten
gezahlt werden. Und sie liegen weit Giber
jenen Beihilfen, die der Staat fiir die
Bundesbahn aufbringt.

Es gibt wenig Veranlassung zu erwar-
ten, daB Wolfs verdienstvolle Arbeit ir-
gend etwas dndern wird. In Bonn wird
nach wie vor Verkehrspolitik fiirs Auto
betrieben, wie die Reaktion auf die stark
gesunkenen Benzinpreise erst in den
letzten zwei Jahren wieder bewies. Be-
harrlich verschloB sich die Regierung
dem Begehren, die MineralGisteuer zu
erhéhen. ,,Strafsteuer* hieB es iiber eine
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Stadte sollen nicht mehr fir die Autos,
sondern fiir FuBgénger und Radfahrer
hergerichtet werden. Der Giitertrans-
port soll schrittweise auf die Eisenbahn-
waggons verschoben werden; was weiter
als 200 Kilometer befdrdert wird, méch-
te Wolf irgendwann ,,grundsétzlich* vom
StraBenverkehr ausschlieBen.

Es sind dies Vorschlage, die fiir ganze
Industriezweige und fir GroB-Verbinde
wie Kriegserkidrungen klingen. Eine
Abkehr vom Auto-Staat miBte durchge-
setzt werden gegen das Speditionsgewer-
be wie gegen die Last- und Personenwa-
genhersteller, gegen den ADAC wie ge-
gen das Kraftfahrzeughandwerk.

Wenn Wolfs Buch ein Manko hat,
dann das, die dkonomischen und politi-
schen Konsequenzen eines verkehrspoli-
tischen Umsteuerns in wissenschaftlicher
Unbekiimmertheit weit zu unterschét-

zen. In diesem Land, wo alles so ordent-
lich festgezurrt ist, lassen sich Trends nur
schwer umkehren.

Was da in einigen Jahrzehnten einer
schnérkellosen  Pro-Auto-Politik  an
Strukturen gewachsen ist, wird von einer
gewaltigen Interessengemeinschaft ver-
teidigt, von Unternehmen wie von Ge-
werkschaften. Das Automobil pragt heu-
te weite Teile der deutschen Industrie.
Vom Auto leben nicht nur die Autoher-
steller, die Ol- und Reifenfirmen; damit
verbunden sind Elektro- wie Stahlkon-
zerne, Bau- wie Chemiefirmen. Das Au-
to verhilft den Deutschen zu einer schd-
nen positiven Exportbilanz. Mindestens
drei Millionen Arbeitsplitze hingen an
diesem Transportmittel.

Es geht zudem bei der Debatte ums
Auto nicht allein um Umsétze und Ar-
beitsplatze. Es geht um ein Produkt, das
den Lebensstil wie kein anderes prigt.

Die Deutschen wollen ihr Auto behal-
ten, und das hat nichts mit Meinungsma-
nipulation durch die Autoindustrie zu
tun, wie Wolf sie vermutet. Die an feste
Halteorte und an feste Abfahrzeiten ge-
bundene Schienenbefdrderung spricht
nur eine Minderheit an, auch da, wo das
Angebot durchaus gehobenen Ansprii-
chen geniigt.

Das Ungebundenheit suggerierende
Beférderungsmittel Auto, in das man
jederzeit und dberall einsteigen kann
und das man selbst steuern darf, (bt
unverindert eine Faszination aus, die
rational nur begrenzt zu erkldren ist. Das
Auto ist nach wie vor ,,Suchtmittel fir
einen enorm gesteigerten Bewegungs-
drang“, wie der Psychoanalytiker Alex-
ander Mitscherlich einmal schrieb; es ist
fir viele vornehmlich Prestigeobjekt und
Erwachsenen-Spielzeug, weniger ein
Mittel, um von A nach B zu kommen.

Der ,,Umbau der Transportorganisa-
tion“, wie Wolf das nennt, ist dennoch
nicht unmoglich. Es dimmert inzwischen
vielen Biirgern, welche gewaltigen Scha-
den der massenhafte Autoverkehr beim
Menschen und seiner Umwelt hinterlaBt.
Eine Politik, die offen die wirklichen
Kosten des Autoverkehrs vorrechnet,
kénnte durchaus die Chance haben,
Mehrheiten fiir eine andere Verkehrspo-
litik zu gewinnen. Es soll hier nicht fir
eine abrupte Wende hin zu einer Anti-
Auto-Politik pliddiert werden. Eine sol-
che Politik findet keine Mehrheiten, sie
ist auch ohne schwere volkswirtschaftli-
che Briiche nicht umzusetzen.

Die wirklichkeitsnahe Alternative be-
steht in einem allmihlichen Umsteuern.
Die Zielrichtung sollte sein, das Auto-
mobil nicht linger zu subventionieren,
sondern es mit den Kosten zu belasten,
die es wirklich in der Volkswirtschaft
verursacht; und die Bahn nicht immer
weiter aufs Abstellgleis zu schieben, son-
dermn sie als das ressourcenschonende
und umweltfreundliche Massentrans-
portmittel zu fordern.

Vielleicht wird demnéchst in diesem
Lande doch mal iiber Verkehrspolitik
debattiert.
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