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Albtraum Auto

Teuer, schmutzig, laut: Das System des individuellen Kraftfahrzeugs ist ein Auslaufmodell. Eine Verkehrswende wird dringend gebraucht

Von Kerstin Finkelstein

as geht nicht, dachte sich ein Auto-
fahrer, der sich in seiner automobi-
len Freiheit beschriankt sah, alsihm
nur noch zwei anstatt drei Fahrstrei-
fen zur Verfiigung standen. In ers-
ter Instanz wurde seine Klage posi-
tivbeschieden, der Senat muss seine Begriindung
{iberarbeiten. Hintergrund ist, dass die Einrich-
tung einer sicheren Radinfrastruktur laut StVO
einen besonderen Grund haben muss. Die Tat-
sache, dass derzeit fast 60 Prozent der Verkehrs-
flachen von Kraftfahrzeugen genutzt werden und
dem 3 Prozent fiir Radverkehrsanlagen gegen-
{iberstehen, reicht nicht. Das Verwaltungsgericht
monierte somit, dass die von der StVO geforderte
,spezielle Gefahrenlage" nicht klar dargelegt sei;
die neuen Radwege seien wieder abzubauen. Die
allgemeine Gefahrenlage (dieses Jahr sind zum
Beispiel bereits 14 RadfahrerInnen in Berlin ge-
totet worden) reicht nicht.

Wie hat sich der Autoverkehr eigentlich den
enormen Raum verdient, der ihm allerorten zu-
gesprochen wird? Vielleicht durch Steuern?

Nein. Autofahrer bezahlen fiir nicht einmal die
Hilfte aller von ihnen verursachten Kosten. Den
Rest zahlen alle - also auch Radfahrer, Fuf3gan-
ger oder Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs. Denn
wer bei den Kosten des Kfz-Verkehrs nur an den
Bau und Erhalt von Straflen denkt, vergisst ei-
niges: Bau und Unterhalt von Parkplitzen,
Straflenreinigung, Straflenbeleuchtung
und Straflenentwisserung, erhebliche
Mehraufwendungen bei Feuerwehr, Po-
lizei, Wirtschaftsforderung, Griinflachen-
amtern und stadtischen Bauhofen. Je nach
Kommune sind bei Einrechnung dieser
Nebenkosten laut VCD nur15 bis 45 Pro-
zent der Kfz-Ausgaben durch Einnah- -
men gedeckt. Jeder Biirger finanziert
somit den stadtischen Autoverkehr mit
durchschnittlich 150 Euro pro Jahr mit.
Und darin enthalten sind noch nicht ein-
maldie Unfallfolgekosten von knapp 30 Mil-
liarden Euro im Jahr, die kapitalisierbaren
Umweltkosten und die gesundheitlichen
Schiaden etwa durch Lirm- und Feinstaub-
belastung!

Anders als die gefiihlte Wirklichkeit
vermuten liefle, sind Autofahrer also
nicht die Melkkiihe, sondern die Schma-
rotzer des Systems.

Und haben ungewdhnliche Rechte.
Wer kdme etwa auf die Idee, seinen Klei-
derschrank auf die Strafie zu stellen, sich dort
ab und an ein frisches Hemd zu holen und zu
glauben, darauf ein kostenfreies Anrecht zu ha-
ben? Autofahrer hingegen stellen millionenfach
ihre Stehzeuge (gefahren wird so ein Auto durch-
schnittlich lediglich eine Stunde pro Tag) kosten-
freiin unmittelbarer Nahe ihrer Wohnung ab. Sie
beherrschen so das Stadtbild, behindern die Mo-
bilitdt andere Verkehrsteilnehmer (besonders von
Menschen, die mit einem Rollstuhl oder Kinder-
wagen unterwegs sind) und blockieren schlicht
Raum. Gesellschaftlich ist das akzeptiert, gilt als
normal und ist legal.

Wie wire es mit einem Bewusstseinswandel —
und einer Neufassung des entsprechenden Pa-
ragrafen 12 StVO, der festlegt, wann das Halten
und Parken von Kraftfahrzeugen unzulissig ist.
Parken konnte zum Beispiel grundsitzlich verbo-
ten sein, es sei denn, es wird anhand von Schil-
dern ausdriicklich erlaubt. Zugleich wire es im
Sinne der Gleichbehandlung von Mietern und
Autofahrern angemessen, die Parkgebiihren
dem ortlichen Mietspiegel anzupassen; schlief3-
lich geht es um die private Nutzung 6ffentlichen
Raumes.

Was wiirde das konkret bedeuten: In Berlin
betragt der Quadratmeterpreis einer Mietwoh-
nung derzeit durchschnittlich 13,56 Euro. Bei ei-
ner Parkplatzgrofie von 12 Quadratmetern und
einer durchschnittlichen Wohnhausgrofie von
sechs Stockwerken ergibe sich als monatlicher
Mietpreis fiir einen Parkplatz in mittlerer Lage
ein Betrag von 976,32 Euro. Das entspricht einer
taglichen Gebiihr von 32,54 Euro und einem Stun-
dentarif von 1,36 Euro. Nicht eingerechnet sind
hier die anteiligen Kosten fiir Reinigung und Be-
leuchtung des Parkplatzes, sodass eine Gebiihr
von 1,5 Euro pro Stunde zumindest kostendeckend

wire. Deutlich platzsparender, im offentlichen
Raum schoéner und der Lagerung ungenutzter
Dinge angemessener waren stattdessen privat
finanzierte Tiefgaragen.

Aber wie soll das denn gehen?, heif3t es in hit-
zigen Diskussionen stets, Auto fahren ist ohne-
hin schon so teuer, und es sind doch so viele Men-
schen auf das Auto angewiesen! Dass Auto fah-
ren auch fiir den Autofahrer teuerist, stimmt. Der
ADAC hat vorgerechnet, dass selbst der giinstigste
Kleinwagen (ein Citroén C1 VTi 72 Stop&Start) zu-
satzlich zum Anschaffungspreis ganze 331 Euro
im Monat, also fast 4.000 Euro im Jahr kostet.
Nur mal so zum Vergleich: Eine Jahreskarte fiir
den Berliner OPNV kostet im Abonnement 728
Euro. Und der Unterhalt eines Fahrrads vielleicht
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200 Euro. Wer also mit Rad und OPNV fahrt, hat
jahrlich noch mehr als 3.000 Euro gespart und,
selbst wenn er diese in Mietautos und Taxifahr-
ten investiert,immerhin den Parkraum entlastet.
Und wer genau ist eigentlich auf das Auto ange-
wiesen? Langst nicht jeder. Ganze 60 Prozent aller
mit dem Auto zuriickgelegten innerstadtischen
Wegstrecken sind kiirzer als 5 Kilometer—und da-
mit fiir die meisten Menschen gut zu Fufl oder mit
dem Fahrrad zu bewiltigen. Zumal wenn es dank
guter Infrastruktur mehr Spafl machen wiirde!
Aber ist es denn iiberhaupt notig, das Auto in
die Defensive zu drangen? Zumindest bei den er-
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hitzten Diskussionen in Leserbriefspalten konnte
der Eindruck entstehen, das Auto fithre ohnehin
nur noch ein unterdriicktes Nischendasein und

miisse seine letzten Riume verteidigen. Fakt ist
indes, dass am 1. Januar des Jahres 2020 rund
47,7 Millionen Fahrzeugen in Deutschland zuge-
lassenen waren — das sind 6 Millionen mehr als
zehn Jahre zuvor und ist insgesamt der hochste
Wert aller Zeiten. Das Sterben des Autos zeigt
sich also an seinem konstanten Wachstum. Und
das nicht nur in der Anzahl, sondern auch in der
Grofie—mitdem Alter geht das Auto immer mehr
indie Breite. Der VW Golf zum Beispiel war bei sei-
ner Entwicklung 1974 noch 17 Zentimeter schma-
ler als 2019. Und ist dennoch noch ein Héanfling
im Vergleich zu den als SUV bezeichneten moder-
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nen Minipanzern, die inzwischen ein Fiinftel der
Neuzulassungen ausmachen.

Wobei der SUV ein schones Beispiel fiir Hand-
lungsmoglichkeiten der Politik ist. So ein Gefahrt
hat ndmlich fiir den Insassen durchaus Vorteile.
Man sitzt schon hoch, bequem und sicher - fiir
die individuelle Kaufentscheidung ist das wich-
tig. Zugleich sind SUVs allerdings aufgrund ih-
rer Grofe und Geometrie fiir alle anderen Ver-
kehrsteilnehmer gefihrlicher als herkdmmliche
Pkws. Radfahrer und Fufigidnger etwa prallen bei
Unfillen gegen harte Strukturen, besonders Kin-
derkonnen dabei schwer verletzt werden. Zudem
stiirzen Menschen, die von einem SUV angefah-
ren werden, hiufig deutlich ungiinstiger auf den
Boden, als wenn sie von einem anderen Fahrzeug
getroffen werden. Auch Pkw-Insassen werden bei
einem Zusammenstof} mit einem SUV schwerer
verletzt als beim Zusammenstoft mit einem Auto
derselben Gewichtsklasse. Diese Ergebnisse sind
tibrigens nicht selbst ausgedacht, sondern beim
ADAC nachlesbar. Kauf und Nutzung solcher ge-
sellschaftlich dysfunktionalen Gefihrte auch
noch etwa durch das Dienstwagenprivileg zu for-
dern ist politisch fragwiirdig.

Dennesbringt zwar Freude, Dinge im Kon-
sens 16sen zu konnen. Ein realistischer
Blick auf unsere Strafien zeigt jedoch,
dass eine Verkehrswende ohne mu-
tige Entscheidungen nicht funktio-
nieren wird. Eine davon wire, alle
Verkehrsmittel zunachst rechtlich zu-
mindest gleichzustellen: Durch grundle-
gende Anderungen in StVO und StVG wiir-
den zukunftstrichtige, gesunde und dkologi-
sche Mobilitatsformen wie das Radfahren und
Zu-FuBB-Gehen als Verkehr anerkannt werden, de-
ren Flussigkeit und Sicherheit gewdhrt werden
muss. Zudem konnte die Subventionierung indi-
vidueller Mobilitiatsformen eingestellt werden.
Dazu gehoren die Einstellung des Dienstwagen-
privilegs, eine durchgingige Parkraumbewirt-
schaftung und eine Verlagerung der durch Au-
tomobilitit verursachten, derzeit von der Gesell-
schaft getragenen Kosten auf deren Verursacher.
Die freiwerdenden Gelder konnten in den Ausbau
einer modernen Umweltverbund-Infrastruktur
fliefen. Und nicht zuletzt wiirde eine innerstad-
tische Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 Stun-
denkilometer bedeuten, dass Unfallzahlen ge-
senkt, Umweltschiden verringert wiirden und
der Verkehrsfluss gefordert wiirde — schlief3-
lich verlangt ein langsameres Tempo weni-
ger Sicherheitsabstand und erlaubt somit
mehr Fahrzeuge auf der gleichen Fliche

im Fliefverkehr.
Eine Verkehrswende, die diesen Na-
men verdient, wiirde zum einen Rad-
und Fufiverkehr nicht mehr als Res-
terampe fiir {ibrig bleibenden Platz und {ibri-
ges Geld ansehen, und zum anderen nach vierzig
Jahren des Spardiktats den 6ffentlichen Verkehr
wieder als das Riickgrat jeder Infrastruktur be-
greifen. Das Auto jedoch kann nicht flaicheneffi-
zient organisiert werden, es ist teuer, schmutzig,
laut, gefihrlich—und deshalb ein Auslaufmodell.
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Andererseits kann man gerade gar nicht so viel
Whiskey trinken, wie es brauchte, um nicht mehr
daran zu denken, was das eigentlich alles fiir ein
Riesenbockmist ist. 80 Millionen fiir Biden hin
oder her —inzwischen sogar iiber 81—, fir Trump
waren immerhin auch rund 74 Millionen. Und
rund die Hilfte von ihnen glaubt laut einer Um-
frage, die Wahl sei manipuliert worden.

Meine personliche Empirie sieht da noch viel
diisterer aus. Mir ist in den vergangenen Wochen
hier in den USA kein einziger Trump gewahlt ha-
bender Mensch begegnet, der oder die NICHT da-
ran glaubt. Demokraten und Demokratie, das ist
fur sie inzwischen synonym. Ein grofies, zutiefst
verachtetes Ganzes. Wie kann man diese Men-
schen noch erreichen?

Das fragen sich gerade auch die Republikane-
r*innen, die allmihlich merken: Wer mit Donald
Trump im Golfcart nach oben fahrt, der fahrtauch
mitihm im Golfcart nach unten. Denn Trump stei-
gert sich so sehr in sein Wer-nicht-fiir-mich-ist-
ist-gegen-mich hinein, dass er seiner Partei auf
dem Weg nach drauflen auch noch das einzige
kaputtzumachen droht, was ihr an Einfluss blei-
ben konnte: die Mehrheit im Senat. Um die zwei
Sitze fiir Georgia gibt es Anfang Januar eine Stich-
wahl, und damit die Republikanische Partei die
gewinnt, miissen mindestens alle ihrer dortigen
Wahler*innen, die schon am 3. November abge-
stimmt haben, noch mal ran.

Da hilft es wirklich gar nicht, dass sich Trump,
voller Schmerz und Wut angesichts der in Geor-
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gia nur ganz knapp verlorenen Wahl, ausgerech-
net auf die dort regierenden Republikaner ein-
geschossen hat, die ihm diese Schmach nicht er-
sparten und sich weigerten, ein paar Tausend
Demokratenstimmen inirgendeine Klirgrube zu
kippen. Solchen Charakteren sei keine Wahl anzu-
vertrauen, giftet Trump seit Tagen. Man darfalso
gespannt sein, wie viele seiner Anhinger*innen
am 5. Januar solchen Charakteren trotzdem ihre
Stimme geben. Oder ob er damit gerade Biden den
Wahlsieg mit bunten Zuckerstreuseln verziert.
Mich fragt ja wieder keiner, ob ich Prasidentin
werden will, deshalb packe ich jetzt auch meine
Koffer und verlasse unter tosendem Protest (mei-
nes Magens, der nicht auf Grilled Cheese und
Chicken Salad verzichten mag) das Land. Ob ich
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es jemals verstehen werde, wo es sich doch selbst
immer weniger versteht? Wie auch, wird es doch
von Leuten wie Ron DeSantis regiert, Gouverneur
von Florida, der seit Neuestem Stadtverwaltungen
per offizieller Verfiigung daran hindert, Bufigel-
der fur Verstofie gegen die ortliche Maskenpflicht
einzutreiben. Am Dienstag dann wurde Florida
der dritte US-Bundesstaat, in dem sich mehr als
eine Million Menschen mit dem Coronavirus in-
fiziert haben.

So weit ist das alles gekommen. Und jetzt
kommt was anderes. An dieser Stelle mache
ich einen Knoten in den Roten Faden und sage:
Thanks, Tschiiss und Tschau! Es war mir eine Ehre.
Bleiben Sie gesund!
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