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Vorwort

Die Verkehrsentwicklung ist eine Kernaufgabe der kommunalen Daseinsvorsorge.
Sie ist zugleich eines der wichtigsten Themen des kommunalen Umweltschutzes.
Die Belastungen durch den seit 1990 explosionsartig gewachsenen StraBenverkehr
treffen immer Menschen und beeintrachtigen ihre Lebensqualitat und Gesundheit.
Die Bewohner der Berliner Randgemeinden sind infolge der Suburbanisation und des
hohen Einwohnerwachstums besonders davon betroffen.

Kleinmachnow, bis 1990 ruhige Enklave an der Stid-Westgrenze der Berliner Mauer,
eine der Vorzeigekommunen des Berliner Umlandes, steht beispielhaft flr eine der
davon betroffenen Gemeinden. Sie wurde, wie Andere auch, von der Dynamik der
danach einsetzenden Entwicklung geradezu Uberrollt. Es kann nicht Uberraschen,
dass es dabei auch zu unerwlnschten Effekten kommen musste. Veranderungen in
der Siedlungs- und Bevdlkerungsstruktur, die neue soziale und 6konomische Situati-
on, neue Lebensgewohnheiten und Bedlrfnisse, doch besonders das drastisch ge-
stiegene Verkehrsaufkommen mit seien negativen Folgewirkungen Verkehrslarm,
Abgase, Unfallgefahrdungen und Verlust an FreirAumen und Lebensqualitat ist Aus-
druck dieser Entwicklung.

Lange schon, bald nach der Wiedervereinigung 1990, bemiht sich die Gemeinde,
der Verkehrsentwicklung einen geordneten Rahmen zu geben und Konzepte zu ent-
wickeln, die den Verkehr gewahrleisten und den unerwlinschten Folgewirkungen des
weiter zu erwartenden Verkehrswachstums entgegensteuern sollten. Ob das gelun-
gen ist, soll hinterfragt werden.

Dieser Beitrag ist ein unkonventioneller Versuch, unbefangen auf nun Geschehenes
zurlckzublicken, auf die alltagliche Realitat des Verkehrsgeschehens, auf das Aus-
maf der Belastungen und deren Ursachen. Er will Fragen stellen, Defiziten nachge-
hen, Anregungen liefern. Er will Antworten auch fir ahnlich gelagerte Falle versu-
chen, keine fertigen Losungen bieten, sondern vorstellen, mit welchen Mitteln und
auch den Erfahrungen Anderer sich Ansatze flr eine Neuorientierung finden lassen.

Vor allem geht darum, Abschied von alten Denkgewohnheiten zu nehmen. Dafir
gibt es nur einen Ausweg, den der Nachhaltigen Mobilitat.

Il. Motorisierter individueller Verkehr (MIV) in

Deutschland —  Versuch einer Situationsanalyse

Der folgende Abschnitt stellt sich das Ziel, den Blick auf die gegenwartige Situation

des StraBenverkehrs und seiner unerwiinschten Folgen, in Besonderheit des MIV, zu
werfen, sie ungeschont darzustellen, Bisheriges und Trends zu zeigen und dem Ver-
kehrsgeschehen Kleinmachnows gegeniber zu stellen. Die Erkenntnisse sollen es
ermdglichen, Antworten zu finden, ob sich Fehlentwicklungen und Belastungen durch
Umsteuern auf den Kurs einer nachhaltigen Entwicklung verandern lieBen. Im Mittel-
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punkt der Betrachtungen soll dabei der MIV als innerdrtlicher Ziel- und Quellverkehr
im Verstéandnis der Nahmobilitat, stehen. Ganz bewusst wird dabei eine Abgrenzung
auf den Teil des Verkehrssystems innerhalb der Gemeinde vorgenommen.

Der Ausspruch des GroBen PreuBenkdnigs mdge als ein Wegweiser dienen: ,Es gibt
kein besseres Mittel, sich eine richtige und genaue Vorstellung von den (Welt-) Ge-
gebenheiten zu machen, als sie durch Vergleichen zu beurteilen, Beispiele aus der
Geschichte zu wahlen, sie neben die Ereignisse unserer Tage zu stellen und auf die
Ahnlichkeiten zwischen ihnen zu achten. Nichts ist mehr imstande, unsere Erkennt-
nis zu erweitern." Friedrich Il von PreuBen.

1.1 MIV und Verkehrsstrome

II.1.1  Auto und Verkehrsstrome

Der Trend zur mobilen Auto fahrenden Freizeit- und Konsumgesellschaft hat in
Deutschland zu immer gréBerem Autobestand und immer gréBeren Verkehrsstromen
gefuhrt. ,Das gegenwartige Verkehrsgeschehen ist durch ein immens hohes Ver-
kehrsaufkommen gepragt /1/. Seit 1990 beim Stand von 490 Kfz je 1000 Einwohner
hat die Bestandsdichte bundesweit bis 2005 mit 550 Kfz je Einwohner Rekordstande
erreicht. Am Stichtag 1.1.2006 z&hlt das Kraftfahrtechnische Bundesamt /20/ einen
neuen Hochststand von 60,5 Millionen Kfz, darunter 46 Millionen Pkw in Deutsch-
land. Bereits jeder flnfte Privathaushalt verfigt Gber ein Zweitauto. (Zum Vergleich:
Auf der Erde fahren heute 600 Millionen Autos /SZ, 3.6.2006/; bis 2020 werde diese
Zahl auf 1.5 Mrd. anwachsen /ADAC motorwelt, 3/2007/). Auch in der Europaischen
Union steigt die Zahl der zugelassenen PKW jahrlich um mehr als drei Millio-
nen(Troge, UBA, 7/2007). Kontinuierlich anwachsend haben sich auch die Fahrleis-
tungen um ein Vielfaches erhdht. Fir den Personenverkehr war die StraBe Ver-
kehrsweg flr 97% aller Fahrten. Der Anteil des MIV an der Personenverkehrsleistung
hat 2004 bereits 84% erreicht./20/. 50 % der gefahrenen PKW-km gehen nach Erhe-
bungen in einem Ballungszentrum ohne Berlicksichtigung des Einkaufsverkehrs al-
lein auf den Freizeitverkehr mit dem Schwerpunkt auf die regionale Ebene zurick.

Auch die Okosteuer oder das halbe Jahr Zeitverlust, das ein Autofahrer wahrend
seines Autolebens im Stau verbringen muss, konnten dem ,Aufwartstrend” nichts
entgegensetzen. Eine andere, im Jahr 1997 bundesweit ermittelte Statistik besagt,
dass 78 % aller Wege im Kurzstreckenverkehr mit dem PKW zurlckgelegt werden.
Doch: ,Es besteht gegenwartig keine Aussicht auf eine deutliche Reduktion des MIV*
/1/. Ohne Steuerung des Verkehrsgeschehens und den Wechsel auf eine zeitgema-
Be Verkehrspolitik, (d.h., eine nachhaltige oder umweltgerechte Mobilitat), kann der
mit dem Auto verbundene Verkehr /2/ bis 2030 nochmals um etwa die Hélfte anstei-
gen. Eine jingere Prognose des ADAC sagt die Zunahme des MIV von 2002 bis
2050 um 14 % voraus, ,da trotz der Bevélkerungsabnahme immer mehr Senioren
das Verkehrsaufkommen vergréBern werden“(ADAC motorwelt 1/2007). Die neuen
Bundeslander stehen dieser Entwicklung nicht nach. Nicht zuletzt auf Grund des
groBen Nachholbedarfs an individueller Motorisierung hatte das Land Brandenburg
bereits 1998 mit einer Bestandsdichte von 560 PKW auf 1000 EW den Bundes-
durchschnitt aus dem Jahr 1990 Uberholt! Der Kfz-Bestand in Brandenburg liegt heu-
te bei 1,7 Millionen, darunter 1,5 Millionen PKW.

In einem Beitrag des Umweltbundesamtes (UBA) /3/ wird zu dieser Entwicklung an-
gemerkt:

,Das Auto erdffnet neue Dimensionen der Mobilitat. Bei UberméaBigem Gebrauch
droht sie jedoch zu ersticken. Entscheidend dabei ist die Dichte des Aktivitatsange-
bots innerhalb des individuellen Aktionsradius. Soll Mobilitat langfristig erhalten blei-
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ben, missen die Aktivitatsmdglichkeiten in der Nahe verbessert und nicht die Akti-
onsradien erweitert werden.“ Weiter heiBt es dann: ,Das Auto pragt den Alltag. Das
Auto kénnte man, um ein gangiges Bild aus dem Leistungssport zu benutzen, als
Mobilitdtsdoping bezeichnen. Die zahlreichen Parallelen zum Drogengebrauch und
Drogenmissbrauch sind verbliffend. Bei der Wahl des Wohnorts, bei der Wahl des
Arbeitsplatzes, fir den Konsum, die Freizeitgestaltung oder ganz einfach fir die
RaumuUberwindung. Wie alle wirksamen Drogen hat auch das Auto erhebliche Ne-
benwirkungen. An diesen Nebenwirkungen krankt vor allem das Wohnumfeld. Die
Symptome sind langst flr alle sichtbar: Baume und Grinflachen, das Postamt an der
Ecke, die kleinen L&den in Wohnungsnahe verschwinden, Vorgéarten und Platze wer-
den zu Parkplatzen, StraBencafés und Balkone werden unbenutzbar, Kinder kénnen
nur noch in Begleitung Erwachsener aus dem Haus, Gesprdche wahrend eines
Schaufensterbummels sind kaum noch mdéglich, sie gehen unter im Verkehrslarm
und den Abgasen. An manchen Tagen wird von sportlicher Betatigung auBer Haus
abgeraten, empfindliche Menschen sollen tberhaupt zu Hause bleiben. Glicklicher-
weise werden die Fenster schon wegen des Larms selten gedffnet, ,denn, seien wir
ehrlich, Liften ist (fast) immer lebensgefahrlich® (frei nach Erich Késtner). Als Folge
dieser Entwicklung muss der ,Autokonsum* erh6ht werden. Wenn das nahe liegende
Gute zerstért ist, riicken die attraktiven Ziele wie ruhige Nah-Erholungsgebiete oder
Geschafte des taglichen Bedarfs in immer weitere Ferne. Ein Teufelskreis.

Ein jingeres Ereignis passt in dieses Bild: Dresden mit seinem herrlichen Elbtal droht
die Aberkennung des Weltkulturerbe Titels, weil ein Blrgerentscheid den Bau einer
Brucke als héherwertig einschéatzt. Eine bése Blamage fir die Kulturnation Deutsch-
land (PNN).

Man kdnnte das gezeichnete Bild auch als einen Ausdruck der tiefreichenden Krise
des deutschen Lebensmodells sehen. Diese Form des individuellen Lebensstils,
lasst sich nur durch fortwahrende Zerstérung der natirlichen Lebensgrundlagen un-
seres Planeten aufrechterhalten.

Es gibt aber auch andere Meinungen. In manchen Fachkreisen wird diese Entwick-
lung, wird der zunehmende Verkehr als zunehmende Mobilitdt der Bevélkerung und
damit als ,positive Entwicklung“ interpretiert. Diese Interpretation beruht allerdings
auf einer Verwechslung von Mobilitdt und Verkehr, haufig sogar auf einer Verwechs-
lung von Mobilitdt und Autoverkehr, denn beide sind nicht identisch. Mehr Mobilitat ist
auch ohne Verkehrswachstum mdglich. Mit Blick auf die Gegebenheiten in Kilein-
machnow wird nach diesen allgemeinen Darstellungen bereits sichtbar, dass auch
anderswo der MIV, nicht der Wirtschafts- und Pendlerverkehr, wie oft vermutet, den
dominierenden Anteil an den Verkehrsstrdbmen verursacht, und dass sich daraus An-
satze ergeben mussten, den MIV auf lokaler und regionaler Ebene auf andere Arten
der Mobilitat umzulenken.

I1.L1.2 Verkehrsverhalten der Autofahrer

Uber nachhaltige Mobilitat zu reden, heiBt auch, zu jenen besorgniserregenden Ent-
wicklungen des StraBenverkehrs Stellung zu nehmen, die das Verhalten einer immer
gréBer werdenden Zahl von Autofahrern kennzeichnen. lhre Auffassung von indivi-
dueller Freiheit drickt sich aus durch Rasen, Drangeln, Lickenspringen, Falschpar-
ken, Fahren unter Alkohol, jede Art Rowdytum und Vandalismus auf StraBen, Bir-
gersteigen, Grinstreifen. Selbst in verkehrsberuhigten Zonen der Kommunen (es
wird darauf zurlick zu kommen sein) breitet es sich wie eine Epidemie aus. Wer die
Geschwindigkeitsregeln respektiert, und dem Drangler nicht augenblicklich Platz
macht, wird als Schleicher identifiziert und brutal Uberholt. Rasen macht noch mehr
Verkehrslarm. ,Auf den StraBen offenbaren sich menschliche Abgriinde, werden im
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schnellen Auto Aggressionen oft lebensgefahrlich abreagiert” (Stadt Zirich ,Bei mir
aktuell®, 2001). In der Flensburger Verkehrssinderkartei stehen wegen begangener
Verkehrsdelikte 8,2 Millionen Verkehrsteilnehmer; das sind mehr als je zuvor. Bereits
beim Stand von acht Punkten erhalten sie gegen GeblUhr von 18 € eine aufmerksa-
me Warnung. Mit 18 Punkten wird es dann ernst. Jahrlich nehmen 130.000 Kraftfah-
rer, bei dieser Punktzahl nach Fihrerscheinentzug an den medizinisch-
psychologischen Untersuchungen (MPU) teil. Fir die Nachprtfungen (,ldiotentests®)
zahlen sie bis zu 2.000 €, um ihren FlUhrerschein zurtick zu erhalten. Zur ,Entschar-
fung“ der Lage gibt es allerdings auch andere Wege, den ,freien Punktehandel®. 499
€, und die Punkte sind weg! Immer mehr deutsche Autofahrer fahren als ,Fuhrer-
scheintouristen“ nach Polen, nach Holland, nach Tschechien, um dort anstandslos(!)
ihre ,Pappe“ nach dem Entzug wiederzubekommen. EU-Kommissar Baroso setzt
hier auf die neue EU-Fuhrerscheinrichtlinie, die diesen Flhrerscheintourismus unter-
binden soll (ADAC motorwelt 11/2006).Seit Januar dieses Jahres sind nun sind dras-
tische Strafen angedroht(Test).

Deutschen Autofahrern féllt es schwer, Tempobegrenzungen zu akzeptieren. Vielen
fallt es Gberhaupt schwer, von der StraBenverkehrsordnung Kenntnis zu nehmen. Sie
entscheiden fir sich selbst, ob diese ,gerechtfertigt” seien oder nicht. Hohe Wellen
schlagen Unverstandnis und Entristung dann, wenn es nach Tempouberschreitun-
gen um ordnungsrechtliche Konsequenzen geht. Wenn sie trotz Warnung vor Blit-
zern durch lokale Medien (in einigen Werbeblattern finden sie sich schon in der Wo-
chenvorausschau, doch die Berliner Polizei will jetzt die Ankiindigung von Blitzer stel-
len einstellen) als Raser erwischt werden, wenn sie Lickenspringen, Mindestabstan-
de missachten, Rotlicht Gberfahren, fehlt die Einsicht, zu ihrem Fehlverhalten zu ste-
hen. Ihr Selbstverstandnis ruht auf dem Bewusstsein ,naturgesetzlicher® Rechte im
freien Umgang mit dem Auto. Sie entristen sich verstandnislos tber die ,Verbissen-
heit“ der Blrokraten und der Polizei Gber deren ,Beitrag zur regulativen Umweltver-
schmutzung“ (PNN) und unterstellen einem seinen Dienst ausibenden Polizisten
,S0zialneid“ und das sich immer weiter ausbreitende héassliche Wird ,Abzo-
cke“.(Eigenes Erlebnis als Beobachter), weil dieser einem hochmotorigen ,sportlich®
daherkommenden Herrenfahrer mit dem Ordnungsrecht bekannt macht. Sie schalten
auch den Verkehrsanwalt ein, er mége den Unschuldbeweis erbringen, wenn das
Messfoto den Rechtsverletzer nicht hinreichend genau erfassen konnte. Auf Bran-
denburgischen StraBen mussten 2004 16.000 Fihrerscheine eingezogen werden.
Das war eine Steigerung um 41 % zum Vorjahr. Die Raserei im StraBenverkehr,
(191.000 Geschwindigkeitstuiberschreitungen allein im ersten Halbjahr 2005), sieht
die Polizei als das Hauptproblem an. Raserei, Riucksichtslosigkeit und Aggressivitat
sind auch die haufigsten Ursachen der schwerwiegendsten Unfélle. Das Land Bran-
denburg hat die zweith6chste Todesrate an Verkehrsunfallopfern unter den Bundes-
landern in Deutschland (MSWYV, 2004). Als Besonders geféhrlich fir Unfélle mit FuB-
gangern haben sich Gelandewagen und Vans erwiesen (fairkehr 2/2004).

Zu einer besonderen Spezies von Autofahrern gehéren die ,Lenkradklopfer”. Es ist
leicht, sie im Ruckspiegel zu beobachten, wo sie kopfschitteInd und verstandnislos
mehr Tempo heischend die Hande hochnehmen und auf inr Lenkrad hammern, sollte
der Vormann bei Ampelgriin nicht sogleich in Rekordzeit auf Tempo 100 losstarten
oder gar einem schwéacheren Verkehrsteilnehmer Rlcksicht zukommen lassen.

Auch eine besonders perfide Handlungsweise einiger weniger Autofahrer soll nicht
ausgeblendet werden: Die Fahrerflucht. Auch diese nimmt nach Polizeiberichten wei-
ter zu. Sie mége jedoch hier unkommentiert bleiben.



Die hier genannten Auswtchse im Verhalten mit dem Auto sind beliebigen taglich
erscheinenden Pressemeldungen entnommen. Sie lieBen sich endlos verlangern.
Einige Meldungen aus den Polizeiberichten jingerer Zeit mégen dem (unvollstandi-
gen) Bild als letzte Beispiele noch hinzugefigt werden. Auf Brandenburgs StraBen
ereigneten sich, wahllos aus Zeitungsberichten herausgegriffen, Uber ein Wochen-
ende regelmaBig um ca. 400 Unfalle mit 55 teils schwer verletzten Menschen. Wo-
chenende 27./28. Mai 2006: Zwei Verkehrstote, zahlreiche Alkoholstinder, 4000 er-
tappte Raser allein im Potsdamer Bereich. Babelsberg, 3.6.2006: Die Polizei hat am
Donnerstag an drei StraBen kontrolliert und 236 Raser geblitzt. Die Stadt Teltow -
berfhrt mit Ihrer eigenen mobilen Geschwindigkeitskontrollanlage in den ersten finf
Monaten im Jahr 2006 1870 Geschwindigkeitsliibertretungen. Polizeiwache Beelitz im
Mérz 2007: ,Rasen Bleibt Unfallursache Nummer Eins; Sie Uberholen ohne Ruck-
sicht, fahren zu schnell oder zu dicht auf. Aggressive Autofahrer sind das Hauptprob-
lem auf hiesigen StraBen. Die Lasergerate werden also auch weiterhin im Dauerein-
satz stehen®.

Im Grunde nur Momentaufnahmen aus dem traurigen Alltag, werfen sie dennoch ein
hinreichend bedriickendes Bild auf das AusmaB der Verhaltensweisen im StraBen-
verkehr. Psychologen sehen hier einen ,Kontrollverlust“ aus wachsender Aggression.
Der Philosoph Hans Jonas sieht in Verantwortung: ,,Selbstbestimmung wird zur
Selbstbegrenzung®. Das tief empfundene Unbehagen gegenuber dieser Entwicklung
findet sich in allen Schichten der Gesellschaft. Noch einmal EU-Kommissar Baroso:
.--..68 sind nicht einmal die Exzesse, die es in die Schlagzeilen schaffen, ....letztlich
ist es mehr die Masse der kleinen Ubertreibungen, der Nachlassigkeiten, der kleinen
Kavaliersdelikte, die die Statistik belasten®. Doch die Mahnungen scheinen im Wind
zu verwehen.

.2 Der StraBenverkehr und seine unerwiinschten Folgewirkungen

Der StraBenverkehr emittiert Schadstoffe und Larm, gefahrdet und zerstort die
Gesundheit, verbraucht unsere endlichen Ressourcen, natlrliche Flachen, verstarkt
maBgeblich den Treibhauseffekt, zerschneidet Biotope und gefahrdet die
Lebensqualitat.

» Der StraBenverkehr zahlt zu den gréBten Immissionsquellen flr die berlchtigten
Feinstdube und andere Luftschadstoffe. Die Feinstaubimmissionen Uberschreiten in
vielen deutschen Stadten bereits die vorgegebenen Grenzwerte, ohne dass sich bis-
her lokal daran etwas andern lieBe. Aus dieser Not heraus wollen Berlin (innerhalb
des S-Bahnrings) und andere GrofBstadte klinftig Abhilfe durch Einrichten von Um-
weltzonen schaffen, in denen Kfz mit hohen Schadstoffimmissionen die Einfahrt ver-
wehrt werden soll. Ab 2010, so der Entwurf eines ersten Luftreinhalteplanes der
Stadt Potsdam, schlagt das Landesumweltamt LUA Fahrverbote vor.

CO2-Emissionen

» Den Bemihungen um den Klimaschutz direkt entgegenwirkend, ist in Deutschland
der CO2-AusstoB seit 1960 um das flinffache angestiegen. Seit 1990 sind die ver-
kehrsbedingten Treibhausgasimmissionen nicht vermindert worden. Im Gegenteil:
Anders als in anderen Sektoren sind sie zwischen 1990 und 2000 insgesamt um U-
ber 12% gestiegen. Heute hat der StraBenverkehr einen Anteil von 20% an den
CO2-Gesamtemissionen. Das ist die héchste Zuwachsrate aller Wirtschaftszweige.
Auf den Pkw- Verkehr entfallen hierbei 12% /ADAC motorwelt, 3/2007/.

Auch in der Europaischen Union wachst der Verkehrssektor bei einem gegenwarti-
gen Anteil von 28% an CO2-Emissionen mit der héchsten Zuwachsrate. Trotz aller
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Beschwdrungen um CO2-Einsparungen bleibt der StraBenverkehr immer noch aus-
genommen. Allein 25% gehen auf das Konto StraBenverkehr (Die Européische Uni-
on und die Umwelt, 1998). Wissenschaftler und Medien berichten in diesen Tagen
Uber die absehbar dramatischen Folgen des heute bereits messbaren globalen Tem-
peraturanstiegs. Sie warnen, dass das Zeitfenster fiir ein Abwenden der Klimakatast-
rophe bei Fortgang des kollektiven Selbstzerstérungsprozesses, an dem der Verkehr
diesen hohen Anteil hat, nur noch zehn Jahre betragen wird. Der drastisch fortschrei-
tende Klimawandel wird zu einer immer gréBeren Herausforderung fur die Mensch-
heit. Der am 2. Februar 2007 in Paris durch die UN vorgelegte vierte Weltklimareport
lasst alle Zweifel daran verstummen. Doch erst jetzt sollen die Diskussionen um eine
Reduzierung der CO2-Reduzierung durch den Verkehr zu ernsthaften Konsequen-
zen fuhren. So fordert die EU nunmehr von der Autoindustrie, ihre Zusage von 1999,
den CO2-AusstoB der Kraftfahrzeuge bis 2012 auf 130 Gramm je Kilometer zu be-
grenzen, auch einzuhalten. Auch die Forderung nach einem Tempolimit auf Auto-
bahnen wird immer lauter. Der Brandenburgische Verkehrsminister fordert mit Blick
auf die Unfallzahlen ein Tempolimit bei 120 km/h. Umweltkommissar Dimas bringt in
diesem Zusammenhang nun endlich die Forderung nach einer Tempobegrenzung
auf 120 km/h in Deutschland auf den Weg (PNN: ,Ende der Vollgas-Nostalgie®) und
wird dabei heftig durch die ,Rennfahrer und ihre Lobbyisten attackiert, obwohl dieser
Schritt (UBA-Prasident Troge) 9 % CO2- Einsparung bringen kénnte.

» StraBenverkehrslarm

Der StraBenverkehr ist der Hauptverursacher innerstadtischen Larms und die weit-
aus gréBte Larmquelle in unserer Freizeit. Inr Name ,akustische Umweltbelastung®
steht fur das AusmaB der durch den Verkehr auf die Bevoélkerung einwirkenden Er-
schwernisse. Rund 20% aller Burger leiden nach Berichten in den Medien erheblich
unter dem verursachten Larm. In Brandenburg sind bereits 250.000 Menschen dem
krankmachenden Larmpegel 65 dB(A) ausgesetzt. Larm ist heimtlckisch. Er beein-
trachtigt die Lebensqualitdt und macht krank. Die daraus folgenden Gehérschaden
stellen sich schleichend ein und sind bei langerer Einwirkung irreversibel. Emissio-
nen, die tagslber mit diesem MaB auftreten und nachts 45 dB(A) erreichen, rufen
bereits aktive Gesundheitsschaden bei den geplagten Anliegern verkehrsreicher
StraBen hervor. Das Unwohlsein des Menschen gegentber Larm setzt nicht erst im
Bereich erreichter Normwerte ein. Bereits weit darunter wird der Verlust an Lebens-
qualitat spurbar. Starker Verkehr wird grundsatzlich als Uberbelastung empfunden.
Der Brandenburgische Umweltminister meldete kirzlich in der Presse, dass er For-
derungen unterstitzen wolle, dass Larmpegel von 65 dB(A) tags und 55 dB(A), hier
handelt es sich um die zulassigen Werte, nachts nicht mehr Gberschritten werden.
(Europaische Umgebungslarm-Richtlinie). Laut Bundesumweltministerium sollen die-
se Werte erst nach 2010 um jeweils 10 dB(A) herabgesetzt werden (Leitlinien Nach-
haltige Mobililtat, BMUMR, 2003). Obwohl die Larm-Grenzwerte in den vergangenen
Jahrzehnten mehrfach verscharft wurden, sind viele Pkw heute noch so laut wie vor
25 Jahren. Zum einen konnten bisherige Bemihungen, den Verkehrslarm unmittel-
bar an den Fahrzeugen zu verringern, keine entlastende Wirkung erzielen, da sie mit
der Verkehrszunahme wieder aufgehoben wurden. Zum anderen ergab ein Praxis-
test, dass die Hersteller nur beim Antriebsgerdusch von Kfz deutliche Fortschritte
erzielt haben. Dagegen machen Reifen heute kaum weniger Larm auf der Fahrbahn
als friher (UBA). Das ist jedoch nur die eine Seite. Ganz erheblichen Einfluss auf
den Verkehrslarm haben die gefahrenen Geschwindigkeiten. Innerstadtisch 30 an-
statt 50 fahren senkt den Larmpegel um 2,5 dB(A). Das wére vergleichbar mit einer
Halbierung des Larmpegels. Erfahrungswerte, in Kiel beobachtet, zeigen: 20% weni-



ger Kfz -Verkehr vermindert den StraBenlarm um 1dB(A), 20 % weniger LKW-
Verkehr vermindert ihn um 1,8 bis 2,5 dB(A).

» Ressourcenverbrauch

Der StraBenverkehr verschlingt immer mehr Flachen. Der 6ffentliche StraBenraum
ist nahezu uberall zu 80 bis 90 % dem MIV vorbehalten. Er beeintrachtigt die as-
thetische Qualitat der Siedlungen, entzieht den Bewohnern gewohnte Aufenthalts-
raume, beeintrachtigt die Lebensqualitat der Einwohner, die Funktion des Systems
Stadt als Ganzes, schrankt die Mobilitdt anderer Verkehrsteilnehmer ein (Parken
statt Spielen!) und zerstért die Kultur des Miteinanderlebens. (Diese Frage wird sich
in Kleinmachnow besonders stellen).In der Bundesrepublik werden taglich 115 ha
Flachen fir Siedlungen und Verkehrswege verbraucht. (UMWELT 9/2006). Ver-
kehrswege zerschneiden intakte Landschaftsrdume, beeintrachtigen Natur, Artenviel-
falt und Erholungsraume. Immer haufiger stehen fragwirdige StraBenbauprojekte in
der 6ffentlichen Kritik.

Trotz partieller Fortschritte in Teilbereichen, wie technische MaBnahmen an den
Fahrzeugen, Reduktion von Schadstoffimmissionen durch Katalysatoren oder Einflh-
rung der Okosteuer, hat sich die Umweltproblematik im Verkehrssektor nicht ent-
spannt. Im Gegenteil: Vor allem das ungebremste Verkehrsmengenwachstum hat
Erfolge auf der einen Seite durch Zunahme von Immissionen und Flachenverbrauch,
Beeintrachtigung an Natur und Landschaft, Verlust an Arten und Erholungsland-
schaften aufgehoben. ,,Die durch den StraBenverkehr verursachten Folgescha-
den an Gesundheit und Umwelt sind nach wie vor unakzeptabel hoch* /1/. Die-
se Aussage bleibt auch dann in ihrem Kern unberthrt, wenn man den 6%igen Rlck-
gang des Benzinverbrauchs einrechnet, der 2005 durch die gestiegenen Benzinprei-
se eingetreten ist.

» Verkehrssicherheit und Unfallgefahren

Die Teilnahme am StraBenverkehr ist eine der gefahrlichsten Aktivitaten und zahlt zu
den gréBten Gefahren fir Leib und Leben. Im Jahr 2005 sind in der EU mehr als
40.000 Menschen im StraBenverkehr umgekommen. Es fallt schwer, diese schreckli-
che Zahl zu verinnerlichen. Kleinmachnow und Teltow zusammen haben diese Ein-
wohnerzahl! Der StraBenverkehr ist flir Menschen unter 50 die haufigste Ursache fir
einen Krankenhausaufenthalt. Die EU schreibt in einer Studie ,, Der Autoverkehr be-
droht das Leben unserer Kinder mehr als alle Gewalttater zusammen®. 41% der To-
desfalle bei Kindern unter 14 Jahren sind Verkehrsunfalle zurlickzufiihren, 2/3 waren
zu FuB oder mit dem Rad unterwegs. Ausflhrlichere Informationen aus dem Jahr
2004 weisen aus, dass bei Unféallen mit Personen im StraBenverkehr 5.844 Tote zu
beklagen waren. Unter den Verkehrstoten waren 60% PKW-Insassen. Durch die Un-
falle betroffen waren darlber hinaus 440.000 Verletzte, darunter 20% schwer. 34000
FuBgéanger, darunter 838 tddlich, 73.000 verletzte Radfahrer und 475 Getétete run-
den das Szenario dieser Meldungen des Schreckens ab. Obwohl die Zahl der Unfall-
opfer seit einigen Jahren ricklaufig ist, gab es in Deutschland im Jahr 2005 immer
noch 5.300 Tote und 80.000 Schwerverletzte. Bei 439000 Unfallen wurden jeden Tag
1181 Menschen verletzt und 15 starben. 2006 ging die Zahl der getbteten Ver-
kehrsteilnehmer auf 5100 zurtick. In keinem anderen Bereich des Lebens der aktiven
Gesellschaft wirden je solche Opferzahlen toleriert (Verkehrsclub Deutschland
9/2006). 2003 entstanden in Deutschland volkswirtschaftliche Kosten durch Unfélle
im StraBenverkehr in H6he von 32 Milliarden Mark /20/. Deutschland ist im europai-
schen Vergleich Schlusslicht bei der Verkehrssicherheit.



Auf Brandenburgischen StraBen starben im Jahr 2004 280 Menschen im StraBen-
verkehr und wahrend des ersten Halbjahres 2005 bei 41115 Verkehrsunfallen 118
Menschen. Alle 43 Minuten wurde ein Mensch verletzt, alle 35 Stunden einer getbtet.
FOr das Jahr 2005 wurden allein im Polizeischutzbereich Brandenburg 7972 Ver-
kehrsunfalle gemeldet. Jeder zweite Verkehrsunfall ereignet sich innerhalb geschlos-
sener Ortschaften /4/. Die Statistik fir das Jahr 2005 zeigt Brandenburg an zweiter
Stelle der Zahlenreihe des Schreckens mit 105 getéteten Verkehrsopfern je 1Mio
Einwohnern (zum vergleich: Deutschland 65).

Im ersten Halbjahr 2008 zeigt die Brandenburgische Bilanz bisher folgende Zahlen:

Bei 41373 Verkehrsunfallen wurden 5969 Menschen verletzt. Ums Leben kamen
dabei 121 Menschen. Die Zahl der Opfer hat im Vergleich zum Vorjahr wieder zuge-
nommen.

» Die privaten Kosten des Autoverkehrs

Autofahren verschlingt horrende Summen, schneidet vielen Familien férmlich die Luft
ab. Ein km Autofahren kostet 30 - 50 Cent. 14% des privaten Einkommens geht in
den MIV (UBA Tagung 2006). Andere Experten haben herausgefunden, dass die
monatlichen Gesamtkosten nur eines Autos im Bereich von 306 bis 459 € liegen.
Das Statistische Bundesamt rechnet fiir eine 4-képfige Familie 2003 mit monatlichen
Aufwendungen fir das Auto von 269 €. Der erwdhnte Trend zur Anschaffung eines
Zweitautos und die Einschnitte in die Entfernungspauschale werden sie weiter an-
steigen lassen. Mehr als 250 Tausend €, errechnet bereits fir 1998, bringt ein Auto-
fahrer fir seine Mobilitat bis zum Alter auf. Das Ubersteigt seine mdglicherweise
gréBte familidre Investition, den Bau eines Hauses. Dennoch tragen Autofahrer
selbst nur einen geringen Anteil der Kosten, den der StraBenverkehr verursacht.

» Die Kosten der 6ffentlichen Hand

Einer von vielen Grinden fir die Dominanz des StraBenverkehrs, vor allem des
Freizeit - MIV, in unserer Gesellschaft ist die fehlende Kostenwahrheit. Autofahrer
beklagen haufig die von vielen Seiten auf sie angesetzte ,Abzocke*“: Doch genaueres
Hinsehen zeigt, der StraBenverkehr ist im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln kon-
kurrenzlos begunstigt. Er hat seine vollen Kosten bei weitem nicht zu tragen. Nicht
die der Infrastruktur, nicht die der Unfallfolgeschaden (allein der Bewegungsmangel
durch Autofahren verursacht einen dramatischen Anstieg der Gesundheitskosten, in
Deutschland 18,5 Mrd. €), nicht die Ausgaben der Kommunen, und nicht zu reden
von denen der Lander und des Bundes, muss der weitaus groBere Kostenanteil an
den gesellschaftlichen Ausgaben der Automotorisierung von diesen aufgebracht wer-
den. Einen aufschlussreichen Einblick vermittelt eine vom UBA herausgegebene Un-
tersuchung /5/: FUr den Autoverkehr zahlen danach allein die Kommunen in Deutsch-
land jahrlich 10,5 Mrd. €. FOr Ausbau und Erweiterung des BundesstraBennetzes
fordert der ADAC von heute 5 Milliarden jéahrlich kinftig 10 Milliarden (ADAC motor-
welt 11/2006). Fir den StraBenverkehr ergaben neuere Rechnungen
/Pressenerteiler@UBA.de/, dass ein Personenkraftwagen in Deutschland im Schnitt
knapp drei Cent pro gefahrenen Kilometer an Folgekosten fir Umwelt und Gesund-
heit verursacht — vor allem aus der Emission von Luftschadstoffen und Treibhausga-
sen. Fir ein Auto mit einer Gesamtfahrleistung von 100.000 Kilometer, kommen so
externe Kosten von 3.000 Euro zusammen.

Der Blick auf eine 2004 in Kleinmachnow vorgelegte Untersuchung zum StraBenka-
taster von 1995 und zum StraBenzustandsbericht vermittelt dazu ein anschauliches
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Bild. Ungeachtet der bis dahin bereits erbrachten Investitionen wird ein weiterer In-
vestitionsbedarf in einer GréBenordnung von 23,5 Mio. €, ohne den Anliegerteil zu
finanzieren, sein. In den Jahren 2005, 2006 und 2007 bringt die Gemeinde fir Unter-
haltung, Reinigung, Winterdienst, Beleuchtung und Neubau (die Fdérdermittel von
Land und Bund nicht eingerechnet) etwa 4,7 Mio. € auf.

1.3 Reflektionen: Ein Blick auf die Autoindustrie

Aber auch von einer anderen Seite der Verkehrsentwicklung aus lasst sich unsere
Situation, von Nachhaltigkeit weit entfernt, trefflich kennzeichnen: Bereits 1999 no-
tierte das UBA in seiner Untersuchung Umweltauswirkungen von Geschwindigkeits-
auswirkungen, ,Die Entwicklung der Fahrzeugflotte in Deutschland ist durch den
Kauf von immer leistungsstarkeren und schnelleren Pkw gekennzeichnet, obwohl es
im Hinblick auf den technischen Fortschritt im Kraftfahrzeugbau nicht notwendig wa-
re. Rund 85 % der neu zugelassenen Fahrzeuge sind fiir Geschwindigkeiten Uber
150 km/h ausgelegt® Zitat Ende.

Seitdem, nunmehr inzwischen im Jahr 2007 angekommen, halten die deutschen Au-
tokonzerne noch immer an ihrer Strategie fest, auf besonders schwere und hochmo-
torisierte Modelle zu setzen. auf breiter Ebene fest. Unbeeindruckt werben sie far
Monstrése Autos mit 500 bis 1000 PS. Alle Bemihungen, im Verkehrssektor den
AusstoB3 der Treibhausgase zu reduzieren, werden damit ausgebremst und die ge-
genuber der Bundesregierung eingegangenen Verpflichtungen zur Reduzierung der
Treibhausgas-Emissionen in den Wind geschlagen. Die deutsche Autoindustrie hatte
sich 1998 verpflichtet, bis 2008 einen Durchschnittsverbrauch von 5,7 1 /100 km und
CO2-Emissionen von 140 Gramm / km zu erreicheichen (test 6/2006). Bis zum Jahr
2012 wurde eine weitere Senkung auf 120 Gramm in Aussicht gestellt. Es ist abseh-
bar, dass sie ihre Selbstverpflichtung nicht erfiillen wird. Stattdessen setzt sie alle
Hebel in Bewegung, die Ansétze der EU zu unterlaufen. Umweltminister Gabriel:
damit beschadigt die Autoindustrie, nicht nur ihre eigene Glaubwirdigkeit, sondern
auch die der Politik, die sich auf das Instrument der Selbstverpflichtung eingelassen

hat.

Mercedes, BMW, VW, Audi, Porsche, stellen stattdessen Autos mit 450 bis 630 PS
her und rihmen sich mit ,Sprintzeiten“ von 0 bis 100 km/h in 4 sec als Verkaufsar-
gument. Was zum Beispiel fangt man mit dem Mercedes-Monster CLS GTR 560 und
dessen 550 PS Motor auf welcher unserer Autobahnen an? Mit dem neuen Audi S6,
Werbetext: ,Objekt der Begierde von Vatern und Séhnen”, 435 PS, 5,2 Liter Zehnzy-
linder und 13,5 Liter Super Plus je 100 km wird sich der ,sportliche Fahrer®, mit 5,2
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Sekunden aus dem Stand an Turbo-Rolfs Fersen heften kdnnen. Der Audi A8 tritt als
~oupersportler mit seinem Basistriebwerk 4,2 Liter V8 und 420 PS ins Blickfeld. Als
Option steht noch der funf Liter V10 mit 500 PS ,im Raum®. Der ,stdmmige“ Auftritt
dieses Zweisitzers mit 300 km/h wird aber ohne die zunachst vorgesehene freiwillige
Selbstbeschrankung auf 250 km/h ungestért bleiben, sie ist auBer Kraft gesetzt.
Kommentar der Zeitung ,Hier durften die Ingenieure ungebremst zeigen, was sie
drauf haben®. Doch auch die Briten legen nach, so die PNN. Der neue Jaguar XKR
kommt auf dem Markt. ,Das R im Logo - fir den ,Raubkater im Mann®, 416 PS ,bro-
deln“ unter der Motorhaube, wer etwas von der Leistung des Sportlers spiren will,
n&hert sich schnell der 20 | Verbrauchsmarke.“ Kommentar eines Klimaforschers im
NDR: ,Okologischer Wahnsinn®“. Auch Opel zieht jetzt mit neuen ,Topversionen®
nach: Astra 240 PS und Vectra 255 PS.

Mit massiven Beeinflussungen, wie beschénigende Angaben zu sinkenden Flotten-
verbrauchen, unterlduft die Autoindustrie mit ihrer Werbung das Umdenken hin zu
einer nachhaltigen Mobilitdt, (immerhin gab der VDA jetzt sein neues Infoblatt zum
Spritsparen heraus, www.vda.de), und empfiehlt, man mdége den Kofferraum von un-
notiger Last befreien. Selbst der ADAC, (motorwelt 4/2006) stellt der Autoindustrie
ein Armutszeugnis aus, weil, Zitat: ,....die Automobilindustrie zum groBen Teil auf der
Stelle tritt und das selbst gesetzte Ziel, den CO2- AusstoB der gesamten Neuwagen-
flotte zu senken, quasi auBer Kraft setzt, obwohl die erforderlichen Technologien
vorhanden sind "Zitat Ende.

Angesichts dieser dargestellten Situation verwundert es auch nicht, dass der ADAC
seinen Testsieger Umwelt-Star im Jahr 2006 nicht vergeben mochte. In den Kontext
aller dieser Bilder passt es, dass kein anderes Land der Welt auf seinen Autobahnen
unbegrenzte Geschwindigkeiten zulasst, damit den Energieverbrauch erhéht und die
Blechkarossen zu tédlichen Waffen in den Handen rlcksichtsloser und tberforderter
Raser werden lasst.

I1.4. Wie die Gesellschaft mit den Problemen umgeht

Die beschriebenen Auswirkungen der wachsenden Autozahlen und Verkehrsstrome
auf Gesellschaft und Umwelt stehen seit langem auf allen Ebenen im Brennpunkt
von Diskussionen und Auseinandersetzungen. Nach Jahrzehnten Verkehrspolitik
erscheinen Bilanz und Bewertung der Verkehrsentwicklung mit ihren vielfaltigen Wi-
derspriichen mehr als ambivalent. Allein bei einem nur fllichtigen Blick auf die oben
dargestellten Folgen des Fehlverhaltens im StraBenverkehr sollte man meinen, die
Gesellschaft misste sich angesichts der bedrohlichen Situation mit allen Kraften ge-
gen die Gefdhrdungen fur Mensch und Umwelt, gegen Verwahrlosung und teils
schon Verrohung der Sitten zur Wehr setzen und ertragliche Lésungen einfordern.
Wenn schon die Sorge um die Belastungen der Umwelt (Kofi Anan, Klaus Topfer:
,,Der Treibhauseffekt ist die gréBte Gefahr fir die Menschheit!*) wenig Beachtung
findet, so mussten die im StraBenverkehr jahrlich umkommenden und verletzten
Menschen, die persbnlichen Tragbddien und das unendliche Leid flr die betroffenen
Familien, das schon allein gebieten. Doch auch hier sind die Reaktionen enttau-
schend, die Opfer sind Normalitat geworden. Sieht man einmal davon ab, dass unse-
re Gesellschaft auf allen Ebenen Uber eine ungezéhlte Schar von Rufern und Mah-
nern verflgt, die, Vernunft im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdt einfordernd, Vor-
schlage fur Kurskorrekturen unterbreiten, so verlieren sich ihre Mahnungen gleich
denen des einsamen Rufers in der Wiste. Im vielschichtige Spektrum der Mahner
findet der aufmerksame Beobachter, nicht ohne Uberrascht zu sein, selbst im Pro-
grammheft eines der groBen Berliner Orchester: ,,....Der Komponist findet die Natur
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als geféhrdete, verletzte, sieht sie als in ihrer Bedeutung fur das kérperliche und
seelische Leben der Menschen missachtet. Im Hintergrund wirkt die Frage, ob die
alte Utopie einer Verséhnung mit der Natur unserem Bewusstsein verloren geht,
was, wie manche meinen, der Entscheidung der Menschheit fir ihren zlgigen Unter-
gang gleichkame®. Und in der Tat, die unheilige Allianz zwischen Politik, Autoindust-
rie, offenem Lobbyismus und konzertierter medialer Meinungsmache hélt den alten
Kurs und verhindert mit ihrer an wachsender Mobilitat und falsch verstandener Frei-
heit orientierten Interessenlage jede Vernunftregung. Sie bereitet den Fehlentwick-
lungen auch weiter den Boden. Kuirzlich dazu, einem Zeitungsbeitrag entnommen:
,Bemihungen um eine Zivilisation im Verkehrsverhalten erscheinen vor dem Hinter-
grund der bewussten Abwendung von Moral und Vernunft immer gréBerer Kreise
Motorisierter im StraBenverkehr ein ersichtlich lebensfremdes Ziel.“ Und weiter,
(Zeitschrift Gber autofreies Wohnen): ,Die deutsche Rechtsprechung bewertet das
Rechtsgut der weitgehend schrankenlosen motorisierten individuellen Mobilitat héher
als die Gesundheit und Sicherheit von Passanten und Kindern. Sie nimmt dafir die
jahrlich exorbitant hohen Zahlen von Toten und Verletzten aufgrund dieses Verkehrs
absichtsvoll in Kauf oder vertreibt diese aus dem 6&ffentlichen Raum®.

Aufschlussreiche Beispiele fir den Druck gegen einen Wechsel zur Vernunft im Ver-
kehrsgeschehen lassen sich auch am anhaltend massiven Widerstand gegen ein
Tempolimit auf den Autobahnen und gegen den jingsten Versuch des Bundesver-
kehrsministers, den BuBgeldkatalog fir die argsten Verfehlungen auf den Autobah-
nen weiter zu verscharfen, ablesen (Tiefensee: ,,Nur, wenn es im Portemonnaie
wirklich weh tut, werden Verkehrsrowdys ihr Verhalten andern“). Wo sonst kénnten
diese Beweise einer Abkehr vom Gebotenen mit Blick auf unsere StraBenverkehrs-
ordnung besser gefunden werden, in der es heiBt: §1 Grundregeln, (1): Die Teilnah-
me am StraBenverkehr erfordert stdndige Vorsicht und gegenseitige Ricksicht und
(2): Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, dass kein Anderer gescha-
digt, gefahrdet oder mehr, als nach den Umstédnden unvermeidbar, behindert oder
beldstigt wird. Dann, besonders auf Kleinmachnower zutreffend, §3(2a): Die Fahr-
zeugflhrer missen sich gegentber Kindern, Hilfsbedtrftigen und alteren Menschen,
insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereit-
schaft, so verhalten, dass eine Gefahrdung dieser Verkehrsteilnehmer ausgeschlos-
sen ist!!l Wir sollten das in unserer politischen Arbeit der Gemeindevertretung zur
Orientierung ab und an nachlesen, denn noch eine Erkenntnis unterstltzt diese
Mahnung: Zu hohe Geschwindigkeiten auf dem Schulweg fihren aus Besorgnis erst
recht dazu, dass Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule bringen. Ein Teufels-
kreis!

Eine hdchst aufschlussreiche Betrachtung zur Verkehrsdisziplin brachte die Neue
Ziricher Zeitung in einem Beitrag vom 27.6.2001:,, Der Bauch fahrt schneller als der
Kopf“. ,Weil die Menschen auf den StraBen so funktionieren, muss die Politik sie mit
gesetzlichen Leitplanken vor sich selber schiitzen. Generelle Tempolimits, die es in
der Schweiz erst seit 1959 gibt, sind ein wichtiges Mittel dazu. Ein Mittel allerdings,
das ein langes Kontrollregime erfordert, bis es tatsachlich mehr Verkehrssicherheit
bringt. Effizient im Kampf um mehr Disziplin auf den StraBen war aber auch die kon-
tinuierliche Verscharfung der BuBgelder. Besonders innerorts muss der Preis fir
die Diskrepanz zwischen Kopf und Bauch notwendigerweise hoch sein. Die hier
praktisch verdoppelten BuBgelder fir zu schnelles Fahren sind denn auch ein wirk-
sames Mittel zur Erziehung. Wer heute - abziglich einer Toleranz von 3 km/h — in
einer Tempo-30 - Zone mit 53 unterwegs ist, zahlt mindestens 400 Franken und er-
hélt eine Anzeige. Bei 63 gehen ein Viertel des Netto- Monatseinkommens und der
FOhrerschein fir einen M