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Autoverkehr in der
Sackgasse

Mobilitat und Grenzen des Wachstums

Auf den groBen Automobilshows befin-
den sich die Autokonzerne noch in ih-
rer eigenen Scheinwelt. Es werden
groBe PS-strotzende Karossen mit blit-
zendem Chrom und réhrenden Motoren
prasentiert. Doch die Zahl der Men-
schen, die dies noch ,,cool" finden,
nimmt rapide ab.

Seit 2010 leben weltweit mehr Menschen
in den Stadten als auf dem Land. Bis
2050 soll die Zahl der Stadtbewohner
noch einmal um 80% zunehmen. Das hat
Konsequenzen fur das angestrebte Mobili-
tatsmodell, denn in den Metropolen besitzt
Autofahren keinen Spaldfaktor mehr. Die
Stralen sind verstopft und mit Ampeln ge-
spickt — und auch die Parkplatzsuche
kann katastrophal sein. Es wundert daher
nicht, dass bei stadtischen Jugendlichen
das Auto als Statussymbol zunehmend
ausgedient hat. Junge Menschen fahren
bereits heute weniger Auto als friher. In
Deutschland legten sie Ende der 90er
Jahre noch 58% aller Strecken mit dem
Auto zuruck, 2008 waren es nur noch
50%, sie machen oftmals nicht einmal
mehr einen Fuhrerschein - oder machen
ihn immer spater.

Luftverschmutzung
Das Auto gerat aber auch als Dreck-

schleuder zunehmend in die Kritik. Dass
sich die von ihm hervorgerufene Luftver-

schmutzung nicht nur auf China be-
schrankt, zeigte jungst der Smog-
Alarm in Paris. Im Marz 2014 hatten
die als krebserregend eingestuften
Feinstaubpartikel in der Stadt einen
Wert von 180 Mikrogramm pro Kubik-
meter Luft erreicht. Zulassig sind
nach EU-Verordnung nur 80 Mikro-
gramm. Die Regierung verhangte als
GegenmalRnahme Fahrverbote. Im
April meldete das Umweltbundesamt
dann auch fur Deutschland, dass in
vielen Stadten der erlaubte EU-
Grenzwert  fur Feinstaubbelastung
uberschritten worden ist. Keine Lap-
palie, denn die Partikel sind lungen-
gangig und beachtliche 47.000 Men-
schen sterben hierzulande jedes Jahr
daran. Und die Abgase von Autos so-
wie der Reifenabrieb gehdren zu den
wesentlichen Ursachen. Dies allen

,Jdmweltzonen" und grinen Plaketten
zum Trotz.




Automobile Gefahrenzone: Stadte

nicht fur Kinder

Das Auto steht auch in der Kritik durch
den hohen Blutzoll, den es permanent
fordert. Nach Schatzungen hat das Auto
seit seiner Einfuhrung 40 Millionen To-
desopfer verursacht. Jedes Jahr kommen
laut WHO 1,2 Millionen Tote und 45 Mil-
lionen Verletzte zu dieser Schreckensbi-
lanz hinzu. Zwar zeigen die Statistiken,
dass die Zahl der Fuldiganger und Radfah-
rer, die von Autos erfasst, schwer verletzt
oder getodtet werden, in Europa tendenzi-
ell abnimmt. Aber dahinter versteckt sich
kein Fortschritt sondern eine Kapitulation.
Die Menschen fallen der Stral’e deswe-
gen weniger zum Opfer, weil sie sich dort
weniger aufhalten.

Eltern in Gro3stadten mussen ihre Kinder
regelrecht von der Strallenumgebung
fernhalten. Der Autoverkehr hat die nachs-
te Lebensumgebung zu einer Zone ge-
macht, die die Kinder erst dann betreten
durfen, wenn sie ein Programm der Ver-
kehrserziehung durchlaufen haben, dass
ihnen jedes kindliche Verhalten auf den
StraRen abtrainiert. Wenn heute Uberge-
wicht, schwindende motorische Fahigkei-
ten und Defizite im Sozialverhalten unse-
rer Kinder beklagt werden, dann sollte
auch von einer der wichtigsten Ursachen
die Rede sein: Der Strallenverkehr in der
kindlichen Umgebung.

Auf unserem Planeten gibt es heute rund
1 Mrd. Autos, 2050 soll diese Zahl bereits
bei 3 Mrd. liegen. Fur die Autoindustrie
und die burgerlichen Politiker ist dies in
Stein gemeilRelt. Wir mussen uns aber
die Frage stellen: Wollen wir dies uber-
haupt und ist dies realistisch auf einem
Planeten mit begrenzter Energie und
endlichen Rohstoffvorraten?

Peak Oil: Verknappung des Ols

Werfen wir zuerst einen Blick auf das
Ol. Der Hauptverbraucher ist heute
die weltweite Autoflotte. Ein Ausdruck
fur die bereits eingetretene Verknap-
pung ist die Preisentwicklung. Jahr-
zehntelang lagen die Olpreise mit
zwei politisch bedingten kurzen An-
stiegen auf einem denkbar niedrigen
Niveau. 2008 sind die Preise dann
nach oben geschnellt und befinden
sich seitdem auf einer Dauerhohe
von uber 100 Dollar pro Fass, ein
Preis, der fruher undenkbar schien.
Dies hat die Debatten um die End-
lichkeit der Olreserven neu befeuert.

Unstrittig ist, dass noch groRe Men-
gen Ol in der Erdkruste existieren.
Diskutiert wird aber, wann der Zeit-
punkt erreicht ist, ab dem das globale
Fordermaximum Uberschritten sein
wird, der sog Peak Oil. Ab diesem
Zeitpunkt haben wir abnehmende
Fordermengen und einen rasanten
Preisanstieg zu erwarten.

Fachleute, die vor einem Peak Oil
warnen, stutzen ihre Analyse darauf,
dass in den letzten Jahrzehnten die
GroRe der neu entdeckten Olfelder
immer kleiner wurde. So enthielten
die Felder, die zwischen 1960 und
1970 entdeckt wurden, durchschnitt-
lich 527 Megabarrel Ol, zwischen
2000 und 2005 aber nur noch 20 Me-
gabarrel, also eine Reduktion um ein
DreiRigstel. Gleichzeitig haben be-
deutende Forderlander wie Mexiko
oder GrolRbritannien ihr Fordermaxi-
mum bereits hinter sich. Die Interna-
tionale Energieagentur (IEA), die bis
dato von phantastisch wachsenden
Fordermengen ausging, machte in ih-
rem Weltenergieausblick von 2007
eine Kehrtwende und warnte erstmals



von einer drohenden Olverknappung. In
2010 anerkannte die IEA, dass 2006 die
Foérderung konventionellen Ols ihren
Hohepunkt erreicht hatte. Dank
unkonventioneller Ole, die teurer in der
Forderung und  Okologisch  aulert
bedenklich sind (Tiefseedle, Olsande aus
Kanada und Olfracking aus den USA)
konne die Produktion aber noch bis 2035
weiter steigen. Unabhangig von der
Bewertung der IEA-Prognose nimmt der
Widerstand gegen die unkonventionellen
Ole wegen der schlimmen 6kologischen
Folgen zu. Dies konnte ebenfalls zum
Abbremsen der optimistischsten
Forderphantasien fuhren.

Autoindustrie in der Klemme

Die heute noch protzige Autoindustrie
droht in jedem Fall mittelfristig in eine
Klemme zwischen drohender Olverknap-
pung, den Okologischen Folgen unkon-
ventioneller Ole und einer zunehmenden
Kritik an ihrem Mobilitatskonzept des Indi-
vidual-Verkehrs zu geraten. Wirklich
brauchbare Vorschlage hat sie nicht vor-
zuweisen. Ein Teil der Befurworter des In-
dividual-Verkehrs setzt auf Elektrofahrzeu-
ge. So propagiert die Merkel-Regierung 1
Million E-Autos bis 2020, was mittlerweile
vollig unrealistisch ist. Fur diese Kreise
hatten Elektroautos den Charme, dass
sie den Nachfragedruck vom verbliebenen
Erdél nehmen wiirden. Die Olpreise wiir-
den wieder sinken und damit das Mobili-
tatskonzept der Autokonzerne retten. In
die gleiche Richtung weist die Zumi-
schung von sog. ,Biosprit, was von der
EU gefordert wird.

Marktfuhrerschaft dank Verbrennungs-
motor

Soweit die schone Theorie. In der Praxis
furchtet ein Teil der etablierten Autokon-
zerne, dass mit der Hinwendung zu Elek-

troautos ihre Marktfuhrerschaft verlo-
rengeht. lhr Geschaftsmodell beruht
weitgehend auf dem Verbrennungs-
motor, einem komplexen und eigent-
lich schwer beherrschbaren Aktorsys-
tem. Elektrische Antriebe sind dage-
gen eine vergleichsweise  simple
Technologie. Daher ist z.B. der VW-
Konzern eifrig damit beschaftigt, ge-
gen Elektrofahrzeuge zu schiel3en.
Das schliel3t nicht aus, dass gemal
der ,Fast Follow"- Strategie einzelne
VW-Entwicklungsabteilungen intensiv
an der Elektromobilitat arbeiten. Das
sichert bei einem moglichen Markt-
durchbruch von Elektrofahrzeugen,
dass der Konzern dann auf diesem
Feld schnell hinterher eilen konnte.

Sackgasse Elektroauto

Aus der Sicht der Okologiebewegung
bietet ein Austausch der Verbren-
nungsmotortechnik gegen elektrische
Antriebe keinen wirklichen Vorteil.
Denn nicht nur das Ol ist auf diesem
Planeten knapp, sondern mittlerweile
auch metallische und mineralische
Ressourcen, die durch einen mogli-
chen Boom von Elektroautos massiv
verschwendet wurden. Das gilt be-
sonders fur die Metalle Kupfer, Lithi-
um oder Neodym.

Car-Sharing und Road-Pricing

In welche Richtung sollte die Umwelt-
bewegung argumentieren? In der Dis-
kussion sind heute Car-Sharing oder
Road-Pricing. Car-Sharing ist sicher
ein Konzept, das eine Mobilitatsllicke
fullen kdnnte. Das gilt aber nur, wenn
der Individualverkehr erheblich be-
schrankt wirde und im Gegenzug o6f-
fentliche Verkehrsmittel massiv aus-
gebaut wurden.



Unter Road-Pricing versteht man die Ein-
fuhrung von Mautpflichten - insbesondere
in den Innenstadten. Beispiele in Stock-
holm oder Singapur sind aus der Sicht
der BefUrworter erfolgreich, denn die Hau-
figkeit und die Lange der Staus ging in
diesen Stadten zurick, Larm und Luftver-
pestungen nahmen ab. Allerdings ist Roa-
d-Pricing auch als eine Strategie zu se-
hen, um dem vermogenderen Teil der Be-
volkerung wieder freie Stralden fur ihre
Cabrios und SUVs zu schaffen.

StraBenruckbau

In eine andere Richtung weist die Idee, al-
ternativen Mobilitatssystemen zunehmend
Teile der Stadte zu erschliel3en und diese
gleichzeitig fur die generelle Autozufahrt
zu sperren. Was wurde beispielsweise
dagegen sprechen, in Stadten wie Berlin
oder Frankfurt ganze StralRenzliige exklu-
siv fir Fahrrader und Fuldganger zu reser-
vieren? Die Anwohner hatten einen enor-
men Gewinn an guter Luft, Ruhe und Be-
schaulichkeit. Der dafur erforderliche Er-
satzparkraum konnte auf naheliegenden,
bisher mehrspurigen Stralden erschlossen
werden, die damit gleichzeitig verkehrs-
beruhigt wurden.

Strategien des StralRenrickbaus und einer
wirklichen  Verkehrsberuhigung stol}en
schnell auf die machtige Autolobby, die

viel Geld fur ihre Vorstellungen
einsetzen und  notfalls auch mit
Arbeitsplatzen erpressen kann. Hier
stellt sich eine Machtfrage, der
Gegner des automobilen Wahnsinns
realistischerweise nicht ausweichen
konnen. Die Macht der Autokonzerne
brechen kann letztlich nur heil3en, sie
zu enteignen und ihre
Produktionskapazitaten auf sinnvolle
Produkte umzustellen. Man mag dies
im Szenario der heutigen deutschen
Politik als utopisch ansehen, aber
eine wirkliche Alternative gibt es
angesichts drohender Okologischer
und auch  Okonomischer  Ver-
werfungen dazu nicht.

Die Okosozialistischen Flugschriften erscheinen in
loser Folge. Sie werden gemeinsam herausge-
geben vom Linken Forum Frankfurt (LFF), der
.Sozialistische Zeitung“ (SOZ) und der Zeitschrift
JAvanti“ sowie in Kooperation mit der
Bildungsgemeinschaft SALZ (Soziales — Arbeit —
Leben — Zukunft). Die Flugschriften verstehen sich
als Diskussionsbeitrag in der breiten Linken zu
Okologischen Fragen und zur Entwicklung
Okosozialistischer Positionen.

Kontakt, Bezug und Mitarbeit:
Wilfried Dubois, Postfach 900264, 60442
Frankfurt/M.,

LFF.FFMain@yahoo.de

visdp.: Angela Klein, Regentenstr. 57-59, 51063 Kaln

www.sozonline.de


mailto:LAK.FFM@web.de

