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Auto-mobil? Ein Beitrag zur Verkehrsproblematik

Einleitung

Heute ist fur viele der Begriff ,Mobilitat* ein Synonym fur Autofahren. Wahrend die

Automobilwerbung den Mythos vom Automobil als Inbegriff von Individualitat, Freiheit und

Geschwindigkeit wach halt (,Freie Fahrt fur freie Blrger”), erleben viele taglich die

Desillusionierung dieser Erwartung:

= im dichten Kolonnenverkehr,

= Dbeim Stehen im Stau,

= beim Halt vor der Ampel

= und schlieBlich bei der verzweifelten Suche nach einem Parkplatz in akzeptabler Nahe
des Fahrtziels.

Das Auto hat in den letzten 100 Jahren die Eisenbahn ebenso in den Hintergrund gedréangt
wie das Fahrrad. Auch sein massenhaftes Auftreten hat das Etikett ,Individualverkehrsmittel*
nicht aus dem allgemeinen Sprachgebrauch verdrangt.

Das Auto ermdglicht die Flucht aus unwirtlichen Stadten und Dorfern, die héufig gerade erst
durch die massenhafte Verbreitung des Kraftfahrzeugverkehrs immer mehr von ihrer
ehemaligen Attraktivitdt und Wohnlichkeit verloren haben.

Sieht man einmal von Autounfallen ab, so sind die vom Verkehr mit verursachten negativen
Auswirkungen, wie Klimaveranderungen, Waldschaden, Zerstérung von wertvollen
Naturraumen und Biotopen nur indirekt und langfristig zu spuren. Dort, wo sie direkt erlebbar
sind, als L&rmbelastigung fir Anwohner, als Verlust von Urbanitat, Wohn- und
Aufenthaltsqualitat in  Ballungsgebieten, werden sie nicht ohne entsprechende
Bewusstseinsbildung mit der eigenen Art der Fortbewegung in Verbindung gebracht.
Vielmehr verleiten sie dazu, die Flucht anzutreten — wiederum mithilfe des Autos.

Die dadurch ausgeloste ,Spirale des Verkehrswachstums" ist Gegenstand des vorliegenden
Fachbeitrags.

Sach-/Problemstrukturskizze

Die mit dem Thema ,Auto-mobil?* skizzierte Problematik wird in Form der Grafik ,Spirale des
Verkehrswachstums” veranschaulicht. Sie soll die verkehrspolitischen, 6kologischen und
sozialen Probleme des Autoverkehrs unter den aufgefuhrten Aspekten verdeutlichen.
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~Spirale des Verkehrswachstums*

Vermehrtes
Krattfahr- Ansitze zu
zeugaufkommen —
Veranderungen
Verlagerung von Kraftfahrzeug-
OPNV, Rad und bestand Verkehrs-
FuR auf das Auto flachenverbrauch
Verkehrsbedingte
,Auto-mobil ?* Umweltbe-
lastungen
Mangelhafte Infra-
strukturerweiterung
des OPNV sowie an
Rad- und FuRwegen
Verdnderung
der Wohnumfeld-
bedingungen

Erh6éhung der
Verkehrswege

Das Thema ,Auto-mobil?“ ist komplexer als es die ,Spirale des Verkehrswachstums* vorgibt.
Dies nicht zuletzt deshalb, weil bei diesem Thema die Konflikte zwischen den Interessen,
Winschen und Bedirfnissen des Individual- und Giuterverkehrs nach mdglichst grof3er
Mobilitat und seinen negativen, die Umwelt belastenden Folgen in Zukunft immer mehr
aufeinander prallen werden.

Eine kritische Betrachtung der heutigen Verkehrsproblematik hat also weitere thematische
Facetten, als die hier vorgelegten. Hier einige Beispiele:

.Nahverkehr ohne Auto?“

.Fahrrad, Zu-FuR-Gehen, Pkw, Bus, Bahn, Schiff und Flugzeug im &konomischen,
Okologischen und sozial-kulturellen Vergleich*

~Auto-Mobilitat und Globalisierung*

»YAuto-Mobilitdt und Zukunft: Alternative Verkehrsmittel und Verkehrssysteme*
»+Auto, Motor und Sport: Formel | und andere Auto-Rennsportarten”

.Das Auto und seine Lobby*

»Physik und (Sicherheits-)Technik des Autos*

.Ratgeber Autokauf”

»Ich bin mein Auto: Mythos, Kult und Status des Autos*

~Auto-Mobilitat und Veranderung der Wahrnehmung*.
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Die Aspekte der , Spirale des Verkehrswachstums*

Nachfolgend werden die einzelnen Aspekte der Spirale des Verkehrswachstums vertiefend
behandelt und didaktische Hinweise mit unterrichtsrelevanten Fragestellungen gegeben.

Kraftfahrzeugbestand
Mitte 2001 waren in Deutschland 53,2 Millionen Kraftfahrzeuge (Pkw, Lkw, Sattelschlepper,
Omnibusse, Motorréder und andere Kfz) zugelassen. 44,3 Millionen Fahrzeuge (83 Prozent)

zahlten zur Gruppe der Pkw.

Kraftfahrzeugbestand in 1000. (Ab 1995 gesamtdeutsche Daten)

Jahr Insgesamt Personen- Kraftrader Kraftomnibus- | Lastkraft-
kraftwagen se, Obusse wagen
1950 2.021 540 930 15 385
1960 8.004 4.489 1.892 33 681
1970 16.783 13.941 229 47 1.028
1980 27.116 23.192 738 70 1.277
1990 35.748 30.685 1414 70 1.389
1995 47.486 40.404 2.267 86 2.215
2000 51.365 42.840 3.338 86 2.527
2001 53.190 44.307 3.533 87 2.640

Seit 1996 finden — rein rechnerisch — alle Einwohner Deutschlands auf den Vordersitzen aller
Pkw Platz. Ein Ende des Pkw-Wachstums ist nicht in Sicht.

HINWEIS: Nach der vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen im
April 2001 herausgegebenen ,Verkehrsprognose 2015“ wird damit gerechnet, dass der Pkw-
Bestand bis zum Jahr 2015 auf rund 50 Millionen steigen wird. Bezogen auf die Zahl der
Einwohner Uber 18 Jahre wird erwartet, dass die Pkw-Dichte in den alten Bundeslandern 719
Pkw je 1.000 Erwachsene (2000: 655) und in den neuen Bundeslandern 686 Pkw je 1.000
Erwachsene (2000: 590) betragen wird. Fur Deutschland ergibt sich damit eine Pkw-Dichte
von 713 Pkw je 1.000 Einwohner (2000: 643).

Besonders deutlich werden die Wachstumszahlen in den neuen Bundeslandern. Wahrend
bis zur Mauerdffnung im Jahre 1989 die Pkw-Dichte in der DDR ca. 50 des Westniveaus
betrug, wurde Mitte 2000 in den neuen Bundeslandern ein Pkw-Bestand von 7,4 Millionen
Fahrzeugen registriert; rund 70 Prozent der Haushalte in den neuen Bundeslandern verfligen
nun dber mindestens einen eigenen Pkw.

Bestand an Schienenfahrzeugen. (Ab 1995 gesamtdeutsche Daten)

Jahr Lokomotiven, | Glterwagons | Personen- Stral3en- Stadtschnell-
Triebwagen, wagen bahnen u. U-Bahnen
Triebkopfe

1950 13.700 270.000 25.100 10.200 400

1970 10.500 282.500 18.200 6.600 1.600

1990 8.900 206.800 11.500 2.900 3.500

1999 12.500 132.400 15.300 5.200 4.300

Der Fahrzeugbestand im Eisenbahnverkehr des friheren Bundesgebietes ist seit den 50er
Jahren dagegen kontinuierlich geschrumpft, wobei der Bestand an Personenwagen im
Zeitraum 1950 bis 1990 auf weniger als die Halfte verringert wurde. Auch die Zahl der im
friheren Bundesgebiet eingesetzten Lokomotiven und Triebwagen sank zwischen 1950 und
1990 um rund ein Drittel.
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Zahlreiche GrolR3stadte — insbesondere in den alten Bundeslandern — schafften in den 60er
und 70er Jahren ihre Stralenbahnen ab und bauten stattdessen das Straf3ennetz fiir den
Individualverkehr aus oder ersetzten die StraRenbahnen durch Omnibuslinien. In den 80er
Jahren begann ein Umdenkungsprozess, der zu einer Neubewertung der Rolle von
StralRenbahnen und ihren speziellen Varianten — der Stadtschnellbahnen und U-Bahnen — in
den Forderprogrammen zum Ausbau des o6ffentlichen Personennahverkehrs und zur
Zuruckdrangung des motorisierten Individualverkehrs fiihrte.

Didaktischer Hinweis

Autos und die damit verbundenen technischen und sozial-kulturellen Aspekte (wie Image,
Prestige, Unabh&ngigkeit) haben fur Kinder und Jugendliche — besonders fiir die mannlichen
Jugendlichen — eine hohe Attraktivitdt. Deshalb sind im Spektrum von mdglichen
ErschlieBungsansatzen ganz besonders solche wichtig, die auf die spezifischen Interessen
der Kinder und Jugendlichen eingehen.

Dies ist nicht nur fur die ErschlieRungs- und Motivationsphase von Bedeutung, sondern fur
den gesamten Prozess der Bearbeitung des Themas. Es geht schlie3lich darum, die Kinder
und Jugendlichen fur die politischen, 6konomischen, 6kologischen und sozial-kulturellen
Probleme des Autoverkehrs und fiir sinnvolle Alternativen zu sensibilisieren, sie durch
sachliche ErschlieBung zu differenzierten Betrachtungsweisen anzuregen und hinzuwirken
auf die Bildung von kritischem Bewusstsein und Verhalten, oOkologischer und sozialer
Verantwortlichkeit sowie Bereitschaft zum individuellen wie politischen Handeln.

Weiterfuhrende Fragenbeispiele:
=  Wodurch sind die Wachstumszahlen im Kraftfahrzeugbestand zu erklaren?
= Welchen Stellenwert besitzen Autos in unserer Gesellschaft?

Verkehrsflachenverbrauch

Der seit den 60er Jahren mit Prioritét betriebene Ausbau des StralRennetzes war gleichzeitig
von Streckenstilllegungen im Schienenverkehr vor allem in landlichen Gebieten begleitet. So
betrug 1990 die Streckenldnge der Eisenbahn des o6ffentlichen Verkehrs auf dem Gebiet der
alten Bundeslander etwa 30.000 km, zu Beginn der 50er Jahre waren es noch mehr als
38.000 km gewesen.

Die Deutsche Reichsbahn brachte in das vereinte Deutschland ein Streckennetz von etwa
14.000 km. Bis Ende 1999 hat sich der Gesamtumfang des Eisenbahnnetzes auf 41.600 km
verringert, da trotz einer Reihe von Neubaumafinahmen insbesondere Nebenstrecken in den
neuen Bundeslandern stillgelegt wurden.

Das StraRennetz des uUberértlichen Verkehrs (Autobahnen, Bundes-, Landes- und
KreisstralR3en) hat heute eine Lange von etwa 230.700 km, davon entfallen 11.500 km (ca. 5
Prozent) auf Autobahnen.

Hinweis
Damit verfigt Deutschland nach den USA iber eines der langsten Autobahnnetze der Welt
und tber das langste in Europa.

Lange der innerdeutschen Verkehrswege (1.000 km)

Verkehrswege 1991 1995 1998 2000
Uberértliche 226,5 228,6 231,1 230,7
Verkehrsstral3en

Autobahnen 10,9 11,1 11,3 11,5
Gemeindestra- 413,0 413,0 413,0
Ben (1.1.1993)

Eisenbahn- 44,1 45,1 41,8

strecken
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Davon elektrifi- | 16,6 18,9 19,3

ziert

StralRen-, Stadt-, 2,9 2,9 3,1 3,1
U-Bahnstrecken

Im Verlauf des vergangenen Jahrzehnts hat allerdings die Diskussion Uber die Grenzen einer
Ausweitung des StralBenverkehrsnetzes zur Bewaéltigung des Lkw-Guterverkehrs und des
Pkw-Individualverkehrs aufgrund begrenzter finanzieller Mittel der offentlichen Haushalte
einerseits und der begrenzten Verflugbarkeit von Flachen in einem dicht besiedelten Land
wie Deutschland andererseits zugenommen.

Entwicklung der Verkehrsausgaben des Bundes. (Ab 1995 gesamtdeutsche Daten)

Jahr Verkehrsausga- | In % der Ge- | Fir Bundes- | In % der Ver-
ben insgesamt | samtausgaben stral3en verkehrsaus-
Mill. Euro Mill. Euro gaben

1950 269 4,2 105 39,2

1970 5.722 12,7 2.612 45,6

1990 13.273 8,2 3.438 25,9

1995 26.879 11,3 5.449 20,3

1999 20.563 8,3 5.212 25,3

Die StralenbaumalRnahmen wurden zunehmend auf den Erhalt der Infrastruktur, die einen
hohen volkswirtschaftlichen Wert darstellt, und auf punktuelle Ausbaumafnahmen des
vorhandenen Netzes, z.B. Lickenschlisse, Bau von Ortsumgehungen oder von dritten
Spuren auf Autobahnen, konzentriert. Daneben riickte die Sanierung und Modernisierung
des Schienennetzes der Eisenbahnen im Zuge der deutschen Einheit in den Vordergrund
der Verkehrsinfrastruktur.

Didaktischer Hinweis

Sie merken, dass die Behandlung des Themas ,Auto-mobil?“ allgemein vielfaltige
Maoglichkeiten bietet, um aufRerschulische Lernorte auch methodisch mit einzubeziehen. Die
unmittelbare Konfrontation der Kinder und Jugendlichen mit realen Verkehrssituationen
aullerhalb der Schule, z.B. in Form von Erkundungen von Verkehrsknotenpunkten in
verschiedenen Stadtteilen und Befragungen von Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmern sowie Anwohnerlnnen von verkehrsreichen Stral3en, die mit Foto,
Video und Tonband dokumentiert werden kdnnen, erméglicht ihnen unmittelbar kognitive,
emotionale und asthetische Auseinandersetzungen mit dem Autoverkehr, die herkdmmlicher
Fach-Unterricht in der Form nur selten bieten kann.

Weiterfiihrende Fragenbeispiele:
= Wo kann man die Planungen der Verkehrsflachen begutachten?
= Gibt es noch Orte, die nicht an das feste Stralennetz angebunden sind?

Verkehrsbedingte Umweltbelastungen

Die verkehrsbedingte Luftbelastung hat sich in den letzten zehn Jahren durch die Einfihrung
des Katalysators, durch hohere Kraftstoffqualitat und bessere Antriebstechniken an den
Kraftfahrzeugen vermindert.

Verbesserungen sind vor allem bei den fir den Sommersmog und fiir den Sauren Regen
verantwortlichen Schadstoffen Stickstoffoxide (NOx), Kohlenwasserstoffe (HC) und
Kohlenmonoxid (CO) zu verzeichnen. Auch stoRen die Fahrzeuge kaum noch giftige
Bleipartikel und nur noch minimale Mengen des krebserregenden Benzols aus. Der
Schwefelgehalt im Dieselkraftstoff wurde stark gesenkt. Auch das Problem des
gesundheitsschéadlichen Dieselruf3es wird allmahlich angegangen.
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Hinweis
Franzdsische Autohersteller bieten heute schon Pkw mit hochwirksamen Ruf3filtern an, aus
denen kein Dieselrul? mehr ausgestoRen wird.

Abgase

Diese positive Entwicklung darf aber nicht darliber hinwegtduschen, dass eine Reihe
verkehrsbedingter Umweltprobleme nicht durch Katalysatoren und Filter gelést werden kann.
Hierzu gehoren Larmbelastigungen, Flacheninanspruchnahme und Zersiedelung sowie
Ressourcen- und Materialbedarf.

Ein ungeldstes Problem des Verkehrs ist sein Beitrag zum Treibhauseffekt und dadurch
hervorgerufene Klimaveranderungen. Beim Verbrennen von Kraftstoff in
Kraftfahrzeugmotoren entsteht Kohlendioxid (CO,), ein klimawirksames Gas, das fur rund die
Hélfte des derzeitigen Treibhauseffektes verantwortlich ist und nicht durch Filter
zuriickgehalten werden kann.

Kohlendioxid (CO,)-Ausstol3 des Stralienverkehrs

1990 2000 2010

152 Mill. Tonnen 175 Mill. Tonnen 192 Mill. Tonnen

Die Bundesregierung hat sich bereits Mitte der 90er Jahre das Ziel gesetzt, den CO,-Austol}
zwischen 1990 und 2005 um 25 Prozent zu mindern. Wahrend insgesamt eine Verringerung
bis 1999 um 16 Prozent gelang, ist der verkehrsbedingte CO,-Ausstol3 zwischen 1990 und
2000 um 15 Prozent gestiegen. Bis 2010 ist mit einer Zunahme von fast 27 Prozent
gegeniber 1990 zu rechnen.

Hinweis

Eine deutliche Verringerung des CO,-Ausstol3es im Verkehr ist durch sparsame Motoren
allein nicht erreichbar, da das zuklnftig erwartete Wachstum des StralRenverkehrs die
erreichbaren Verbrauchsminderungen mehr als aufwiegt.

Damit auch der Verkehr einen Beitrag zum Klimaschutz leisten kann, missen der Trend zu
immer weiteren Wegen gestoppt und umweltvertragliche Alternativen zum Auto (Bus, Bahn,
Rad) ausgebaut werden.

Der von Kraftfahrzeugen ausgehende Schadstoffaussto kénnte mit einer Beschrankung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 120 km/h flr Autobahnen merklich reduziert werden.
Bei Tempo 100 ware die Schadstoffminderung sogar doppelt so hoch wie bei Tempo 120 —
vorausgesetzt die Autofahrerinnen und Autofahrer wirden sich zu mindestens 80 Prozent an
die Tempolimits halten.

Von besonderer Bedeutung ist das Tempolimit fir die Kohlendioxid (CO,)-Minderung, da
diese nicht durch nachgeschaltete Reinigungstechniken erzielt werden kann. Der gesamte
Kohlendioxidausstol3 im Pkw-Verkehr wirde sich durch eine Geschwindigkeitsbeschrankung
auf den Autobahnen um drei Prozent bei 120 km/h und sogar um fuinf Prozent bei 100 km/h
verringern.

Auch der Flachenverbrauch und die Trassierung einer Stralle héngen von der
Geschwindigkeit ab, da bei Tempolimits Kurven enger und Fahrstreifen schmaler gebaut
werden kbénnen.

Daneben erhoht das Tempolimit die Verkehrssicherheit. Im Jahr 2000 gab es auf den
Autobahnen Uber 25.000 Unfalle mit Personenschéaden. Dabei wurden ca. 40.000 Personen
verletzt, 907 Menschen verunglickten tddlich. Wahrend die Zahl der Todesfalle im
StralRenverkehr 2000 insgesamt gegenuber dem Vorjahr deutlich sank, blieb deren Zahl auf
Autobahnen nahezu konstant. Nach wie vor ist der Trend zu héheren Geschwindigkeiten auf
den Autobahnen zu beobachten und nach wie vor ist ,nicht angepasste Geschwindigkeit* die
haufigste Unfallursache.
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Exkurs

Zwischen November 1973 und Marz 1974 galt in Westdeutschland im Zuge der Olkrise ein
allgemeines Tempolimit auf Autobahnen. Die Anzahl der auf Autobahnen Getbteten und
Schwerverletzten ging daraufhin um 50 Prozent zuriick. Auch in einem Modellversuch, in
dem Geschwindigkeitsbeschrankungen auf der A2 von 1992 bis 1994 untersucht wurden,
sank die Unfallrate (Unfalle/Millionen Fahrzeugkilometer) in etwa auf die Halfte. Zusatzlich zu
Umweltentlastung und Verkehrssicherheit wéaren durch ein Tempolimit Sekundareffekte
wahrscheinlich — wie eine Verkehrsverlagerung auf andere Verkehrstréager (z.B. Bahn) — da
die Autofahrt keine héhere Reisegeschwindigkeit mehr verspricht.

Larm

Der StralRenverkehr verursacht dariber hinaus Larm, der die Menschen in erheblichem
Umfang beldstigt. StralBenverkehrslarm stort nicht nur die Kommunikation, sondern
beeintrachtigt auch die Erholung und Entspannung, einschlielich des Nachtschlafs. Knapp
die Halfte der Bevdlkerung in Deutschland ist tagsuber mit stralenverkehrsbedingten
Larmpegeln Uber 55 Dezibel (dB(A)) belastet, bei denen das physische und soziale
Wohlbefinden beeintrachtigt ist. 16 Prozent der Bevdlkerung, das sind etwa 13 Millionen
Menschen, sind Belastungen von tber 60 dB(A) tags ausgeliefert, bei denen erhdhte Risiken
fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen befiirchtet werden.

Anteil der durch StraRenverkehrslarm belasteten Bevdlkerung (1999)

Mittelungspegel Tags Nachts
dB(A)

45 -50 16,4 % 17,6 %
50 - 55 15,8 % 14,3 %
55 .- 60 18,0 % 9,3%
60 — 65 15,3 % 4,2 %
65—70 9,0 % 2,9 %
70-75 51% 0,2%
75 15% 0%

Das Anwachsen der Automobilitdt verursacht zugleich eine enorme Zunahme des
Ressourcenverbrauchs. Fir ein Auto, das selbst eine Tonne wiegt, werden etwa 25 Tonnen
Material fur die Produktion umgesetzt. Der Grof3teil, iber 21 Tonnen, fallt als Abraum fur die
Gewinnung der notwendigen Rohstoffe an. Und jedes Auto wird irgendwann einmal (der
durchschnittliche Lebenszyklus eines Autos wird von der Européischen Union mit acht bis elf
Jahren angegeben) in der Hohe seines Eigengewichts zu Abfall.

SchlielYlich verursacht der StraRenverkehr auch soziale Belastungen in Form von Unféllen
mit zahlreichen Toten und Verletzten, ferner schlechtere Wohnumfeldbedingungen und ist
damit wenig stadtvertraglich.

Didaktischer Hinweis

Thematisch bietet sich dieser Bereich bereits an, um erste Hinweise zu geben, durch welche
Maflnahmen die Abgase und der Verkehrslarm reduziert werden kénnen.

An dieser Stelle sei noch einmal betont, dass durch die unmittelbare Konfrontation der
Kinder und Jugendlichen mit realen Verkehrssituationen auferhalb der Schule eine
unmittelbar kognitive, emotionale und &sthetische Auseinandersetzung mit dem Autoverkehr
maglich ist. Besonders bei Befragungen zu Wohnbeeintrachtigungen durch Abgase und
Larm sei an dieser Stelle hingewiesen.

Weiterfuhrende Fragenbeispiele:

= Wie stark belastet eine Autofahrt von 100 km die Umwelt?

=  Durch welche MalBhahmen kénnte man Autofahrer fir umweltschonendere Tempolimits
motivieren?
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= Wie kann man Verkehrslarm messen und wo liegt der gesundheitliche Grenzwert?
Veranderung der Wohnumfeldbedingungen

Mit 1,2 Prozent nehmen Fahrbahnen nur einen geringen Anteil an der Gesamtflache
Deutschlands ein. Jedoch darf bei der Berechnung des Flachenverbrauchs durch den
Verkehr nicht nur die Fahrbahnflache einbezogen werden. Die durch Verkehrswege
beanspruchten Flachen, wie Béschungen, Bankette, Trenninseln und Randstreifen, missen
ebenfalls berticksichtigt werden.

Hinweis

Tatsachlich betragt der Anteil der Verkehrsfliche somit 4,6 Prozent der Gesamtflache
Deutschlands. Damit nimmt Deutschland eine Fihrungsposition innerhalb Europas ein,
wahrend andere Lander — wie die Niederlande mit 2,7 Prozent oder Osterreich mit 0,8
Prozent - einen deutlich geringeren Anteil ihrer Flache fur Verkehrsinfrastruktur verwenden.

Verkehrsflachen haben nicht nur dadurch negative Auswirkungen auf die Wohnumwelt, dass
diese Flachen fur andere Nutzungen nicht mehr zur Verfugung stehen. Verkehrsanlagen
zerschneiden ehemals intakte Okosysteme und setzen den Wert des gesamten betroffenen
Wohngebiets flr andere Nutzungen herab. Zusammenhangende, unzerschnittene
verkehrsarme Landschaftsraume spielen fir Artenvielfalt und Naturschutz eine wichtige
Rolle.

Der Anteil solcher unzerschnittener, verkehrsarmer Raume in der GréRe von mehr als 100
km2 betrug 1977 im friiheren Bundesgebiet noch 22,6 Prozent. Heute machen diese Rdume
dort nur noch einen Anteil von 14,3 Prozent aus. Insbesondere in Ballungsgebieten, aber
auch entlang von Verkehrskorridoren, wie Autobahnen, sind Flachen stark zerschnitten.

In besiedelten Raumen wirkt sich vor allem aus, dass Verkehrsflachen fir andere Zwecke
nicht genutzt werden koénnen. Bei rund der Halfte aller Gemeinden in den alten
Bundeslandern ist die Verkehrsflache groRer als die Ubrige Siedlungsflache. Vorgarten und
Hauserzeilen wurden im Verlauf der letzten Jahre und Jahrzehnte fir StraRen und
Parkplatze geopfert.

Neben dem Verlust der Flache tritt die Beeintrachtigung der asthetischen Qualitat durch
gesichtslose Verkehrsstral3en, gigantische Kreuzungsbereiche und die Vielzahl abgestellter
Fahrzeuge. Uber viele Jahrhunderte war der StraBenraum nicht in erster Linie
Verkehrsraum, sondern Aufenthaltsraum fir die Bewohnerlnnen. Diese Rolle spielt der
Stralenraum heute nur noch in Ausnahmefallen.

Didaktischer Hinweis

Sie bemerken, dass das Thema ,Auto-mobil?“ den Handlungsaspekt auf sehr
unterschiedlichen Ebenen anspricht. Das Aufgreifen aktueller ortlicher Verkehrsplanungsfalle
(Umgehungsstralle, Schulfulwege- oder Schulradwegenetze, Malinahmen  zur
Verkehrsberuhigung wie Ful3gangerzonen) oder aktuelle verkehrspolitische Konflikte
(Erweiterung der Autobahntrassierung, ICE-Neubaustrecke, Tempolimit in Wohngebieten)
wird immer auch zum  Hinterfragen der politischen und  ©6konomischen
Entscheidungsstrukturen fihren missen. Im Entscheidungsdreieck Natur-Mensch-Verkehr
missen auch die zugrunde liegenden Wertsetzungen problematisiert werden, ohne dass es
zu einer fur die Kinder und Jugendlichen realitatsfremden pauschalen Verteufelung des
Automobils kommt.

Weiterfiihrende Fragenbeispiele:

* Wo finden sich im unmittelbaren personlichen Umfeld Okosysteme, die durch
Verkehrsflachen zerschnitten sind?

= Wo stellt der Stral3enraum noch ,Aufenthaltsraum* fir die Bewohnerlnnen dar?
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Erhdhung der Verkehrswege

Die groRten durchschnittlichen Fahrleistungen pro Tag werden von Menschen, die am
Stadtrand von Ballungsgebieten wohnen, zuriickgelegt. Viele Menschen wohnen auf3erhalb
des Stadtzentrums, wahrend ihr Arbeitsplatz in der Stadt liegt. Entgegen der landlaufigen
Meinung wird in l&ndlichen Regionen nicht wesentlich mehr gefahren als in Ballungsrdumen,
die durchschnittlichen Fahrleistungen zwischen Stadt und Land unterscheiden sich kaum.

Entfernung zum Arbeitsplatz der Pendler

Unter 10 km | 10 - 25 km 25 —50 km 50 km Ohne Weg
1982 51,3% 24,0 % 59 % 1,8% 14,3 %
1988 48,7 % 26,7 % 7,8 % 2,8 % 11,9 %
1994 52,6 % 28,1 % 8,8 % 3,1% 7,4 %
1996 53,7 % 28,8 % 9,6 % 3,9% 4,0 %
2002 50,0 % 31,0% 11,0 % 5,0 % 3,0%

Die Zahl der Pendler, die mehr als 25 km zum Arbeitsplatz fahren, hat sich in der
Vergangenheit deutlich erhoht. Vor allem groRe Unterschiede in den Immobilien- und
Mietpreisen zwischen Innenstadt und Umland und niedrige Fahrtkosten haben diese
raumliche Trennung von Arbeiten und Wohnen mit langen Wegen, besonders in
Ballungsgebieten, beglnstigt. Verstarkt wird diese  Entwicklung durch eine
Eigenheimforderung, die vielen Familien erst den Bau von Hausern im Umland ermdglichte.
Gleichzeitig forderte das jedoch auch die Zersiedelung der Landschatft.

Die Pendler profitieren sowohl von den vergleichsweise glinstigen Grundstiickskosten und
Mieten als auch von der Eigenheimférderung. Die héheren Kosten aufgrund weiter
Arbeitswege werden durch die Entfernungspauschale zum gréf3ten Teil wieder ausgeglichen.

Didaktischer Hinweis

Die Themenvielfalt macht deutlich, dass sich die schulische Auseinandersetzung mit dem
Thema ,Auto-mobil?* aufgrund seiner Komplexitat nicht auf ein Unterrichtsfach beschréanken
kann, sondern mdoglichst Facher Ubergreifend zu behandeln ist. Angesprochen sind
insbesondere folgende Fécher: Wirtschaft, Arbeitslehre/Polytechnik, Naturwissenschaften,
Gesellschaftslehre (Politik, Geschichte), Geographie, Sport, Deutsch,
Padagogik/Psychologie. Dadurch soll eine ganzheitliche Sensibilisierung fir die politischen,
O0konomischen und die 0©kologischen Probleme des Autoverkehrs und flr sinnvolle
Alternativen stattfinden. Hierbei wird der Blick geschéarft fur die individuellen Motive,
gruppenspezifischen Orientierungen und sozialen Realitdten und Zwangen fir ein
bestimmtes Verkehrsverhalten.

Weiterfiihrende Fragenbeispiele:

=  Welche Mdglichkeiten bestehen, um das Berufspendeln nachhaltig zu verbessern?

= Welche berufsbedingten MaRnahmen konnten die Verkehrswege reduzieren helfen?
Stichworte: Telearbeitsplatze, Neuen Medien

Mangelhafte Infrastrukturerweiterung des OPNV sowie an Rad- und FuRBwegen

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV)
Die Preise fur den OPNV sind wesentlich starker gestiegen als die Benzinkosten.

Hinweis

Wéhrend zwischen 1960 und 1995 die Kraftstoffpreise — nicht inflationsbereinigt — lediglich
um etwas mehr als das Dreifache angestiegen sind, stiegen die Fahrpreise im OPNV um das
Zehnfache.
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Die Preissteigerung im OPNV hat besonders sozial schwéchere Bevélkerungsgruppen und
Familien betroffen, da diese stark auf den Offentlichen Verkehr an

gewiesen sind. Das fuhrte zu einem vermehrten Riickgang der Fahrgédste, zu hbheren
Defiziten und zu einem weiteren Abbau von OPNV-Linien.

Exkurs

Beschleunigt wurde diese Entwicklung durch die Finanzkrise der Kommunen, die unter
anderem durch die anhaltende wirtschaftliche Krise, die stdndig wachsende Arbeitslosigkeit
und die dadurch zunehmenden Sozialhilfeleistungen zustande kam. Zudem wurde der
Unterhalt des OPNV immer mehr als untragbare Belastung empfunden. Das hatte
Einschnitte in Qualitdt (Service etc.) und Quantitdt (Ausdinnung der Fahrplane, z.B. in
Nacht- und Wochenendzeiten) zur Folge.

Der Anteil von Autofahrern ist bei den Beziehern niedriger Einkommen deutlich geringer als
bei den besser Verdienenden. Gleichzeitig sind niedrige Einkommensgruppen jedoch
Uberdurchschnittlich von Umweltbelastungen des Verkehrs betroffen, z. B. von Larm, da sie
in der Regel héhere Mieten in ruhige(re)n Wohngegenden nicht zahlen kénnen.

Jedoch: Steigende Benzinpreise belasten besser verdienende Personen deutlich starker als
Personen mit geringerem Einkommen. Der Anteil der Ausgaben fir Kraftstoffe am gesamten
privaten Verbrauch ist bei den Haushalten mit gutem mittleren Einkommen (2.551,- bis
3.571,- Euro) mit 3,4 Prozent am hdchsten, wahrend Haushalte mit einem Nettoeinkommen
bis 918,5 Euro nur 1,7 Prozent davon fiir Kraftstoffe ausgeben. Gleichzeitig geben diese
Haushalte mit 2,5 Prozent den hdchsten Anteil fur den 6ffentlichen Personenverkehr aus.

Nettoeinkommen Kraftstoffe Offentliche Verkehrsmittel
Bis 918,- € 1,7 % 25 %
919,- bis 1.275,- € 2,6 % 2.2 %
1.276,- bis 1.531,- € 2,8 % 1,8%
1.532,- bis 2.041,- € 2,7% 1,6 %
2.042,- bis 2.551,- € 3.3% 1,3%
2.552,- bis 3.571,- € 3.4 % 1.2%
3.572,- bis 5.102,- € 3,3% 1.2%
5.103,- bis 17.857,- € 2,9 % 1,3%

Die dominierende Rolle, die das Auto heute (nicht zuletzt dank insgesamt relativer giinstiger
Treibstoffpreisentwicklung in den vergangenen Jahrzehnten) spielt, hat bei den autolosen
MitblUrgerinnen und Mitblrgern nicht zu mehr, sondern zu weniger Mobilitat gefuhrt.

In kleinen Orten sind Angebote zum Einkaufen und zur Freizeitgestaltung oft nicht oder nur
noch beschrankt vorhanden. Eingekauft wird heute auf der ,grinen Wiese" aul3erhalb der
Stadte, und der Arbeitsplatz befindet sich nur noch selten am selben Ort. Die Zahl der Wege
hat sich Uber Jahrzehnte nur geringfligig geandert, gleichzeitig hat sich aber die dabei
zuriickgelegte Entfernung deutlich erhoht, die immer haufiger nur noch mit dem Auto
zurlickgelegt wird.

Hinweis
1929 legte eine Person im Jahr durchschnittlich 1.000 Wege und 1994 durchschnittlich 1.160
Wege zuriick.

Radfahren

Kein Verkehrsmittel wird so unterschatzt wie das Fahrrad! Gerade bei Kurzstrecken im Alltag
ist es nahezu unschlagbar. Es erhdht die Beweglichkeit des Einzelnen und kann von Alt und
Jung benutzt werden. Es ist fir alle moglichen Zwecke einsetzbar: fur die Fahrt zur Schule
und zur Arbeit, zum Einkaufen, in der Freizeit. Es kostet kein Benzin, keine Parkgebuhren
und keine Zeit im Stau.
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Schon heute werden in kleinen Stadten Deutschlands ca. 15 Prozent aller Wege mit dem
Fahrrad zurlickgelegt, zuweilen mehr als mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. In Minster liegt
der Anteil des Radverkehrs bei 33 Prozent. Dabei besteht durchaus Potenzial fur weitere
Steigerungen des Radverkehrs in Deutschland:

Hinweis
Da jede zweite Autofahrt kirzer als sechs Kilometer ist und jede vierte hdchstens drei
Kilometer ausmacht, liel3e sich das Auto oft durchs Rad ersetzen.

Verkehrsmittelwahl in ausgewahlten Stadten (2000)

Fahrrad FuRganger OPNV Pkw
Frankfurt/M. 6 % 30 % 25 % 39 %
Heidelberg 20 % 30 % 9 % 41 %
Troisdorf 21 % 20 % 7% 52 %
Munster 33 % 22 % 7% 38 %

Verkehrspolitisch wird das Fahrrad aber noch nicht als gleichwertiges Verkehrsmittel neben
Autos, Motorradern, Mofas und neben Bus und Bahn geférdert. Daran &nderte sich in den
70er und 80er Jahren auch wenig, als das Fahrrad als 6kologisch zweckmaRiges
Nahverkehrsmittel eine Renaissance erfuhr. Der Ausbau des Radwegenetzes beschrankte
sich ausschlief3lich auf die kommunale Ebene, und hier insbesondere auf Ballungsrdume.
Hier sollte das Fahrrad eine Mobilitatsliicke ausfullen, die der motorisierte Individualverkehr
bei wachsender StralRenuberlastung und Parkplatznot in den Ballungszentren hinterlie3. Die
einzelnen Kommunen engagierten sich finanziell dabei sehr unterschiedlich fir den
Radverkehr. Wahrend 1991 Munster 8,00 Euro/Einwohner fir den Ausbau des Radverkehrs
ausgab, beliefen sich die Ausgaben in Freiburg auf 4,50 Euro/Einwohner, in Berlin auf 2,50
Euro/Einwohner und in Miinchen auf 1,10 Euro/Einwohner.

Das meiste Geld fir den Ausbau von Radwegen — und das bundesweit - wird indes seit
einigen Jahren in den Radverkehrs-Tourismus investiert. Radfahren ist in Deutschland nicht
nur die beliebteste Freizeitaktivitat, sondern ist in Form von Radwandern auch die
Urlaubsaktivitat mit den héchsten Zuwachsraten.

Hinweis

Der Bund und die Kommunen haben das so genannte D-Netz entwickelt. Hierbei handelt es
sich um ein nationales Netz von Radtouren, das zurzeit 10.200 km lang ist. Es erstreckt sich
Uber ganz Deutschland — von den Alpen bis zu den Kiisten, von der Rheinroute bis zum
Oder-Neil3e-Radweg.

Zu-FuR-Gehen

Etwa 30 Prozent der innerdrtlichen Wege werden heute zu Ful3 erledigt. Zusammen mit dem
Radverkehr ist der FuRgangerverkehr in jeder Hinsicht umweltfreundlicher als der
motorisierte Verkehr. Umweltbelastungen durch Energieverbrauch, Schadstoffemissionen,
Larm und Flachenverbrauch treten entweder erst gar nicht auf oder sind im Vergleich zu den
motorisierten Stadtverkehrsmitteln ganz klar vernachlassigbar. Das hat sich bislang aber nur
unzureichend in der Verkehrsplanung der Stadte niedergeschlagen.

Ein wichtiges Instrument zur Verbesserung der Situation des FuRgangers in (Grof3-)Stadten
ist in den 70er Jahren mit der flichenhaften Verkehrsberuhigung in Form von
FulRgéngerzonen erreicht worden. In Fuligangerzonen koénnen Ful3gdnger ungestort
einkaufen, bummeln oder sich anderweitig aufhalten, ohne von Kraftfahrzeugen belastigt
(Larm, Abgase) oder geféahrdet (Unfalle) zu werden. Die Qualitat von Ful3gédngerzonen hangt
aber entschieden von der Gestaltung ab: Die Einrichtung von Griinbereichen, Platzen,
StraRenmobbeln, Fassadengestaltungen und entsprechenden Beleuchtungen sind hier positiv
wirkende Malinahmen.
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Hinweis

In den letzten Jahren wurden auf Drangen von Gewerbetreibenden in vielen (Grof3-)Stadten
FuRgangerzonen allerdings wieder fur den Giuterverkehr freigegeben, um eine mdglichst
ungehinderte, das heil3t zeit- und damit Kosten sparende Belieferung der Geschéfte zu
ermdglichen. Die Folge davon war jedoch, dass neben dem Guterverkehr unversehens auch
wieder verstarkt der Anlieger- und Individualverkehr in die FuRgangerzonen Einzug hielt.

Didaktischer Hinweis

Eine weitere Zielsetzung im Umgang mit dem Thema stellt die Facher Ubergreifende
Entwicklung einer individuellen und auch einer gesellschaftlichen 6kologischen
Verantwortungs- und Handlungskompetenz dar, die sich auch in politischen Entscheidungen
aulert.

Es geht also auch darum, bei den Kindern und Jugendlichen die Einsicht zu wecken, dass
sie durch gesellschaftspolitisches Engagement, etwa in Jugendorganisationen, Parteien,
Gewerkschaften oder Birgerinitiativen auf politische Willensbildungsprozesse Einfluss
nehmen kdnnen. Neben der ganzheitlichen Sensibilisierung kommt demnach der Aspekt der
Partizipation hinzu.

Weiterfiihrende Fragenbeispiele:

= Welche Mdoglichkeiten bestehen, um die Mobilitdt der autolosen Mitblrgerinnen zu
unterstitzen?

= Welche Malinahmen konnten die Mehrnutzung des Fahrrads positiv beeinflussen?

Verlagerung von OPNV, Rad und FuR auf das Auto

Der Pkw ist das beherrschende Verkehrsmittel im Personenverkehr in Deutschland. In den
alten Bundeslandern wurden bereits ab Mitte der 50er Jahre mehr Fahrten mit dem eigenen
Pkw als mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln unternommen, im Jahr 1990 waren es 84 Prozent
aller Fahrten.

Auch die Deutsche Einheit bewirkte keine Trendumkehr im Personenverkehr. In den neuen
Bundeslandern, in denen zu DDR-Zeiten kein dem Westen vergleichbares Wachstum des
Pkw-Individualverkehrs zugelassen worden war, musste der 6ffentliche Personenverkehr vor
allem bis 1993 massive Ruckgange hinnehmen, wéhrend Fahrten mit dem Pkw parallel dazu
in kiirzester Zeit stark zunahmen. Insgesamt entfiel im Jahr 2000 in Deutschland auf Fahrten
mit dem Pkw mit knapp 84 Prozent ein fast genau so hoher Anteil am gesamten
Personenverkehr wie im frilheren Bundesgebiet kurz vor der Deutschen Einheit.

Personenverkehr der Verkehrszweige in Deutschland. (Ab 1991 gesamtdeutsche Daten)

Jahr Beforderte Beforderte Beforderte
Personen. Personen. Personen.
Motorisierter Offentlicher StraRen- | Eisenbahnverkehr
Individualverkehr personenverkehr
Mill. Mrd. Pkm Mill. Mrd. Pkm Mill. Mrd. Pkm
1950 4,300 30,7 4,367 25,0 1.470 31,9
1970 23.120 350,6 6.170 58,4 1.053 39,2
1990 38.600 601,8 5.878 65,0 1.172 44,6
2000 51.000 758,0 7.859 77,8 2.002 75,1
Zur Tabelle

Mal3einheiten flr Verkehrsleistungen sind im Personenverkehr die Anzahl der Fahrten der
beforderten  Personen sowie die in Personenkilometern (Pkm) gemessenen
Beforderungsleistung, d.h. das Produkt aus der Zahl der Fahrten und der zuriickgelegten
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Entfernung, und im Guterverkehr der Menge der beférderten Guiter in Tonnen (t) sowie die in
Tonnenkilometern (tkm) gemessene Beférderungsleistung. Zur Verdeutlichung sei folgendes
Beispiel angefuhrt: Fahren in einem Pkw drei Personen uber eine Entfernung von 20 km
zwischen den Orten A und B, so werden drei beforderte Personen und eine
Befdrderungsleistung von 60 Pkm nachgewiesen.

Im Jahr 2000 wurden im motorisierten Individualverkehr mit Pkw und Motorrddern 51
Milliarden Fahrten unternommen. Die Zunahme von neun Prozent gegeniber 1991 ist nicht
zuletzt auf die immer noch steigende Motorisierung der privaten Haushalte vor allem in den
neuen, aber auch in den alten Bundeslandern, zurickzufiihren.

Hinweis

Der ungebrochene Trend zum Individualverkehr resultiert nicht zuletzt aus dem Umstand,
dass immer wieder behauptet wird, der Offentliche Nahverkehr, also Bus und Bahn sind zu
teuer, unpunktlich und viel zu unflexibel.

Es sollte nicht unerwahnt bleiben, dass auch die Beférderungszahlen im Eisenbahnverkehr
von 1990 bis 2000 kontinuierlich anstiegen. Damit setzte nach Einschéatzung des
Verkehrsministeriums die Bahnreform, die 1994 eingeleitet und im Jahr 1999 mit der
Verselbststandigung von Betriebsteilen der Deutschen Bahn AG fortgefihrt wurde,
hinsichtlich des Ziels der Verlagerung von moglichst viel Verkehr auf die Schiene im Bereich
des Schienenpersonennahverkehrs ein positives Zeichen. Dieses wurde hinsichtlich des
Schienenpersonenfernverkehrs allerdings noch nicht erreicht.

Aber: in der Tat sind Bus und Bahn meistens deutlich teurer als die Kraftstoffkosten fiir eine
vergleichbare Strecke, ohne dass sie eine vergleichbare Flexibilitat gewahrleisten. Allerdings
sind offentliche Verkehrsmittel in der Regel sehr viel kostenginstiger, wenn die
Gesamtkosten inklusive Anschaffung, Wertverlust, Steuern, Versicherung, Reparaturen,
Wartung und Pflege berticksichtigt werden.

Exkurs

Ein durchschnittlicher Pkw verursacht monatliche Gesamtkosten zwischen 306,- Euro und
459,- Euro. Auf den einzelnen Kilometer gerechnet ergeben sich daraus Kosten in Hohe von
0,26 Euro bis 0,46 Euro. Wahrend die Bahn im Fernverkehr 0,14 Euro (2. Klasse) kostet,
kostet ein VW Golf pro Kilometer rund 0,33 Euro. Nur wenige Kleinwagen kommen auf einen
durchschnittlichen Wert von 0,28 Euro je Kilometer.

Viele Haushalte wollen — und kdnnen — jedoch nicht komplett auf ihr Auto verzichten. Daher
spielen fir die Entscheidung, ob eine Strecke mit dem Auto oder mit Offentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird, lediglich die variablen Kosten fur Kraftstoff, Ol und
Parkplatze eine Rolle, wahrend der Grof3teil der Pkw-Kosten auch dann anfallt, wenn das
Auto nicht bewegt wird.

Das Institut fir Energie- und Umweltforschung in Heidelberg hat in einer Mobilitatsbilanz
exemplarische Fahrten des Nah- und Fernverkehrs — Berufs-, Freizeit-, Einkaufs-,
Fernpendel- und Urlaubsverkehr sowie Geschéftsreisen — untersucht. Dabei wurden jeweils
die Kosten, Zeit und Umweltbelastung von Pkw, Bahn und teilweise von Bus und Flugzeug
verglichen.

Ergebnis

Eine Gegenuberstellung der Gesamtkosten von Bahn und Pkw zeigt, dass die Bahn in allen
betrachteten Beispielen erheblich glnstiger ist. Selbst bei der Urlaubsfahrt mit der Familie,
wenn das Auto mit drei Personen gut ausgelastet ist, ist die Bahn einschlielich Taxi als
Zubringer noch kostenguinstiger.
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Pendelt eine Arbeitnehmerin zwischen Augsburg und Minchen, bendétigt sie mit der Bahn
von der Haustlr zur Arbeit rund zehn Minuten langer (einschlie3lich Umsteigen auf die
Strallenbahn) als mit dem Pkw. Gleichzeitig spart sie erhebliche Kosten und verursacht
weitaus geringere Umweltbelastungen, wenn sie auf der Bahn sitzt. Berufspendler zwischen
Marburg und Frankfurt/Main bendtigen mit der Bahn von der Haustlir zur Arbeit
durchschnittlich bis zu 20 Minuten weniger (einschlie3lich Umsteigen auf den Stadtbus bzw.
die StraRenbahn) als mit dem Auto, da sich zu Berufsverkehrszeiten morgens und abends
auf der Autobahn nach und von Frankfurt/M. (bis auf die Schulferienzeit) regelmafig
kilometerlange Staus bilden.

All diese Uberlegungen und Modellrechnungen dirfen jedoch nicht dariiber hinweg
tauschen, dass Busse und Bahnen letztlich nicht das Ausmaf an Flexibilitat gewahrleisten,
die ein Auto bietet. Der OPNV dient der Massenbeforderung moglichst vieler Personen
zwischen zwei Orten. Er hat seine Grenze dort, wo zwischen Ausgangsort und Ziel nicht
viele Menschen unterwegs sind und wo Ziele spontan und flexibel erreicht werden muissen
bzw. wollen. Deshalb steigt auch die Mehrzahl der Bahn und Bus fahrenden
Berufspendlerinnen und Berufspendler zu Hause angekommen oder auf dem Weg in den
Urlaub wieder um aufs Auto (und in den Stau).

Wenngleich die Preise im OPNV in den letzten Jahrzehnten auch wesentlich starker
gestiegen sind als die Benzinpreise, so sind bei Berlcksichtigung aller anfallenden Kosten
Busse und Bahnen in den meisten Fallen immer noch glinstiger als das eigene Auto. Nur fur
Kurzstrecken ist der OPNV in der Regel teurer. Rechnete man externe Kosten
verursachergerecht den verschiedenen Verkehrstragern zu, dann wirde ein Preisvergleich
noch sehr viel gunstiger fiir den Offentlichen Verkehr ausfallen.

Dass die Zuverlassigkeit und vor allem die Sicherheit des Offentlichen Verkehrs deutlich
gunstiger ist als die des Pkw, dass die Gefahr von Verspatungen im Offentlichen Verkehr
geringer ist als das Risiko, mit dem Auto im Stau stecken zu bleiben, dass insbesondere auf
langeren Wegstrecken Bus und Bahn den Vorteil bieten, die Fahrzeit produktiv oder zur
Entspannung zu nutzen, und dass letztlich die Offentlichen Verkehrsmittel eine deutlich
geringere Unfallgefahr aufweisen, all das wird, wenn es um die individuelle Entscheidung Pro
oder Contra Auto geht, offensichtlich vollig ausgeblendet.

Didaktischer Hinweis

Nunmehr steht das unmittelbare Verhalten der Kinder und Jugendlichen als
Verkehrsteilnehmer (FuRganger, Radfahrer, Benutzer des Offentlichen Nah- und
Fernverkehrs und nicht zuletzt als Autofahrer) im Mittelpunkt. Daneben kénnen aber auch
von den Kindern und Jugendlichen vorgelegte Alternativplanungen mit einer gewissen
Offentlichkeitswirkung sinnvolles Handlungsprodukt sein.

Eine als Projekt durchgefihrte Aufklarungskampagne ,Schulisches Verkehrsparen® kann das
exemplarisch verdeutlichen. Wichtige Themenbereiche, die mit den Kindern und
Jugendlichen erortert werden koénnen, sind die Problematik des erhdhten
Verkehrsaufkommens durch den Auto-Schilertransport seitens der Eltern und durch
motorisierte Jugendliche, soziale, 6kologische und ékonomische Vorteile des gemeinsamen
Schulwegs, Malnahmenvorschlage seitens der Kinder und Jugendlichen sowie der
Lehrkréfte zur Verminderung des Verkehrsaufkommens im Schulbereich und zur Erhéhung
der Sicherheit am Schulweg, Bewusstseinsbildung zur sinnvollen Nutzung der
Kraftfahrzeuge im taglichen Leben.

Weiterfuhrende Fragenbeispiele:
= Wie hoch sind die Kosten der eigenen Mobilitat?
* Welche MaRnahmen kénnen die Vorteile des OPNV starker betonen?
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Vermehrtes Kraftfahrzeugaufkommen

Auch wenn die Kraftfahrzeugproduktion in Deutschland seit dem Jahr 2000 zuriickging, so ist
die Deutsche Automobilindustrie inzwischen wieder fest davon Uberzeugt, dass der
krankelnde Wirtschaftszweig in Folge der globalen Durchsetzung des westlichen Lebensstils
weltweit wieder neue Impulse bekommt.

Garant dafir ist die autozentrierte Entwicklungspolitik. Uber 60 Prozent der Weltbank-Kredite
sind laut Institut fur Internationalen Transport und Entwicklungspolitik in den letzten 30
Jahren in den Bau von StralRen und Autobahnen geflossen.

Kraftfahrzeugproduktion in Deutschland. (Ab 2000 gesamtdeutsche Daten)

Jahr Pkw und Kombi Lkw, Bus, Zugmasch.
1950 219.409 86.655
1960 1.816.779 238.370
1970 3,527.864 314.383
1980 3.520.934 357.619
1990 4.660.657 315.895
2000 5.131.918 394.697
2002 5.123.238 346.071

Gesamtfahrleistungen (in Mrd. km) im Bundesgebiet nach Kraftfahrzeugarten.
(Ab 1991 gesamtdeutsche Daten)

Jahr Pkw und Kombi Lkw
1975 260,5 25,6
1985 332,5 29,9
1995 514,9 53,2
2001 511,3 62,2

Nach Ansicht der deutschen Autoindustrie missten die Fahrzeugkonzepte jetzt mehr auf die
individuellen Winsche nach Vielfalt, Flexibilitat, Entertainment und Lifestyle ausgerichtet
werden. Der zunehmenden Emotionalisierung des eigenen fahrbaren Untersatzes muisse
mehr Rechnung getragen werden. Mobilitdt bedeute schon lange nicht mehr allein von A
nach B zu kommen, die Anspriiche ans Auto missten auch dem personlichen Lebensgefunhl
und Lebensstil entsprechen. Innovationen missten mehr denn je Kunden orientiert sein —
und das weltweit.

Drei Viertel der fir die nachsten Jahre geplanten Autofabriken liegen in Osteuropa,
Lateinamerika und Asien, berichtet das World Resources Institute, wobei nach OECD-
Prognosen die Autoproduktion der Zukunft in Asien, vor allem in China liegen wird, wo 2015
Uber 20 Millionen Fahrzeuge, ebenso viele wie in Nordamerika, erzeugt werden sollen.

Didaktischer Hinweis

Wie bereits an verschiedenen Punkten deutlich wurde, stellt das Thema unterschiedliche
Zugange fur den Erwerb von Urteils- und Entscheidungskompetenzen in Verbraucherfragen
dar. Dies insbesondere im Sinne von Offenheit fur verschiedene zukiinftige Entwicklungen
und Uberprifung der Auswirkungen bisheriger Verhaltensstrategien. Gerade durch Modelle
und Szenarien kann die Einstellung auf unterschiedliche zuklnftige Entwicklungen bei den
Kindern und Jugendlichen geférdert und trainiert werden. Dabei kann ihnen deutlich werden,
dass vermeintlichen Trends und ,gesicherten” Prognosen gegeniiber Skepsis angebracht ist.
Werden doch auch heute noch vielfach leichtfertig Beziehungen zwischen verschiedenen
GroRRen als unveranderlich angesehen und einfach in die Zukunft hinein verlangert. Somit
liegt ein weiterer Schwerpunkt im Bereich der Antizipation.

Weiterfuhrende Fragenbeispiele:
=  Wie ist die ,Autostadt” in Wolfsburg zu beurteilen?
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= Warum produzieren die Autofirmen verstarkt im auf3ereuropdischen Ausland?

Ansatze zu Veranderungen

Verkehrspolitische Szenarien als Grundlage einer Politik der nachhaltigen Mobilitat

Die Verkehrsproblematik ist wie viele andere komplexe gesellschaftliche Sachverhalte in
ihrer Entwicklung grundsatzlich nur unter grof3er Unsicherheit zu prognostizieren. Insofern
kénnen Voraussagen nicht von einer einzigen Zukunft ausgehen.

Deshalb sind staatliche Umweltschutzbehdrden, wie das Umweltbundesamt in Berlin oder
Umweltforschungsinstitutionen, wie das Institut fir Energie- und Umweltforschung in
Heidelberg, in den vergangenen Jahren vermehrt dazu tUbergegangen, mdgliche zuklnftige
Entwicklungen in Szenarien zu beschreiben.

Hinweis

Szenarien stellen theoretische Entwirfe dar, mit deren Hilfe isolierte Vorstellungen Uber
positive und negative Veranderungen einzelner Entwicklungsfaktoren in der Zukunft zu
umfassenden Bildern und Modellen zusammengefasst werden. Szenarien geben nicht vor,
dass die zukunftige Entwicklung zwangslaufig so sei, sondern lenken die Aufmerksamkeit
vielmehr auf die ihnen zugrunde liegenden Rahmenbedingungen und verdeutlichen damit
den vorhandenen Gestaltungsspielraum.

So hat das Umweltbundesamt drei verschiedene Verkehrsentwicklungs-Szenarien erstellt,
die in der Offentlichkeit groRe Beachtung gefunden haben:

= ein ,Status quo-Szenarium®,

= ein ,Effizienz-Szenarium“ und

= ein ,Szenarium unter der Voraussetzung eines Struktur- und Bewusstseinswandels".

Status quo-Szenarium

Das ,Status quo-Szenarium® geht von einer Fortschreibung des gegenwartigen Trends aus,
wobei der Anspruch auf Nachhaltigkeit nicht gestellt wird.

Dieses Szenarium kommt zu dem Ergebnis, dass trotz des prognostizierten
Verkehrswachstums davon ausgegangen werden kann, dass nur noch geringe Zuwachse
der Verkehrsflachen innerorts zu erwarten sind. Eine Zurtickgewinnung des StralRenraumes
ist insbesondere  aufgrund des erwarteten Pkw-Bestandszuwachses jedoch
unwahrscheinlich. Der Parkdruck wird steigen und die Autoabhangigkeit eher zunehmen.
Das Stadtbild wird trotz deutlich sinkender Abgasbelastung vom Auto gepragt sein, und die
Zersiedelung wird weiter zunehmen.

Effizienz-Szenarium

Das ,Effizienz-Szenarium* zielt auf deutliche Verbesserungen der technischen Effizienz von
Produktionsprozessen und Produkten. Es kommt zu dem Schluss, dass die Ausschopfung
der derzeitigen technischen Madoglichkeiten zwar ein erhebliches
Emissionsminderungspotenzial erschlielen koénnte, aber eine Reduzierung der CO,-
Emissionen des Verkehrs ware mit den technischen MalRnahmen allein nicht zu erreichen.
Da der Verkehr weiter zunehmen wird, werden die CO,-Emissionen trotz erheblicher
Kraftstoffverbrauchsminderungen bis zum Jahr 2010 Uber den Werten von 1990 liegen.
Damit kann das Ziel, das Krebsrisiko durch Benzol und Dieselruf3 weitgehend zu vermeiden,
nicht gewéhrleistet werden.

Beim Stral3enverkehrslarm hingegen ist auch mit den derzeitigen technischen Méglichkeiten
innerorts kaum eine Verbesserung moglich. Hier ist immer noch ein betrachtlicher Teil der
Bevolkerung gesundheitsschadlichen Larmpegeln ausgesetzt.

Fur die auf das Wohnumfeld bzw. den Natur- und Landschaftsschutz bezogenen Ziele sind
die technischen MalRBhahmen ungeeignet, da die Verkehrsmenge nicht beeinflusst wird. Eine
Politik der nachhaltigen Mobilitat musste daher neben MalRnahmen zur Verbesserung der
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technischen Effizienz auch MalBhahmen zur Begrenzung des Verkehrswachstums und zur
Reduzierung der Verkehrsbelastung innerorts ergreifen.

Szenarium unter der Voraussetzung eines Struktur- und Bewusstseinswandels

Im ,Struktur- und Bewusstseinswandel-Szenarium* wird eine alle gesellschaftlichen Bereiche

umfassende Dynamik in Richtung auf eine nachhaltige Entwicklung unterstellt.

Die hierfur erforderlichen MalRnahmen lassen sich den Kategorien Verkehrsvermeidung,

Verkehrsverlagerung und umweltschonende Verkehrsabwicklung zuordnen.

= Verkehrsvermeidung: Vermieden werden kann Verkehr vor allem, indem die Wege kirzer
werden (,Wiederentdeckung der Nahe"). Es erfordert die tief greifendsten Veradnderungen
der rdumlichen und ©6konomischen Gegebenheiten sowie des Verhaltens, ist aber
langfristig am wichtigsten, weil nur dabei direkt an der Entstehung angesetzt und das
Verkehrswachstum gebremst wird.

= Verkehrsverlagerung: Damit ist die Verlagerung von Verkehrsdienstleistungen auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel wie das Fahrrad oder die FiRe und auf weniger
umweltbelastende Verkehrsmittel wie Bus und Bahn gemeint.

= Umweltschonende Verkehrsabwicklung: Durch Ausschopfung aller technischen
Mdoglichkeiten und Verhaltensédnderungen (insbesondere Fahrverhalten) muss der
notwendige Verkehr so umweltschonend wie moglich abgewickelt werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden: Verkehrspolitisch zeigt sich, dass sowohl rein

technische als auch rein verkehrseinschrankende Maflinahmenbindel allein nicht erfolgreich

sein werden. Vielmehr missen verschiedene Strategien miteinander verbunden werden,

namlich:

= Okonomische Instrumente,

= technische Verbesserungen,

= organisatorische und planerische Umgestaltungen.

= Die Ausschdpfung des technischen Potenzials zur Minderung des Kraftstoffverbrauchs,
der Luftschadstoff- und Larmemissionen wird voraussichtlich nur durch ordnungsrechtlich
verbindliche Grenzwertvorgaben mdglich sein.

Maflnahmen fir eine nachhaltige Mobilitéat

Eine der ersten wirksamsten kurzfristigen MalRnahmen stellt die Erhéhung der Kosten im
Verkehr dar. Sie hilft sowohl Verkehr zu vermeiden (eine Verklrzung der Wege rechnet sich)
als auch Verkehr zu verlagern (die umweltvertraglichen Verkehrstrager erlangen
Wettbewerbsvorteile), und sie macht technische Verbesserungen marktfahiger.

Hinweis

Finanziell wirkende Instrumente belassen die Entscheidung dber Art und Umfang der
Nachfrage nach und des Angebots an Verkehrsdienstleistungen letztlich beim einzelnen
Verkehrsteilnehmer in einer marktwirtschaftlichen Ordnung.

Ordnungsrechtliche und preispolitische Mallihamen missen aber flankiert werden durch
Bestimmungen, mit denen Alternativen zum Individual- und Stral3engtiterverkehr aufgebaut
werden: Infrastruktur- sowie organisatorische MalRnhahmen zum Ausbau und zur Starkung
der Bahn, des OPNV, von FuBganger- und Radverkehrsnetzen sowie die dauerhafte
Bereitstellung ausreichender Betriebsmittel zur Aufrechterhaltung eines attraktiven Angebots
im offentlichen Verkehr.

Diese Darstellungen machen zweierlei deutlich. Zum einen dass intermodale
Verkehrsangebote mehr als telematische Unterstiitzung brauchen. Sie missen einfach,
bedarfsgerecht und kostentransparent sein sowie ein positives Image haben. Nicht
verbesserte Informationen Uber das Nebeneinander der verschiedenen Verkehrsangebote,
sondern wirklich integrierte Verkehrsangebote sind die entscheidende Voraussetzung fir
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mehr Intermodalitét. Der bisherige - oft konstatierte — Gegensatz von motorisiertem Verkehr
und Umweltverbund muss (berwunden werden. Erst die tatséchliche Integration von
Schiene, Auto, Fahrrad als ein Angebot mit einer Benutzeroberflache und einem
Zugangssystem Uuber z.B. eine voll integrierte Mobilcard kann die Schwellen zum Umstieg
auf andere Verkehrsmittel als das Privatauto senken und das Prinzip des Autofahrens,
namlich ,nutzen ohne nachzudenken* annaherungsweise realisieren.

Zum zweiten wird Verkehrspolitik weniger denn je ein eigenstandiges Politikfeld sein dirfen.
Steuer-, Familien-, Sozial- und Raumordnungspolitik beeinflussen das Verkehrsverhalten der
Birger mindestens so stark wie verkehrspolitisch entschiedene Investitionen in
Verkehrsinfrastrukturen. Weil Verkehrsverhalten in langfristige Verhaltensmuster eingelagert
ist, haben Lnichtverkehrliche Faktoren” solch eine grof3e Bedeutung.
Wohnstandortentscheidungen, die Grindung und der Zuwachs einer Familie oder der
Einstieg in ein flexibles Arbeitsverhéltnis formatieren das personliche Verkehrsverhalten
mehr als die Entfernung zur nachsten Autobahnauffahrt oder ein mehr oder weniger
gunstiger Nahverkehrsanschluss. Letztlich steht politisch dahinter die Frage nach dem
Jrfichtigen Leben*.

Wie kdnnen die Verbraucherinnen zu einer nachhaltigen Mobilitéat beitragen?

Sicher nicht durch Beschrédnkung oder gar Verzicht! Propagandisten einer solchen
Beschrankung oder gar eines Verzichts gerieten schnell ins verkehrs- und
gesellschaftspolitische Abseits.

Die Problematik der Auto-Mobilitat ist nicht einseitig zu individualisieren. Verkannt werden so
die zwischen Verkehr einerseits und Wirtschaft und Gesellschaft andererseits bestehenden
Wechselwirkungen und die dadurch bestimmten Lebensumstande der Blirger.

Denn: Verkehr bedeutet — gesamtgesellschaftlich gesehen - Mobilitét von Guitern und
Personen. Mobilitdt ermdéglicht nationale und internationale Arbeitsteilung, aber auch
Tourismus und Freizeitaktivitaten.

Das Pladoyer verkennt auch den Umstand, dass ,wir in und mit dem Auto leben*, dass es fur
uns eine ,quasi-natirliche, lebensweltliche Umgebungstatsache” ist, in die wir gleichsam
kollektiv wie individuell verstrickt sind. Die Alltags- und Lebensplanung wird zunehmend und
mit steigenden kreativen Anteilen ,mit dem Auto im Kopf‘ gemacht!

Was vielmehr zu erwagen ist, ware das Desinteresse am Auto, an Automobilitdt zu
kultivieren, das heil3t den Mythos vom Auto, das einen Freiheitsgewinn garantiert, zu
destabilisieren. Das ist nicht kurzfristig zu erreichen. Das setzt einerseits voraus oder
impliziert, dass Verbraucherlnnen ein rationale(re)s, distanzierte(re)s Verhéltnis zum Auto
gewinnt und bedeutet andererseits, dass alternative Verkehrs- sprich Mobilitdtsangebote bei
den Lebensumstanden der Verbraucherinnen zu berticksichtigen sind, d.h. sozial eingebettet
sein missen.

In der persdnlichen Verkehrsmittelwahl gibt es bestimmte Weichenstellungen, die, sind sie
einmal vollzogen, in stabile Handlungsroutinen einminden. Solche Weichenstellungen
kénnten auch von den Verbraucherlnnen (mit) ausgeldst werden durch folgende alternative
Verkehrsmittelwahlentscheidungen und Kombinationsmdglichkeiten.

Car-Sharing verstéarken

Es gibt verschiedene Nutzungsmaoglichkeiten des Automobils, bei denen der Gebrauch und
das Eigentum von Automobilen entkoppelt sind. So z.B. das seit 2001 bundesweit
angebotene ,Carsharing der Deutschen Bahn*, das seit kurzem um einen ,Fahrradbaustein“
- insbesondere fir Kinder und Jugendliche - erweitert wurde. Damit will die Deutsche Bahn
die Reisekette der Bahnkunden ,von-Haus-zu-Haus" schlieRen helfen.
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Mitfahrgelegenheiten ausbauen

Nutzung von Mitfahr-Einrichtungen: Zum Beispiel von Zusteiger-Mithahme-Systeme mit
Ruckfahrtgarantie durch ein Anruf-Sammel-Taxi, die in zahlreichen Stadten angeboten
werden.

Nutzung eines Online-Mitfahrservices, wie er z.B. im Fruhjahr 2004 in der Region Frankfurt
Rhein-Main eingerichtet werden soll. Es handelt sich hierbei um einen internetgestitzten
Mitfahrservice fur Alltags- und Berufspendler. Das Angebot richtet sich dartiber hinaus an
alle, die unregelmafig oder einmalig eine bestimmte Strecke mit dem Auto fahren. Die
Nutzer erhalten die Moglichkeit Gber eine Suchmaske im Internet — in der mdgliche Start-
und Zielorte aufgefuhrt sind — Mitfahrgelegenheiten anzubieten und zu finden. Im Ergebnis
wird eine Entlastung des Verkehrs durch Pendlerstrome auf den Hauptstral3en in der Region
und damit auch eine Verringerung der Reisezeiten erwartet.

Nahkaufinitiativen nutzen

Nutzung von so genannten Nahkaufinitiativen und Einkaufen mit dem Fahrrad oder Zu-Fuf3,
die von Kleinstadten und Gemeinden in Kooperation mit der Wirtschaft und verbunden mit
einem speziellen Bonussystem fur das Einkaufen mit dem Rad oder Zu-Ful3 zum Teil recht
erfolgreich durchgeftihrt werden.

Initiativen unterstitzen

Unterstitzung, Mitarbeit und Nutzung von lokalen Initiativen, die bewusstseinsbildende und
angebotsverbessernde MaRBnahmen in  den  verschiedensten Bereichen des
Verkehrsvermeidens planen und durchfiihren.

Beispiele von Gemeinden, die solche Projekte durchfiihren, belegen, dass aus vielen kleinen
Einsparungen sich in der Summe ein betrachtlicher Erfolg und ein nachhaltiger
Umdenkungsprozess in der Gemeinde ergeben konnen. Von der niederosterreichischen
Gemeinde Langenlois, die 1997 das Projekt ,Verkehrsparen® mit verschiedenen Aktionen
wie z.B. die Aktion ,Zu-Ful“, die Initiative ,In die Schule mit dem Rad“, Tests von
Elektrofahrradern und der Entwicklung von VerkehrsparmaRnahmen in Gewerbebetrieben
und Gemeindeorganisationen unter Beteiligung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter startete,
ist bekannt, dass innerhalb von vier Jahren die Autofahrten der Bevodlkerung um zehn
Prozent und damit der CO,-Ausstol3 um zwei Tonnen pro Werktag gesenkt werden konnte.
Der Anteil der Radfahrten stieg demgegeniber um mehr als zehn Prozent an.

Nachhaltiger Autokauf

Ein weiterer Schritt, den Verbraucherlnnen in Richtung nachhaltige Mobilitat gehen kann, ist
der beim Kauf eines gebrauchten oder neuen Autos. Welche Kaufmotive sind fir die Wahl
entscheidend? Erstehe ich wirklich das Auto, das meinem Bedarf an GrofRe und PS
entspricht? Treibstoffarme, rohstoff- und Platz sparende Klein- und Mittelklassewagen sind in
jedem Fall die 6kologischere Variante als PS-Giganten.

Bislang weist der Trend leider noch immer in die umgekehrte Richtung! Allenfalls beim Kauf
des Zweitautos spielen 6kologische Gesichtspunkte eine grof3ere Entscheidung.

Aufteilung des deutschen Pkw-Bestands nach PS-Klassen (Rundungsdifferenzen)

Pkw-Bestand 1980 1999

Bis 60 PS 48,4 % 25,7 %
61 bis 100 PS 37,8 % 43,0 %
Mehr als 101 PS 13,9 % 31,2 %

Die aufgeflhrten Beispiele sollen belegen, dass Erfolg versprechende alternative
Mobilitatskonzepte der langerfristigen Akzeptanz durch die Verbraucherinnen bedirfen, das
heil3t, sie missen in die Lebenswelten und Bedirfnislagen individualisierter Gesellschaften
passen.
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Adressen

= Allgemeiner Deutscher Automobil Club e.V. (ADAC)
Am Westpark 8
81373 Minchen
Telefon: 089/767 60
e-Mail: mss@adac.de

= Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (Bundesverband) e.V.
Bundesgeschaftsstelle
Grunenstr. 120
28199 Bremen
Telefon: 0421/346 29 28
Fax: 0421/346 29 50
e-Malil: jJan.scotland@adfc.de

= Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt)
Bruderstr. 53
51427 Bergisch Gladbach
Telefon: 02204/430
Fax: 02204/436 73
e-Mail: info@bast.de

= Deutsche Verkehrswacht e.V.
Am Pannacker 2
53340 Meckenheim
Telefon: 02225/884 0
Fax: 02225/884 70
e-Mail: dvw@dvw-ev.de

= Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.
Beueler Bahnhofsplatz 16
53222 Bonn
Telefon: 0228/400 01 0
Fax: 0228/400 01 67
e-Mail: dvr-info@dvr.de

=  FWU Institut fir Film und Bild in Wissenschaft und Unterricht GmbH
Bavariafilmplatz 3
82031 Griinwald
Telefon: 089/649 71
Fax: 089/649 73 00

e-Mail: info@fwu.de

= Katalyse Institut fir angewandte Umweltforschung e.V.
Remigiusstr. 21
50937 Koln
Telefon: 0221/944 04 80
Fax: 0221/944 04 89
e-Mail: info@katalyse.de

= |and Niederdsterreich
Abt. Gesamtverkehr
Landhausplatz 1
A-3109 St. Polten
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Telefon: +43 2742 900514047
e-Mail: christian.hofecker@noel.gv.at

=  Okomedia GmbH
Nordsternstr. 65
45329 Essen
Telefon: 0201/247 33 0
Fax: 0201/247 33 37
e-Mail: t.kalhoefer@essen.oekomedia.com

= Socialdata Institut fir Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH
Hans-Gréassel-Weg 1
81375 Minchen
Telefon: 089/710 81
Fax: 089/716 420
e-Mail: Socialdata@Socialdata.de

=  Verkehr & Umwelt UMKEHR e.V. und Ful3gé&ngerschutzverein FUSS e.V.

Bundesgeschéftstelle

Exerzierstr. 20

13357 Berlin

Telefon: 030/492 74 73

Fax: 030/492 79 72

e-Mail: info@umkehr.de/info@fuss-ev.de

= Verkehrs Institut GmbH
Furtwanglerstr. 52
33604 Bielefeld
Telefon: 0521/299 40
Fax: 0521/299 41 46
e-Mail: info@verkehrs-institut.de

Copyright beim Verbraucherzentrale Bundesverband e.V. (vzbv), erstellt im Auftrag des vzbv

22


mailto:christian.hofecker@noel.gv.at
mailto:t.kalhoefer@essen.oekomedia.com
mailto:Socialdata@Socialdata.de
mailto:info@umkehr.de/info@fuss-ev.de
mailto:info@verkehrs-institut.de

	dule
	Inhaltsverzeichnis
	Einleitung 1
	Sach-/Problemstrukturskizze 1
	Die Aspekte der „Spirale des Verkehrswachstums“ 3
	Kraftfahrzeugbestand 3
	Verkehrsflächenverbrauch 4
	Verkehrsbedingte Umweltbelastungen 5
	Veränderung der Wohnumfeldbedingungen 8
	Erhöhung der Verkehrswege 9
	Mangelhafte Infrastrukturerweiterung des ÖPNV sowie an Rad- 
	Verlagerung von ÖPNV, Rad und Fuß auf das Auto 12
	Vermehrtes Kraftfahrzeugaufkommen 15
	Ansätze zu Veränderungen 16
	Maßnahmen für eine nachhaltige Mobilität 17
	Literatur 20
	Adressen 21
	Einleitung
	Heute ist für viele der Begriff „Mobilität“ ein Synonym für 
	im dichten Kolonnenverkehr,
	beim Stehen im Stau,
	beim Halt vor der Ampel
	und schließlich bei der verzweifelten Suche nach einem Parkp
	Das Auto hat in den letzten 100 Jahren die Eisenbahn ebenso 
	Das Auto ermöglicht die Flucht aus unwirtlichen Städten und 
	Sieht man einmal von Autounfällen ab, so sind die vom Verkeh
	Die dadurch ausgelöste „Spirale des Verkehrswachstums“ ist G
	Sach-/Problemstrukturskizze
	Die mit dem Thema „Auto-mobil?“ skizzierte Problematik wird 
	„Spirale des Verkehrswachstums“
	Das Thema „Auto-mobil?“ ist komplexer als es die „Spirale de
	Eine kritische Betrachtung der heutigen Verkehrsproblematik 
	„Nahverkehr ohne Auto?“
	„Fahrrad, Zu-Fuß-Gehen, Pkw, Bus, Bahn, Schiff und Flugzeug 
	„Auto-Mobilität und Globalisierung“
	„Auto-Mobilität und Zukunft: Alternative Verkehrsmittel und 
	„Auto, Motor und Sport: Formel I und andere Auto-Rennsportar
	„Das Auto und seine Lobby“
	„Physik und (Sicherheits-)Technik des Autos“
	„Ratgeber Autokauf“
	„Ich bin mein Auto: Mythos, Kult und Status des Autos“
	„Auto-Mobilität und Veränderung der Wahrnehmung“.
	Die Aspekte der „Spirale des Verkehrswachstums“
	Nachfolgend werden die einzelnen Aspekte der Spirale des Ver
	Kraftfahrzeugbestand

	Mitte 2001 waren in Deutschland 53,2 Millionen Kraftfahrzeug
	Kraftfahrzeugbestand in 1000. (Ab 1995 gesamtdeutsche Daten)
	Jahr
	Insgesamt
	Personen-�kraftwagen
	Krafträder
	Kraftomnibus-�se, Obusse
	Lastkraft-�wagen
	1950
	2.021
	540
	930
	15
	385
	1960
	8.004
	4.489
	1.892
	33
	681
	1970
	16.783
	13.941
	229
	47
	1.028
	1980
	27.116
	23.192
	738
	70
	1.277
	1990
	35.748
	30.685
	1.414
	70
	1.389
	1995
	47.486
	40.404
	2.267
	86
	2.215
	2000
	51.365
	42.840
	3.338
	86
	2.527
	2001
	53.190
	44.307
	3.533
	87
	2.640
	Seit 1996 finden – rein rechnerisch – alle Einwohner Deutsch
	HINWEIS: Nach der vom Bundesministerium für Verkehr, Bau- un
	Besonders deutlich werden die Wachstumszahlen in den neuen B
	Bestand an Schienenfahrzeugen. (Ab 1995 gesamtdeutsche Daten
	Jahr
	Lokomotiven,
	Triebwagen, Triebköpfe
	Güterwagons
	Personen-�wagen
	Straßen-�bahnen
	Stadtschnell-�u. U-Bahnen
	1950
	13.700
	270.000
	25.100
	10.200
	400
	1970
	10.500
	282.500
	18.200
	6.600
	1.600
	1990
	8.900
	206.800
	11.500
	2.900
	3.500
	1999
	12.500
	132.400
	15.300
	5.200
	4.300
	Der Fahrzeugbestand im Eisenbahnverkehr des früheren Bundesg
	Zahlreiche Großstädte – insbesondere in den alten Bundesländ
	Didaktischer Hinweis
	Autos und die damit verbundenen technischen und sozial-kultu
	Dies ist nicht nur für die Erschließungs- und Motivationspha
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Wodurch sind die Wachstumszahlen im Kraftfahrzeugbestand zu 
	Welchen Stellenwert besitzen Autos in unserer Gesellschaft?
	Verkehrsflächenverbrauch

	Der seit den 60er Jahren mit Priorität betriebene Ausbau des
	Die Deutsche Reichsbahn brachte in das vereinte Deutschland 
	Das Straßennetz des überörtlichen Verkehrs (Autobahnen, Bund
	Hinweis
	Damit verfügt Deutschland nach den USA über eines der längst
	Länge der innerdeutschen Verkehrswege (1.000 km)
	Verkehrswege
	1991
	1995
	1998
	2000
	Überörtliche Verkehrsstraßen
	226,5
	228,6
	231,1
	230,7
	Autobahnen
	10,9
	11,1
	11,3
	11,5
	Gemeindestra-�ßen (1.1.1993)
	…
	413,0
	413,0
	413,0
	Eisenbahn-
	strecken
	44,1
	45,1
	41,8
	…
	Davon elektrifi-�ziert
	16,6
	18,9
	19,3
	…
	Straßen-, Stadt-,�U-Bahnstrecken
	2,9
	2,9
	3,1
	3,1
	Im Verlauf des vergangenen Jahrzehnts hat allerdings die Dis
	Entwicklung der Verkehrsausgaben des Bundes. (Ab 1995 gesamt
	Jahr
	Verkehrsausga-�ben insgesamt�Mill. Euro
	In  % der Ge-�samtausgaben
	Für Bundes-�straßen�Mill. Euro
	In  % der Ver-�verkehrsaus-�gaben
	1950
	269
	4,2
	105
	39,2
	1970
	5.722
	12,7
	2.612
	45,6
	1990
	13.273
	8,2
	3.438
	25,9
	1995
	26.879
	11,3
	5.449
	20,3
	1999
	20.563
	8,3
	5.212
	25,3
	Die Straßenbaumaßnahmen wurden zunehmend auf den Erhalt der 
	Didaktischer Hinweis
	Sie merken, dass die Behandlung des Themas „Auto-mobil?“ all
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Wo kann man die Planungen der Verkehrsflächen begutachten?
	Gibt es noch Orte, die nicht an das feste Straßennetz angebu
	Verkehrsbedingte Umweltbelastungen

	Die verkehrsbedingte Luftbelastung hat sich in den letzten z
	Verbesserungen sind vor allem bei den für den Sommersmog und
	Hinweis
	Französische Autohersteller bieten heute schon Pkw mit hochw
	Abgase
	Diese positive Entwicklung darf aber nicht darüber hinwegtäu
	Ein ungelöstes Problem des Verkehrs ist sein Beitrag zum Tre
	Kohlendioxid (CO2)-Ausstoß des Straßenverkehrs
	1990
	2000
	2010
	152 Mill. Tonnen
	175 Mill. Tonnen
	192 Mill. Tonnen
	Die Bundesregierung hat sich bereits Mitte der 90er Jahre da
	Hinweis
	Eine deutliche Verringerung des C02-Ausstoßes im Verkehr ist
	Damit auch der Verkehr einen Beitrag zum Klimaschutz leisten
	Der von Kraftfahrzeugen ausgehende Schadstoffausstoß könnte 
	Von besonderer Bedeutung ist das Tempolimit für die Kohlendi
	Auch der Flächenverbrauch und die Trassierung einer Straße h
	Daneben erhöht das Tempolimit die Verkehrssicherheit. Im Jah
	Exkurs
	Zwischen November 1973 und März 1974 galt in Westdeutschland
	Lärm
	Der Straßenverkehr verursacht darüber hinaus Lärm, der die M
	Anteil der durch Straßenverkehrslärm belasteten Bevölkerung 
	Mittelungspegel
	dB(A)
	Tags
	Nachts
	45 – 50
	16,4 %
	17,6 %
	50 – 55
	15,8 %
	14,3 %
	55 .- 60
	18,0 %
	9,3 %
	60 – 65
	15,3 %
	4,2 %
	65 – 70
	9,0 %
	2,9 %
	70 – 75
	5,1 %
	0,2 %
	75
	1,5 %
	0 %
	Das Anwachsen der Automobilität verursacht zugleich eine eno
	Schließlich verursacht der Straßenverkehr auch soziale Belas
	Didaktischer Hinweis
	Thematisch bietet sich dieser Bereich bereits an, um erste H
	An dieser Stelle sei noch einmal betont, dass durch die unmi
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Wie stark belastet eine Autofahrt von 100 km die Umwelt?
	Durch welche Maßnahmen könnte man Autofahrer für umweltschon
	Wie kann man Verkehrslärm messen und wo liegt der gesundheit
	Veränderung der Wohnumfeldbedingungen

	Mit 1,2 Prozent nehmen Fahrbahnen nur einen geringen Anteil 
	Hinweis
	Tatsächlich beträgt der Anteil der Verkehrsfläche somit 4,6 
	Verkehrsflächen haben nicht nur dadurch negative Auswirkunge
	Der Anteil solcher unzerschnittener, verkehrsarmer Räume in 
	In besiedelten Räumen wirkt sich vor allem aus, dass Verkehr
	Neben dem Verlust der Fläche tritt die Beeinträchtigung der 
	Didaktischer Hinweis
	Sie bemerken, dass das Thema „Auto-mobil?“ den Handlungsaspe
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Wo finden sich im unmittelbaren persönlichen Umfeld Ökosyste
	Wo stellt der Straßenraum noch „Aufenthaltsraum“ für die Bew
	Erhöhung der Verkehrswege

	Die größten durchschnittlichen Fahrleistungen pro Tag werden
	Entfernung zum Arbeitsplatz der Pendler
	Unter 10 km
	10 - 25 km
	25 – 50 km
	50 km
	Ohne Weg
	1982
	51,3 %
	24,0 %
	5,9 %
	1,8 %
	14,3 %
	1988
	48,7 %
	26,7 %
	7,8 %
	2,8 %
	11,9 %
	1994
	52,6 %
	28,1 %
	8,8 %
	3,1 %
	7,4 %
	1996
	53,7 %
	28,8 %
	9,6 %
	3,9 %
	4,0 %
	2002
	50,0 %
	31,0 %
	11,0 %
	5,0 %
	3,0 %
	Die Zahl der Pendler, die mehr als 25 km zum Arbeitsplatz fa
	Die Pendler profitieren sowohl von den vergleichsweise günst
	Didaktischer Hinweis
	Die Themenvielfalt macht deutlich, dass sich die schulische 
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Welche Möglichkeiten bestehen, um das Berufspendeln nachhalt
	Welche berufsbedingten Maßnahmen könnten die Verkehrswege re
	Mangelhafte Infrastrukturerweiterung des ÖPNV sowie an Rad- 

	Der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV)
	Die Preise für den ÖPNV sind wesentlich stärker gestiegen al
	Hinweis
	Während zwischen 1960 und 1995 die Kraftstoffpreise – nicht 
	Die Preissteigerung im ÖPNV hat besonders sozial schwächere 
	gewiesen sind. Das führte zu einem vermehrten Rückgang der F
	Exkurs
	Beschleunigt wurde diese Entwicklung durch die Finanzkrise d
	Der Anteil von Autofahrern ist bei den Beziehern niedriger E
	Jedoch: Steigende Benzinpreise belasten besser verdienende P
	Nettoeinkommen
	Kraftstoffe

	Öffentliche Verkehrsmittel
	Bis                  918,- €
	1,7  %
	2,5  %
	919,- bis   1.275,- €
	2,6 %
	2,2 %
	1.276,- bis   1.531,- €
	2,8 %
	1,8 %
	1.532,- bis   2.041,- €
	2,7 %
	1,6 %
	2.042,- bis   2.551,- €
	3,3 %
	1,3 %
	2.552,- bis   3.571,- €
	3,4 %
	1,2 %
	3.572,- bis   5.102,- €
	3,3 %
	1,2 %
	5.103,- bis 17.857,- €
	2,9 %
	1,3 %
	Die dominierende Rolle, die das Auto heute (nicht zuletzt da
	In kleinen Orten sind Angebote zum Einkaufen und zur Freizei
	Hinweis
	1929 legte eine Person im Jahr durchschnittlich 1.000 Wege u
	Radfahren
	Kein Verkehrsmittel wird so unterschätzt wie das Fahrrad! Ge
	Schon heute werden in kleinen Städten Deutschlands ca. 15 Pr
	Hinweis
	Da jede zweite Autofahrt kürzer als sechs Kilometer ist und 
	Verkehrsmittelwahl in ausgewählten Städten (2000)
	Fahrrad
	Fußgänger
	ÖPNV
	Pkw
	Frankfurt/M.
	6 %
	30 %
	25 %
	39 %
	Heidelberg
	20 %
	30 %
	9 %
	41 %
	Troisdorf
	21 %
	20 %
	7 %
	52 %
	Münster
	33 %
	22 %
	7 %
	38 %
	Verkehrspolitisch wird das Fahrrad aber noch nicht als gleic
	Das meiste Geld für den Ausbau von Radwegen – und das bundes
	Hinweis
	Der Bund und die Kommunen haben das so genannte D-Netz entwi
	Zu-Fuß-Gehen
	Etwa 30 Prozent der innerörtlichen Wege werden heute zu Fuß 
	Ein wichtiges Instrument zur Verbesserung der Situation des 
	Hinweis
	In den letzten Jahren wurden auf Drängen von Gewerbetreibend
	Didaktischer Hinweis
	Eine weitere Zielsetzung im Umgang mit dem Thema stellt die 
	Es geht also auch darum, bei den Kindern und Jugendlichen di
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Welche Möglichkeiten bestehen, um die Mobilität der autolose
	Welche Maßnahmen könnten die Mehrnutzung des Fahrrads positi
	Verlagerung von ÖPNV, Rad und Fuß auf das Auto

	Der Pkw ist das beherrschende Verkehrsmittel im Personenverk
	Auch die Deutsche Einheit bewirkte keine Trendumkehr im Pers
	Personenverkehr der Verkehrszweige in Deutschland. (Ab 1991 
	Jahr
	Beförderte Personen.
	Motorisierter
	Individualverkehr
	Mill.         Mrd. Pkm
	Beförderte Personen.
	Öffentlicher Straßen-�personenverkehr
	Mill.         Mrd. Pkm
	Beförderte Personen.
	Eisenbahnverkehr
	Mill.         Mrd. Pkm
	1950
	4.300         30,7
	4.367        25,0
	1.470        31,9
	1970
	23.120       350,6
	6.170        58,4
	1.053        39,2
	1990
	38.600       601,8
	5.878        65,0
	1.172        44,6
	2000
	51.000       758,0
	7.859        77,8
	2.002        75,1
	Zur Tabelle
	Maßeinheiten für Verkehrsleistungen sind im Personenverkehr 
	Im Jahr 2000 wurden im motorisierten Individualverkehr mit P
	Hinweis
	Der ungebrochene Trend zum Individualverkehr resultiert nich
	Es sollte nicht unerwähnt bleiben, dass auch die Beförderung
	Aber: in der Tat sind Bus und Bahn meistens deutlich teurer 
	Exkurs
	Ein durchschnittlicher Pkw verursacht monatliche Gesamtkoste
	Viele Haushalte wollen – und können – jedoch nicht komplett 
	Das Institut für Energie- und Umweltforschung in Heidelberg 
	Ergebnis
	Eine Gegenüberstellung der Gesamtkosten von Bahn und Pkw zei
	Pendelt eine Arbeitnehmerin zwischen Augsburg und München, b
	All diese Überlegungen und Modellrechnungen dürfen jedoch ni
	Wenngleich die Preise im ÖPNV in den letzten Jahrzehnten auc
	Dass die Zuverlässigkeit und vor allem die Sicherheit des Öf
	Didaktischer Hinweis
	Nunmehr steht das unmittelbare Verhalten der Kinder und Juge
	Eine als Projekt durchgeführte Aufklärungskampagne „Schulisc
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Wie hoch sind die Kosten der eigenen Mobilität?
	Welche Maßnahmen können die Vorteile des ÖPNV stärker betone
	Vermehrtes Kraftfahrzeugaufkommen

	Auch wenn die Kraftfahrzeugproduktion in Deutschland seit de
	Garant dafür ist die autozentrierte Entwicklungspolitik. Übe
	Kraftfahrzeugproduktion in Deutschland. (Ab 2000 gesamtdeuts
	Jahr
	Pkw und Kombi
	Lkw, Bus, Zugmasch.
	1950
	219.409
	86.655
	1960
	1.816.779
	238.370
	1970
	3,527.864
	314.383
	1980
	3.520.934
	357.619
	1990
	4.660.657
	315.895
	2000
	5.131.918
	394.697
	2002
	5.123.238
	346.071
	Gesamtfahrleistungen (in Mrd. km) im Bundesgebiet nach Kraft
	(Ab 1991 gesamtdeutsche Daten)
	Jahr
	Pkw und Kombi
	Lkw
	1975
	260,5
	25,6
	1985
	332,5
	29,9
	1995
	514,9
	53,2
	2001
	511,3
	62,2
	Nach Ansicht der deutschen Autoindustrie müssten die Fahrzeu
	Drei Viertel der für die nächsten Jahre geplanten Autofabrik
	Didaktischer Hinweis
	Wie bereits an verschiedenen Punkten deutlich wurde, stellt 
	Weiterführende Fragenbeispiele:
	Wie ist die „Autostadt“ in Wolfsburg zu beurteilen?
	Warum produzieren die Autofirmen verstärkt im außereuropäisc
	Ansätze zu Veränderungen
	Verkehrspolitische Szenarien als Grundlage einer Politik der
	Die Verkehrsproblematik ist wie viele andere komplexe gesell
	Deshalb sind staatliche Umweltschutzbehörden, wie das Umwelt
	Hinweis
	Szenarien stellen theoretische Entwürfe dar, mit deren Hilfe
	So hat das Umweltbundesamt drei verschiedene Verkehrsentwick
	ein „Status quo-Szenarium“,
	ein „Effizienz-Szenarium“ und
	ein „Szenarium unter der Voraussetzung eines Struktur- und B
	Status quo-Szenarium

	Das „Status quo-Szenarium“ geht von einer Fortschreibung des
	Dieses Szenarium kommt zu dem Ergebnis, dass trotz des progn
	Effizienz-Szenarium

	Das „Effizienz-Szenarium“ zielt auf deutliche Verbesserungen
	Beim Straßenverkehrslärm hingegen ist auch mit den derzeitig
	Für die auf das Wohnumfeld bzw. den Natur- und Landschaftssc
	Szenarium unter der Voraussetzung eines Struktur- und Bewuss

	Im „Struktur- und Bewusstseinswandel-Szenarium“ wird eine al
	Die hierfür erforderlichen Maßnahmen lassen sich den Kategor
	Verkehrsvermeidung: Vermieden werden kann Verkehr vor allem,
	Verkehrsverlagerung: Damit ist die Verlagerung von Verkehrsd
	Umweltschonende Verkehrsabwicklung: Durch Ausschöpfung aller
	Zusammenfassend kann gesagt werden: Verkehrspolitisch zeigt 
	ökonomische Instrumente,
	technische Verbesserungen,
	organisatorische und planerische Umgestaltungen.
	Die Ausschöpfung des technischen Potenzials zur Minderung de
	Maßnahmen für eine nachhaltige Mobilität
	Eine der ersten wirksamsten kurzfristigen Maßnahmen stellt d
	Hinweis
	Finanziell wirkende Instrumente belassen die Entscheidung üb
	Ordnungsrechtliche und preispolitische Maßnamen müssen aber 
	Diese Darstellungen machen zweierlei deutlich. Zum einen das
	Zum zweiten wird Verkehrspolitik weniger denn je ein eigenst
	Wie können die VerbraucherInnen zu einer nachhaltigen Mobili
	Sicher nicht durch Beschränkung oder gar Verzicht! Propagand
	Die Problematik der Auto-Mobilität ist nicht einseitig zu in
	Denn: Verkehr bedeutet – gesamtgesellschaftlich gesehen - Mo
	Das Plädoyer verkennt auch den Umstand, dass „wir in und mit
	Was vielmehr zu erwägen ist, wäre das Desinteresse am Auto, 
	In der persönlichen Verkehrsmittelwahl gibt es bestimmte Wei
	Car-Sharing verstärken

	Es gibt verschiedene Nutzungsmöglichkeiten des Automobils, b
	Mitfahrgelegenheiten ausbauen

	Nutzung von Mitfahr-Einrichtungen: Zum Beispiel von Zusteige
	Nutzung eines Online-Mitfahrservices, wie er z.B. im Frühjah
	Nahkaufinitiativen nutzen

	Nutzung von so genannten Nahkaufinitiativen und Einkaufen mi
	Initiativen unterstützen

	Unterstützung, Mitarbeit und Nutzung von lokalen Initiativen
	Beispiele von Gemeinden, die solche Projekte durchführen, be
	Nachhaltiger Autokauf

	Ein weiterer Schritt, den VerbraucherInnen in Richtung nachh
	Bislang weist der Trend leider noch immer in die umgekehrte 
	Aufteilung des deutschen Pkw-Bestands nach PS-Klassen (Rundu
	Pkw-Bestand
	1980
	1999
	Bis 60 PS
	48,4 %
	25,7 %
	61 bis 100 PS
	37,8 %
	43,0 %
	Mehr als 101 PS
	13,9 %
	31,2 %
	Die aufgeführten Beispiele sollen belegen, dass Erfolg versp
	Literatur
	ARAL AG (Hg.): ARAL Verkehrstaschenbuch 2003/2004. Bochum 20
	Kurt Bauer (Hg.): Faszination des Fahrens. Unterwegs mit Fah
	Johannes Billstein/Matthias Winzen (Hg.): Ich bin mein Auto.
	Weert Canzler u.a.: Das Auto im richtigen Leben. Mobilität v
	Weert Canzler/Gert Schmidt (Hg.): Das zweite Jahrhundert des
	Weert Canzler/Andreas Knie: Das Ende des Automobils. Fakten 
	Konrad Götz/Willi Loose/Steffi Schubert: Forschungsergebniss
	Dietmar Klenke: „Freier Stau für freie Bürger“. Die Geschich
	Udo Lambrecht/Harald Diaz-Bone/Ulrich Höpfner: Bus, Bahn und
	Opaschowski, Horst: Wir werden es erleben. Zehn Zukunftstren
	Wolfgang Sachs: Die Liebe zum Automobil. Ein Rückblick in di
	Statistisches Bundesamt (Hg.): Datenreport 2002. Zahlen und 
	Stiftung Verbraucherinstitut (Hg.): Der Stau sind wir. Auto-
	Umweltbundesamt (Abteilung „Verkehr, Lärm“): Auto und/oder U
	Umweltbundesamt: Nachhaltiges Deutschland. Wege zu einer dau
	Umweltbundesamt (Hg.): Was sie schon immer über Auto und Umw
	Adressen
	Allgemeiner Deutscher Automobil Club e.V. (ADAC)
	Am Westpark 8
	81373 München
	Telefon: 089/767 60
	e-Mail: mss@adac.de
	Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (Bundesverband) e.V.
	Bundesgeschäftsstelle
	Grünenstr. 120
	28199 Bremen
	Telefon: 0421/346 29 28
	Fax: 0421/346 29 50
	e-Mail: jan.scotland@adfc.de
	Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt)
	Brüderstr. 53
	51427 Bergisch Gladbach
	Telefon: 02204/430
	Fax: 02204/436 73
	e-Mail: info@bast.de
	Deutsche Verkehrswacht e.V.
	Am Pannacker 2
	53340 Meckenheim
	Telefon: 02225/884 0
	Fax: 02225/884 70
	e-Mail: dvw@dvw-ev.de
	Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.
	Beueler Bahnhofsplatz 16
	53222 Bonn
	Telefon: 0228/400 01 0
	Fax: 0228/400 01 67
	e-Mail: dvr-info@dvr.de
	FWU Institut für Film und Bild in Wissenschaft und Unterrich
	Bavariafilmplatz 3
	82031 Grünwald
	Telefon: 089/649 71
	Fax: 089/649 73 00
	e-Mail: info@fwu.de
	Katalyse Institut für angewandte Umweltforschung e.V.
	Remigiusstr. 21
	50937 Köln
	Telefon: 0221/944 04 80
	Fax: 0221/944 04 89
	e-Mail: info@katalyse.de
	Land Niederösterreich
	Abt. Gesamtverkehr
	Landhausplatz 1
	A-3109 St. Pölten
	Telefon: +43 2742 900514047
	e-Mail: christian.hofecker@noel.gv.at
	Ökomedia GmbH
	Nordsternstr. 65
	45329 Essen
	Telefon: 0201/247 33 0
	Fax: 0201/247 33 37
	e-Mail: t.kalhoefer@essen.oekomedia.com
	Socialdata Institut für Verkehrs- und Infrastrukturforschung
	Hans-Grässel-Weg 1
	81375 München
	Telefon: 089/710 81
	Fax: 089/716 420
	e-Mail: Socialdata@Socialdata.de
	Verkehr & Umwelt UMKEHR e.V. und Fußgängerschutzverein FUSS 
	Bundesgeschäftstelle
	Exerzierstr. 20
	13357 Berlin
	Telefon: 030/492 74 73
	Fax: 030/492 79 72
	e-Mail: info@umkehr.de/info@fuss-ev.de
	Verkehrs Institut GmbH
	Furtwänglerstr. 52
	33604 Bielefeld
	Telefon: 0521/299 40
	Fax: 0521/299 41 46
	e-Mail: info@verkehrs-institut.de

