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Wir alle wissen: Das Verkehrsautkommen hat dro-

stisch zugenommen. In manchen Stidten hat es

= : ,. Den Stau bei der sich in den letzten

Wir nicht.

30 Jahren sogar

- = :
b Fahﬂ I“ dle Stadt verzehnfacht. Kein
: halten die Wunder, doff wir deshalb morgens und

abends immer wieder das gleiche Bild

- = &l
meISten fur vor Augen haben: Uberlostete
ga nz normal StraBen, endlose Staus und ge-

strefite Autofahrer. Ein Problem, das sich mit noch
mehr StraBen nicht [6sen liBt. Wir alle miissen um-
denken und lernen, unsere Verkehrsmittel sinnvoller
und iiberlegter zu gebrauchen, und wesentlich hufi-
ger Busse und Bahnen zu nutzen. So wie es tiglich
18 Millionen Fahrgdste tun und dadurch schon heute
unsere StraBen entlasten. Je mehr Menschen um-
denken, desto besser fiir uns alle. Denn die Lebens-

qualitdt in unseren Stadten soll auch in Zukunft

eine Zukunft haben.

ZEIT ZUM UMDENKEN

BUSSE & BAHNEN

Eine Initictive des Verbandes deutscher Verkehrsunternehmen
und der Deutschen Bundesbahn




er im Glashaus
sitzt, soll nicht mit
Steinen werfen:
Journalisten, die
kritisch iiber die explosive
Zunahme des Verkehrs be-
richten, kommen nicht um-
hin, auch {iiber ihre eigene -
berufsbedingte wie private —
Mobilitat nachzudenken.
GEO-Reporter sind ohne
Zweifel notorische Verkehrs-
Verursacher. SchlieBlich wol-
len wir uns nicht nur auf Ar-
chivmaterial und Telefonaus-
kiinfte verlassen. So haben
wir bei den Recherchen iiber
die Ursachen und Folgen der
wachsenden Mobilitat die
ganze Palette der Verkehrs-
mittel benutzt, auch das Flug-
zeug, auch das Auto - wenn es
denn nicht anders ging, weil
Los Angeles so fern liegt und
Termine am frithen Vormit-
tag in Wolfsburg oder Berlin
von Hamburg aus per Bahn
nur zum Preis einer Uber-
nachtung einzuhalten sind.
Geschiftsfahrten, das sagt
die Statistik, tragen nur einen
relativ kleinen Teil zum ge-
samten Verkehrsaufkommen
bei. Das gilt sogar fiir den Be-
rufsverkehr: Die mit Abstand
meisten Kilometer werden
hierzulande in der Freizeit zu-
riickgelegt, und zwar mit dem
Privatwagen. Autofahrer, die
in ihrem Pkw zum Arbeits-
platz pendeln, legen iiberdies

- Stichwort Rush-hour - zwei-
malam Tag die Ballungsgebie-
te lahm und zunehmend auch
sich selbst. ,Raus aus dem
Auto”, lautet deshalb der
Schlachtruf umweltbewuBter
stadtischer Verkehrsplaner,
orein in Busse und Bahnen,
wenn es ins Zentrum geht.“
Auch in diesem Fall sitzen
wir und unsere rund 2000
Hamburger Kollegen vom
Verlag Gruner + Jahr im
Glashaus, seit dem Spit-
herbst 1990 sogar im Wort-
sinn: Mit dem Einzug in die
tippig verglaste neue ,Presse-
stadt”, direkt am Hafen, mel-
dete sich die privat initiierte
LArbeitsgruppe Umwelt” des
Verlages zu Wort: Warum
denn die Autofahrer fiir ihren
Parkplatz in der Tiefgarage
des Neubaus weiterhin einen
ZuschuB bekdmen, wihrend
die Benutzer des Hamburger
Verkehrsverbundes (HVV)
wie bisher leer ausgingen?
G+J-Chef Gerd Schulte-
Hillen parierte mit einem
wSchnupper-Angebot*: einer
vom Verlag bezahlten, fiir
zwei Monate giiltigen HVV-
Netzkarte 1. Klasse fiir alle
Angestellten — zur freien Be-
nutzung aller Bus- und Bahn-
linien der Hansestadt, darun-
ter die ,,U 3“ mit der Station
Baumwall direkt vor dem

Verlagshaus. Knapp 800 Kol-
leginnen und Kollegen holten
sich die Karte ab, rund 500 -
ein Viertel der Belegschaft -
orderten nach Ende der Frei-
fahrt ein verbilligtes GroB-
kunden-Abonnement  des
HVV. Insgesamt benutzt je-
doch wohl kaum die Hilfte
der Belegschaft die offent-
lichen Verkehrsmittel (in
der GEO-Wissen-Redaktion;
iiber 90 Prozent).

Wir haben also ein lokales
Musterbeispiel des globalen
Themas Verkehr im Haus:
Wer bei der Suche nach den
Ursachen der wachsenden
Rastlosigkeit den Recher-
chen-Faden in der Tiefgarage
des ecigenen Betricbs auf-
nimmt, der droselt nach und
nach das gesamte Gewebe der
modernen  Industriegesell-
schaft auf,

iir Papier, ohne das wir
unsere Informationen
nicht  tranportieren
konnten, gilt in Sachen
Umwelt im tbrigen Ahnli-
ches. Diese GEO-Wissen-
Ausgabe ist erstmals auf ei-
nem Papier gedruckt, dessen
Zellstoffanteil zu 80 Prozent
ohne das umweltbelastende
Chlor gebleicht wurde und das
weder die bisher verwendeten
woptischen Aufheller” noch
Titandioxid und auch keine
Siure mehr enthilt, In weni-
gen Monaten wird unsere Pa-
pierfabrik Cartiere del Garda
im italienischen Riva aus-
schlieBlich chlorfrei produ-
ziertes Papier fiir alle GEO-
und GEO-Wissen-Ausgaben
liefern konnen.

Auch kleine Schritte fiihren
—im Verkehr wie beim Um-
weltschutz-ans Ziel.

Herzlich Thr

Giinter Haaf :
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_ BERLIN
.
Eine Stadt
L]

macht mobil
Nach dem Fall der Mauer (iber-
schwemmt eine Autoflut die Stra-
Ben Berlins. Verkehrsplaner sind
ratlos und Stadtforscher neugie-
rig. Gleichsam im Zeitraffer erlei-
det die entfesselte Hauptstadt

die Kinderkrankheiten einer
wachsendenMetropole. Seite 30

EISENBAHN

Die Erfahrun
derLangsamkeit

Von Mallaig in Schottland brach
Reiner Luyken auf, Europa per
Zug zu durchqueren - mal plau-
schend in Bummelbahnen, mal
schweigend dahinrasend mit
Tempo 300. Bis zur polnischen
Grenze brauchte er zehn Tage
und machte die Erfahrung: Lang-
samkeit bringt Leute einander
naher. Seite 52

AUTO-ZUKUNFT

.
" Diéit fiir
o

die heilige Kuh

Kein Verkehrsmittel hat Land
und Leute so verandert wie der
private Pkw. Und keines wird
dermaBen geliebt oder gehaft,
Doch nun stent sich das Auto zu-
nehmend selbst im Weg, und in
aller Welt arbeiten Konstrukteu-
re daran, es auch klnftig akzep-
tabel zu machen. Seite 68

RADFORSCHUNG

Das rollende
Riitsel

Gigantische Lasten und spielen-
de Kinder rollen auf der genialen
Konstruktion mit Leichtigkeit da-
hin. Doch auch nach finf Jahrtau-
senden steckt das Rad noch vol-
ler Geheimnisse. An der Techni-
schen Universitdt Berlin erfor-
schen  Wissenschaftler  den
schrégen Charakter der runden
Sache. Seite 104
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FAHRRAD

Die Renaissance der
leisen Treter

Seit Automassen die Stadtzentren
verstopfen, entdecken viele Men-
schen das Fahrrad als ideales Ge-
fahrt flr kurze Strecken: Es stinkt
nicht und ist leise, spart Platz und
Energie. Radeln halt fit— und macht
SpaB. Dennoch wird das effiziente
Gefahrt von den Verkehrsplanern
und StraBenbauern fast Gberall be-
nachteiligt. Seite 124

GUTERVERKEHR

Bis daB der Stau
am FlieBband steht

Ein neues Nachschub-Konzept
|aBt die Autoschlangen wachsen:
Fabriken bestellen Bauteile nur bei
Bedarf. »Just in time« ~ gerade
rechtzeitig — zur Montage werden
die Komponenten meist per Lkw
herangekarrt. Die Bahn hat in die-
sem Rennen gegen die Zeit kaum
eine Chance. Seite 140

LUFTFAHRT

Fliegen ohne
Hand und FuBB

Die néchtlichen Leuchtspuren
startender und landender Jets
symbolisieren das zentrale Zu-
kunftsproblem der Luftfahrt: LaBt
sich der hohe Sicherheitsstandard
trotz wachsenden Flugverkehrs
und schérferer Konkurrenz halten?
Und welche Rolle werden dabei die
Piloten in den automatisierten
Cackpits spielen? Seite 152

BEWEGUNGSDRANG

. » » denn wir wollen
nicht, daB wir ruhn

Ein Narr, der glaubt, Fahrzeuge
dienten einzig dem Trans-
pot von A nach B. Vielen
Menschen ist, wie einst Goethe,
nicht das Ankommen, sondern das
Reisen wichtig. Oder das Gefihl
von Freiheit und Abenteuer. Oder
nur die blechgewordene Idee da-
von, erstarrt etwa in gewienerten
Oldtimern. Seite 168
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Von Anbeginn waren Menschen erfinderisch, wenn es darum
ging, sich rascher und weiter zu bewegen, als ihre Natur es
ihnen erlaubt. Und dieser Drang hat ihren »Fortschritt« bis
heute angespornt. Jetzt wendet er sich gegen sich selbst. Die
Mahnunq iiber dem Santa Monica Freeway in Los Angeles -
_ “heute die Energie von morgen« - verpufft of-

o SR s in den Kopfen der vielspurig dahin-

.. hrauseﬁan Autofahrer: Oberall auf der Erde wichst schein-
: bar unaufhaltsam der Verkehr. Jeder Metropole droht das

Schicksal der kalifornischen Millionenstadt, die sich dem Sy o0

i~y - Auto total ausgeliefert und Zersiedelung und Larm, Stau: d i
e -~ Smog geerntet hat. Inzwischen aber wachst sogarinL.A., w

~auch in anderen Stidten der Welt, der Widerstand von

\ Biirgern amf Stadtplanern gegen
L, - - = D’ €




Stellvertreter aus Stahl und Plastik warten in der £
Entwicklungsabteilung des VW-Kanzerns darauf, bei Crash-Tests npr S
und Korper hinzuhalten. Trotz besserer Sicherheitstechnik, trotz Verkehrserzieung und |
Gurtzwang fallen der automabilen Gesellschalt weltweit in einem Jahr 3

mehr Menschen zum Opfer als etwa dem jiingsten Goltkrieg |







7 Tempo, Tempa iiber alles sign: _
~aerodynamische Schnauze des schnellsten Zugs der Wellt:
Mit 300 kmih donnert der »~TGV Atlantique« von Paris in den Siidwesten
~ Frankreichs. Mit ihrem fast so schnellen Intercity Express will auch
die Devtsche Bundesbahn vom 2. Juni an eilige
Passagiere gewinnen
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Wiirden die Ritter des 20. Jahrhunderts ihrer
bfechemen gummibereiften Rds!ung beraub

droht - und wie er vermfeden werden kann .
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Unser

ite VO der Frel

gefihrdet Stadt

und Land

VON GUNTER HAAF

as Dilemma der entfes-
selten Mobilitat ist al-
ter als Goethes ,,Zau-
berlehrling”. Es war
schon in der Welt, be-
vor der unbekannte
Erfinder des Rades den Verkehr
ins Rollen brachte, bevor James
Watt der Menschheit Dampf
machte.

Es ist eine prinzipielle Eigen-
schaft des Lebens, wie sie der
Wachstumswarner Thomas Mal-
thus und der Evolutionstheoreti-
ker Charles Darwin als erste for-
muliert haben. Es wurzelt, im Jar-
gon der modernen Naturwissen-
schaft, in den Merkmalen soge-
nannter  selbstorganisierender,
zwischen Chaos und Ordnung
taumelnder Systeme: Sie vermeh-
ren sich — falls nicht von , limitie-
renden Faktoren“ daran gehin-
dert — so lange und mit wachsen-
der Schnelligkeit, bis sie sich die
ganze Welt untertan gemacht ha-
ben. Wie es die Seerose illustriert,
die den Teich nach 28 Tagen zur
Hilfte iiberwuchert und am néch-
sten dann ganz.

So driften wir — ohne wissen zu
konnen, wie es weitergeht — am
Vorabend des 29. Tages hilflos
und wie betdubt von Abgas und
Larm dem Verkehrsinfarkt zu.
Niemand hat die Explosion der
menschlichen Mobilitat geplant,
die heute wie eine Naturgewalt
iilber Land und Leute fegt, nie-
mand deren Folgen vorausgese-

24 GEO

Mehr Verkehr
als Geld

und StraBen
(alte Bundeslénder_) :

Fallrielslun?en

Viel schneller als

das Bruttosozialprodukt
und das StraBennetz
wuchsen die Fahrieistun-
gen der Autos in der
alten Bundesrepublik. Weder
Rezession noch Olkrise,
Unfallopfer oder Umwelt-
schdden, Larm oder

Stau konnten den Trend
aufhalten — und ein Ende
ist nicht abzusehen

hen. Und kein Zaubermeister
kann - anders als in Goethes Bal-
lade - das Treiben beenden oder
wenigstens ,.entschleunigen®.

»Zu unserer Natur gehort die
Bewegung®“, hatte Blaise Pascal
erkannt: ,,Vollkommene Ruhe ist
der Tod.“ Zweieinhalb Jahrhun-
derte spéter, im Jahr 1899, setzte
die deutsche Zeitschrift ,,Auto-
mobile” der Erkenntnis des fran-
zdsischen Philosophen die — da-
mals gewagte — Prophezeiung
obendrauf: ,Keine Macht der
Erde, keine einschriankenden Ge-
setze und Verordnungen werden
die Automobile in ihrem Sieges-
zug aufhalten.*

Das Resultat der brisanten Mi-
schung aus menschlichem Bewe-
gungsdrang und technischem
Fortschritt konnen wir — Opfer
und Téter zugleich — tagtéglich er-
leben: auf dem Weg zur Arbeit per
Auto oder S-Bahn, im Intercity
nach KéIn oder auf dem Flug nach
Frankfurt, bei Dienstreisen und
Spritztouren. Die diirren Zahlen-
kolonnen der Statistiker belegen
unsere subjektiven Eindriicke:
® Die Fahrleistungen der Autos
haben sich seit 1953 in der Bun-
desrepublik fast verzehnfacht.
Sie wuchsen weitaus schneller als
das Bruttosozialprodukt — das als
Wohlstandsindikator gilt — oder
gar das im Vergleich dazu nahezu
statische StraBennetz (siche Gra-
fik links).
® Der Verkehr nimmt seit dem
Zweiten Weltkrieg in allen Lin-
dern, besonders aber in westli-




heit des Fahrens...

chen Industriestaaten, zum Teil
extrem zu. Die Skala der Perso-
nenkilometer pro Einwohner und
Jahr (siehe Grafik rechts) zeigt,
daB Franzosen und Amerikaner
noch viel mehr Kilometer fressen
als Bundesbiirger — ein schlechtes
Omen fiir die jetzt schon iiberfiill-
ten Verkehrswege zwischen Al-
pen und Nordsee. Und der Blick
auf das im Vergleich zu uns defizi-
tare Mobilitdtsbudget unserer &r-
meren Nachbarn wie Ungarn oder
der UdSSR 148t die horrenden
Verkehrszuwidchse ahnen, die
auch von daher auf das Transit-
land Bundesrepublik zurollen
werden. Wiirden gar die Bevolke-
rungsgiganten China und Indien
ihre Massen nach westlichem Mu-
ster motorisieren, dann stiinde
wohl die ganze Welt im Stau.

@® Der groBte Teil des Zuwachses
an Personenkilometern geht, wie
der Vergleich der einzelnen Ver-
kehrstriager enthiillt, in der Bun-
desrepublik — und anderswo — auf
den , Individualverkehr* zuriick,
also auf den Pkw (siehe Grafik
Seite 26). Der energiesparende
und umweltvertraglichere offent-
liche Personennahverkehr sowie
die Eisenbahn stagnieren dage-
gen. Ein noch hdheres prozentua-
les Wachstum als der Autover-
kehr meldet der noch energie-
intensivere Luftverkehr (siehe
Grafik Seite 161).

@ Vor allem die Fahrt ins Griine
und Blaue - iiberwiegend mit dem
Pkw — treibt in der Bundesrepu-
blik die Verkehrsleistung in die

Mehr Verkehr

in allen Landern
(Landverkehrsmittel)

" Personenkilometer

pro Einwohner;

Die Zunahme des
Verkehrs auf den StraBen
und Schienen der Bun-
desrepublik ist keine Aus-
nahme. im Gegenieil:
Uberall — in westlichen
Industriestaaten, in
osteuropdischen Nationen
und in Entwicklungs-
ldndern — wéchst die
Transportieistung

Hohe (siehe Grafik Seite 27). Fast
die Halfte aller im Jahr 1990 zwi-
schen Flensburg und Fiissen ge-
fahrenen Kilometer wurden in der
Freizeit zuriickgelegt. Die Fahr-
ten zur und wihrend der Arbeit,
zum Einkaufen und zur Schule, ja
sogar die Urlaubsreisen sind, so
gesehen, kleinere Ubel.

Der SchluB ist eindeutig: Je
schneller und damit umweltschid-
licher das Transportmittel und je
weniger wichtig die Fahrt, desto
mehr Kilometer werden zuriick-
gelegt. Den Druck auf die Strale
verschirft obendrein der Giiter-
verkehr: Unter anderem auf-
grund des ,,Just in time“-Prinzips
— der Anlieferung von Montage-
teilen ,,gerade zur rechten Zeit* —
werden noch mehr Lkws durchs
Land donnern. Dabei sind neue
StraBen und Schienenwege poli-
tisch kaum noch durchsetzbar:
Wenigstens lokal greift griines
BewuBtsein, wenn auch oft ge-
paart mit St. Florians-Mentalitit,
ins Rad des mobilen Fortschritts.

Die Ahnung, was vor allem
dem StraBenverkehrsgewerbe be-
vorsteht, ldaBt Automanager, In-
genieure und Verkehrswissen-
schaftler vermehrt zu Symposien
eilen — wobei sie noch mehr Ver-
kehr erzeugen - und Probleme
wilzen: Welche ,,neuen Konzepte
fiir den flieBenden und ruhenden
Verkehr* in Ballungszentren gibt
es? LBt sich die plotzlich von al-
len Seiten geforderte Koopera-
tion zwischen Pkw- und offentli-
chem Verkehr schnell genug in

GEO 25



...und der Enge des

die Tat umsetzen? Wie konnen
die Autofahrer zum Umsteigen
gebracht werden? Wie bequem
sollen die neuen ,,Schnittstellen®
zwischen StraBe und Schiene
sein? Sind 400 Meter FuBweg zu-
mutbar? Oder konnen Fahrzeug-
elektronik und neue Verkehrsleit-
systeme, wie sie im européischen
Forschungsprojekt ,,Prometheus”
erprobt werden, den Infarkt ver-
hindern oder wenigstens hinaus-
zogern — und fiir wie lange? Wird
das Fahrzeug zum Stehzeug?
Werden die Kunden dann noch
ein Auto kaufen?

Technische Antworten gibt es
zuhauf, meist gepaart mit Hoff-
nungen, etwa ,intelligente* Park-
leitsysteme oder mechanisierte
Parksilos verkaufen zu konnen.
Dagegen mangelt es an soziologi-
schen und psychologischen Ein-
sichten und vor allem an der, daB3
die Rolle des Menschen gegen-
iiber der Technik weit unter-
schitzt wird.

Das Manko beginnt schon bei
der Beurteilung, was Mobilitit
ist, ob sie — wie allgemein ange-
nommen — Wohlstand garantiert
und ob mehr davon auch. wiin-
schenswert ist. Stefan Rommers-
kirchen, Verkehrsexperte der Ba-
seler Forschungsfirma Prognos,
weist auf die beiden Bezugsebe-
nen der Mobilitét hin: die Ebene
des Fortzubewegenden — also Per-
sonen oder Giiter — und die der
Fortbewegungsmittel, zu der
»auch das Fahrrad und die eige-
nen FiiBe zahlen®.

26 GEO

Mehr Verkehr

auf allen StraBien

Bundesrepublik
Deutschland

Ve'rkeh*rslefstuﬂg

in Milliarden [
Personenkilometer

Den Liwenanteil des
Wachstums bei der Per-
sonenbefirderung steuert
der Individualverkehr

bei: Autofahrer legen in
der alten Bundesrepublik
fiinf Sechstel aller Per-
sonenkilometer zuriick.
Der Trend zum Pkw
mindert seit 1980 die Ver-
kehrsleistung des dffent-
lichen Nahverkehrs

Fir die Mobilitit von Men-
schen sind, so Rommerskirchen,
vor allem drei Kennzeichen be-
deutsam:

1. wie oft eine Person etwa pro
Tag den Ort veréndert (,,Mobili-
tdtsrate®),

2. wie groB die dabei zuriickge-
legte Strecke ist (,,Mobilitits-
streckenbudget®),

3. wie lange die Reisen dauern
(,,Mobilitatszeitbudget*).

Untersuchungen zeigen, daB
sich Mobilitétsrate und -zeitbud-
get seit Jahrzehnten kaum verin-
dern. Was seit den sechziger Jah-
ren ,,vor allem Probleme verur-
sachte®, diagnostiziert der Wis-
senschaftler, ,war eine massive
Ausdehnung der durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeit . . .,
eine massive Ausweitung der Ver-
fiigbarkeit iiber Fortbewegungs-
mittel . . . und eine rasante Ab-
senkung des Auslastungs- bezie-
hungsweise Besetzungsgrades so-
wohl der Personen- als auch der
Giiterverkehrsmittel“. Mit ande-
ren Worten: die ungeheure Zu-
nahme des Pkw- und Lkw-Ver-
kehrs.

Die Dynamik des StraBenver-
kehrs hat nicht nur Politiker,
Stiddteplaner und StraBenbauer
iiberrollt, sondern auch die Ver-
kehrsforscher. So hatten die
Fachleute der Prognos AG nach
dem zweiten Olpreisschock An-
fang der achtziger Jahre den ein-
setzenden Wertewandel auch als
Trendwende im Mobilitdtsverhal-
ten interpretiert — eine, so Rom-




Raums ...
Tethmk it

merskirchen, ,krasse Fehlpro-
gnose“: Trotz der seit Jahren regi-
strierten Bekenntnisse zum Um-
weltschutz fahren die Biirger der
westlichen Industrielinder mehr
Auto.

Einen Teil des Mehr-Verkehrs
konnen Wissenschaftler auf so-
ziale Trends zuriickfiihren — klei-
nere Familien, groBere Entfer-
nungen zwischen Wohnung, Ar-
beitsplatz und Einkaufszentren,
mehr geschiedene Ehen und mehr
berufstédtige Frauen.

In erster Linie aber fiillen zwei
allgemein erwiinschte Entwick-
lungen die StraBen: hoheres Ein-
kommen und mehr Freizeit. ,,Der
Freizeitverkehr ist*, konstatiert
der deutsche Verband der Auto-
mobilindustrie in seinem ,Ge-
samtverkehrskonzept® vom Ok-
tober 1990, ,.die eigentliche Quel-
le der Zunahme des Individual-
verkehrs.” Ausgerechnet an die-
sem Wachstum haben die umwelt-
und sozialvertriglicheren Busse
und Bahnen ,,wenig Chancen, zu
partizipieren®: DrauBen im Frei-
zeitland ist das Auto eben weit
iiberlegen. AuBBerdem haben die
., Offentlichen” auf Jahre hinaus
gar nicht die Kapazitit, auch nur
den Zuwachs an Verkehr wegzu-
baggern.

So werden die wohlhabenden,
demokratischen Biirger der west-
lichen Industrienationen Opfer
ihrer freigewihlten, selbst entfes-
selten Mobilitdt: Wir hédngen
nicht nur wirtschaftlich, sondern
offensichtlich auch emotional

150
£ 40 | Einkaufen

och gute Worte werden
rkt

den Verkehrsi,
verhindern

Mehr Verkehr
fiir alle Zwecke

Motorisierter und nicht-
motorisierter Verkehr

(alte Bundeslander)

— Geschaft ™|

rlaub
Ausbildung __

Die Kombination von
steigendem Wohistand,
mehr Autos und mehr
Freizeit fiihrt zu einer bri-
santen Mobilmachung:
Fast die Hilfte aller
gefahrenen Kilometer
legen Westdeuische zu
ihrem Vergniigen zu-
riick. Vor allem Spritz-
touren ireiben die Ver-
kehrsleisiung hoch

vom Auto ab. Mindestens deshalb
sollten Verkehrspolitiker nicht
langer als Erfiillungsgehilfen der
Autoindustrie und -fahrer fungie-
ren. Vor allem diirfte das Amt in
Bonn nicht ldnger als Verschiebe-
bahnhof fiir ab- oder aufsteigende
Politiker dienen — zuletzt CSU-
Zimmermann, nun Ex-DDR-
Krause.

Verkehr ist fiir die moderne
Gesellschaft so wichtig wie der
Blutkreislauf fiir den Korper.
Wenn der Infarkt droht, dann ist
das Chefsache. Und Chefsache ist
es, am Okonomisch wie o©kolo-
gisch entscheidenden Hebel zu
ziechen: am Ol- sprich Treibstoff-
preis. Verkehrswissenschaftler,
Umweltschiitzer und sogar die
Autoindustrie kritisieren offen,
daB} Transportleistungen zu billig
sind, daB die gesellschaftlichen
und Okologischen Folgeschiiden
nicht — wie es sich gehort — den
Verursachern, sondern der niich-
sten Generation aufgebrummt
werden.

Fiir alle, die nicht warten wol-
len, bis die politischen Herrenfah-
rer ihre Windschutzscheiben-Per-
spektive aufgeben, hat Stefan
Rommerskirchen Kants , katego-
rischen Imperativ* zu einer ,,Ver-
haltensanweisung fiir den mobi-
len Alltag® umformuliert: ,,Stelle
dir bei deinem eigenen Mobili-
titsverhalten jederzeit vor, was
passieren wiirde, wenn alle Men-
schen so handelten wie du selbst!*
Im Zweifelsfall heiit das: Heute
bleibt der Motor kalt. O
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Die Antwort a

die lhnen lhre
stellen werde

In unserer mobilen Gesellschaft
ist geistige Mobilitat gefordert.
Es geht nicht mehr nur darum,
maoglichst schnell von A nach B
zu kommen, es geht zunehmend
um die Frage: Wie? Welches Ver-
kehrsmittel ist wann das beste,
welches ist gesellschaftlich zu
verantworten? Zur Wahl stehen
Auto, Flugzeug und Bahn. Die
Fakten: Die Bahn bendtigt bei
gleicher Verkehrsleistung1/3 der
Flache einer Autobahn, sie ver-
braucht 71,5% weniger Energie
und produziert 87,9% weniger
Schadstoffe als das Auto. Flige
unter 400 km halten selbst Ex-
perten der Airlines fiir okono-
misch wenig sinnvoll. (Das ist
fast ganz Deutschland, von
Frankfurt aus gesehen!) Alles
Antworten auf brennende Fra-
gen. Wenn wir sie nicht stellen,
unsere Kinder bestimmt!

| i




f viele Fragen,
Kinder einmal

Unternehmen Zukunft

Deutsche Bundesbahn




= 1 T 4

bq! W....- os-
A v s e -m r iy
- o0 - -,..,-,,—9;,-- - "

- o l-ui'.:




. > . R N L Y

" Eine

Links stromt der Verkehr vom
Funkturm heran, rechts vom Ku-
damm, im UntergeschoB dréhnt
die Autobahn: Am Rathenau-
platz - und nicht nur dort - geht
es drunter und driiber. Die Auto-
flut, die seit dem Fall der Mauer
die Berliner Straflen iiber-
schwemmt, macht Verkehrspla-
ner ratlos und Stadt-Forscher
neugierig. Gleichsam im Zeit-
raffer erleidet die entfesselte
Kapitale die Kinderkrankheiten
einer wachsenden Metropole

Stadt macht
mobil

z.B. BERLIN

VON MANFRED PIETSCHMANN

VERKEHRSPLANER (forsch): Wir werden
den Stau technisch beheben, indem wir
eine neue StraBe bauen.

SOZIOLOGE (drgerlich): Wie Sie es schon
immer gemacht haben! Begreifen Sie
doch endlich — das Verkehrsproblem ist
nur kulturell zu lésen. Der Biirger mufl
lernen, daB das Privatauto ausgedient
hat. So oder so.

STADTPLANER (ungeduldig): Soviel Zeit
haben wir nicht mehr. Es ist aus mit un-
serer urbanen Lebensqualitit, wenn wir
nicht umgehend den Stadtkern fiir Per-
sonenkraftwagen sperren.

POLITIKER (bestiirzt): Ausgeschlossen.
Das kann ich den Wihlern nicht zumu-
ten.

VERKEHRSPLANER (zufrieden): Also bau-
en wir eine neue StraBe.

*

Berlin, im November 1990. Die Szene
ist fiktiv, das Dilemma real. Seit dem
Fall der Mauer werden die StraBen der
ehemaligen Inselstadt von einer Blech-
flut iiberschwemmt: Die Fahrten iiber
die Grenzen des ehemaligen Westberlin
haben sich ein Jahr nach dem Fall der
Mauer verzehnfacht. Uber den alten
Grenziibergang ., Bormholmer StraBe*
kriecht tdglich zwischen sieben und 19
Uhr eine liickenlose Schlange von rund
25 000 Kraftfahrzeugen. Vom Wedding
bis Neukolln hat sich im Bereich des ehe-
maligen Todesstreifens der Verkehr ver-
doppelt. Und im traditionellen Zentrum
zwischen Brandenburger Tor und Alex-
anderplatz steht einfach alles und das
den ganzen Tag liber.

~Jehnse wech mit Stau, ick trdum
schon von Stau“, stdhnt Heinz Gott-
schalk, seit 40 Jahren Taxifahrer in die-
ser Stadt.

Berlin macht mobil. Ostberlinern gilt
das Westauto als Symbol der Freiheit.
Bis zu 900 Antrige tiglich meldeten im
Sommer 1990 die Zulassungsbehorden.
Aus dem Umland strémen motorisierte
Pendlerkolonnen in die Metropole. Und
aus Westdeutschland brausen Geschiifts-
leute und Touristen in Massen heran.

Strukturbruch nennen Planer kiihl,
was die Berliner jetzt zum drittenmal er-
leben: nach der Zerstérung im Zweiten
Weltkrieg und dem Mauerbau 1961 das
,Come together* der ehemals feindli-
chen Frontstédte.

Welches Entwicklungspotential! Die
neue Region Berlin hinkt der Zeit hoff- |
nungsvoll hinterher, gleicht mit ihrem
kaum erschlossenen Hinterland dem
Frankfurt der fiinfziger Jahre. Jetzt nur
nicht die gleichen Fehler machen. Ein
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paar Dutzend kluger Entscheidungen
konnten, so glauben manche Planer und
Politiker, ein blithendes Berlinopolis
hervorbringen - ein internationales Mo-
dell vorbildlicher Stadt- und Regional-
planung.

Andererseits: welche Gefahr! Skepti-
sche Fachleute bezweifeln, ob sich die
chaotische Dynamik dieser neuen Griin-
derzeit iiberhaupt bindigen l4dBt. In ei-
ner wachsenden Stadt, so sagen sie, kann
ein Ochse den Planer machen: Er hat oh-
nehin keinen EinfluB. Das Resultat wiire
eine amoboid zersiedelte Megastadt, mit
totem Umland und kaputtem Kern.

Dabei galt Berlin vor allem wegen sei-
nes Verkehrssystems bis in die dreiBiger
Jahre als mustergiiltig. Mit einem Eisen-
bahnring, der die Kopfbahnhofe der
Fernbahnstrecken verband, und der 14
Kilometer langen Stadtbahn, die diesen
Ring von Osten nach Westen durch-
schnitt, hatten dic Stadtplaner bis zum
Beginn dieses Jahrhunderts die Grund-
ziige eines modernen Nahverkehrsnet-
zes geschaffen. Parallel dazu wuchs ein
weitverzweigtes StraBenbahnsystem.
Und im Jahre 1902 wurde die erste Tras-
se der U-Bahn eingeweiht. So verbanden
drei Jahrzehnte spéter ungeféahr 1000 Ki-
lometer elektrifizierter Schienenwege
die Berliner Bezirke. Entlang der S-
Bahn-, Radialen* wuchs die Stadt stern-
formig und maBvoll in die Markische
Heide.

Nach Kriegszerstérung und Teilung
vollzogen Planer und Politiker im We-
sten der Stadt eine radikale Wende. Als
ob grenzenlose Auto-Mobilitit im Stadt-
innern den Mangel an duBerer Freiheit

»Wat denn,

ertragen helfen sollte, entwickelten sie in
den fiinfziger Jahren eine autogerechte
Metropole nach amerikanischem Vor-
bild. Das Berliner StraBenbauprogramm
fiir iber eine Milliarde Mark gehdrte zu
den gewaltigsten Bauvorhaben Europas.

Als unzeitgemiBes und lastiges Hin-
dernis im FluB der Kraftwagen wurde die
gute alte Tram aus dem Gleis geworfen
und durch Busse ersetzt, Auch miiBige
FuBgédnger hatten nach den Vorstellun-
gen der Verkehrspolitiker nichts mehr
auf der StraBe zu suchen: ,,Wer ein Ziel
hat*, hieB es 1957 in einer Drucksache
des Berliner Senats, ,,s0ll im Auto sitzen,
und wer keines hat, ist ein Spaziergiinger
und gehort schleunigst in den nichsten
Park.*

Im Kalten Krieg wurde der Stiidtebau
zur ideologischen Waffe: Die Teilung
ignorierend, zeichneten die Planer
(West) einen Autobahnring auf ihr Reif3-
brett, der parallel zum S-Bahn-Ring ver-
lief und auch den Ostsektor der Innen-
stadt umschloB. Ein Architektur-Wett-
bewerb im Jahr 1957 bezog ganz selbst-
verstindlich auch das Zentrum im Osten
mit ein. Im Gegenzug lobte SED-Chef
Walter Ulbricht 1958 fiir die Planer (Ost)
ebenfalls einen Wettbewerb aus — zur
.sozialistischen Umgestaltung des Stadt-
zentrums von Berlin®,

Hatten die provozierenden Blaupau-
sen Ende der fiinfziger Jahre den Wie-
dervereinigungswillen noch glaubhaft
demonstriert, so verloren sie mit dem
Bau der Mauer im August 1961 jeden
Sinn. Der groBspurige Autobahnring
schrumpfte im Westen zum Halbkreis:
von Plotzensee iiber das nordliche Ende

der Avus bis kurz vor Neukolln. Wie
Chirurgen bei siamesischen Zwillingen
entflochten nun Techniker die Lebens-
adern der Stadt, trennten auf, schlossen
kurz, legten still: Bahnarbeiter die Schie-
nenstringe, Tiefbauver die StraBen, Tun-
nel und Abwasserrohre, Fernmeldetech-
niker das Telefon- und Elektriker das
Stromnetz.

Ein letztes Relikt, das den Reprisen-
tanten des Westsektors wie ein Stachel
im Fleische saB, wurde auf andere Weise

Einzugsgebiet Berlin
5,2 Mio. Einwohner
Flache: 21 000 km?

wat denn, Balin is doch
keen Dorf«

In der deutschen Haupistadi,
wo 3900 Menschen auf einem
Ouadratkilometer leben,

galt brodelnder Verkehr stets
als Zeichen urbaner Lebens-
qualitdt. Seil jedoch Fahrzeug-
kolonnen aus dem Umiand

die Innenstadt verstopfen, den-
ken viele Berliner um. Moder-
ne »Park & Ride«-Bahnhife an
jenen Orten, wo der Auto-
bahnring und die Eisenbahn-
strecken sich beriihren

(rote Punkte), wiirden moto-
risierten Besuchern

und Pendlern den Um-

stieg erleichtern und das
Zenirum entlasten

250 Einw./km*

—— Fernbahn
e FornstraBen

j .’ t‘ . . 3,4 Mio, Einwnhnsr '

pToR
7

o

o Region Berlin
4,3 Mio. Einwohner
Flache: 6600 km?
650 Einw./km*
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Warten
auf die groBe
Blechfiut

»Unter den Linden«

146t der Glanz auf sich
warten. Pessimisten
bezweifeln, ob der ein-
stige Prachiboulevard
zwischen dem alten und
dem jungen Zentrum je
wieder ein so lebendiges
Stiick Berlin wird wie
nach der Jahrhundenrt-

wende (links oben) und in

den dreiBiger Jahren
(links unten). Ohne dra-
stische Einschrdnkun-
gen fiir den Pkw-Verkehr

| wird dieses Teilstiick

der schnurgeraden

| Ost-West-Achse bald

in einer Autoflut
versinken




lahmgelegt: Durch organisierten Boy-
kott verlor die DDR-Reichsbahn auf ih-
ren Westberliner S-Bahn-Linien fast ihre
gesamte Kundschaft. Wer nicht die Bus-
se benutzte, die jetzt parallel zur S-Bahn
fuhren, nahm die U-Bahn oder stieg ins
Auto. Statt 250 Millionen Fahrgiste im
Jahr 1951 betraten 1976 nur noch ein
Zehntel die inzwischen maroden Wag-
gons. Im Jahr 1984 iiberschrieb die
Reichsbahn ihre defizitdren und herun-
tergekommenen S-Bahn-Trassen den
(West-)Berliner ~ Verkehrs-Betrieben
(BVG), die zunichst nur zwei kleine Li-
nien weiterfilhrte. Den offentlichen
Nahverkehr der rund zwei Millionen
Einwohner Westberlins bewiltigten
langst Busse und U-Bahnen mit jahrlich
750 Millionen Fahrgésten.

Fiir die 1,3 Millionen Ostberliner blie-
ben S- und StraBenbahn das Riickgrat
des Nahverkehrs. Gemeinsam mit den
weniger benutzten U-Bahnen und Bus-
sen beforderten sie 1989/90 etwa 625 Mil-
lionen Fahrgaste,

Unter dem EinfluB des Kalten Krieges
war Berlin auffillig untermotorisiert ge-
blieben: Wihrend 1987 im Bundesgebiet
schon jeder zweite Biirger ein Auto be-
saB, verfiigte im Westen der Stadt jeder
dritte und im Ostsektor gar nur jeder
vierte iiber einen Pkw. Aber jeder, der
hinter dem Lenkrad saB, profitierte von
den traditionell groBziigigen StraBBen der
ehemals preuBischen Residenzstadt und
zudem vom automobilgerechten Stadt-
umbau der sechziger und siebziger
Jahre. Von periodischen Verstopfungen
auf der Stadtautobahn abgesehen, hat-
ten Berlins Autofahrer meist freie Fahrt.

Bis zum 9, November 1989. Praktisch
iiber Nacht iiberrollt das Automobil die
alte und neue Hauptstadt. Wieder riik-
ken Techniker an - diesmal, um zusam-
menzuflicken, was zusammengehért.
Menschen, die vor der Offnung noch im
Verkehrsschatten der Mauer gewohnt
haben, sehen sich jidhlings vor ihrer
Haustiir mit einem ganz neuen ,, Todes-
streifen” konfrontiert: Durch jeden neu-
en Ubergang preschen Autofahrer. Das
Gebiet zwischen Wedding und Treptow
verwandelt sich in ein gefdhrliches Pfla-
ster. Binnen kurzem verdoppelt sich die
Zahl der Unfille auf Ostberliner Gebiet.
Selbstgemalte Tempo-30-Schilder und
provisorische StraBenschwellen, von Be-
wohnern eilig installiert, miissen per Se-
natsdekret wieder abgerdumt werden.

Bis September 1990 verbinden schon
58 StraBlen West- mit Ost-Berlin, weitere
67, die aus dem ehemaligen Westsektor
ins Umland fiihren, sind notdiirftig wie-
derhergestellt. Was die meisten Berliner
als selbstverstindlichen Akt der Wieder-
vereinigung begriiBen, st in der Senats-
verwaltung fiir ,Stadtentwicklung und
Umweltschutz“ eher Bitterkeit aus.
»Das war die Stunde der Bauer, nicht der
Planer®, wird sich der Stadtplaner Heri-
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bert Guggenthaler spiiter erinnern. Zu-
néchst lassen die Bauverwaltungen in
Ost und West alle alten StraBen und Plat-
ze einfach asphaltieren. Denn dort, wo
die Teerkocher nicht rechtzeitig anriik-
ken, kurven Trabbipiloten kreuz und
quer tiber den sandigen Grenzstreifen in
den Westen. Uberlegungen, ob eine
StraBe fiir Autos oder eventuell nur fiir
FuBginger und Fahrrider geoffnet wer-
den sollte, bleiben im Wilden Osten auf
der Strecke.

So schaffen StraBenbauer sauber ge-
teerte Fakten, die nur aufwendig zu kor-
rigieren sind — wie am Michaelkirch-
platz, einem Musterbeispiel fiir den Ziel-
konflikt zwischen Stadt- und Verkehrs-
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planern. Der Platz liegt — hinter dem
Mauerstreifen — am nbrdlichen Ende des
,Luisenstiadtischen Kanals®, einer vor
cinem halben Jahrhundert zugeschiitte-
ten und anschlieBend begriinten Wasser-
strafle in der Steinwiiste Kreuzberg. Ha-
ben die StraBen links und rechts des ,,Ka-
nals* vor der Grenzoffnung noch zum
Spaziergang eingeladen, so werden sie
danach zu einer weiteren Versorgungs-
ader im Kreislauf der groBen Stadt:
Durch den Bypass ergieBt sich ein Auto-
schwall zwischen dem Herzen Kreuz-
bergs und den wichtigsten Verkehrsbah-
nen Ost-Berlins.

Die Senatsbehdrde fiir ,.Stadtentwick-
lung und Umweltschutz* kann dabei zu-

~——Fernbahn

—— Fernstrafien

~—— Buslinien
—— Strafenbahn

Sowohl Autobahnen

als auch Schienen um-
schlieBen in einem
weiten Bogen Berlin —
eine im Vergleich zu
anderen Metropolen au-
Bergewdhnlich gute
Basis fiir die kiinftige
Verkehrsplanung. Der
innere Autobahnring,
den Westberliner
Stddtebauer um das Zen-
trum legen wollten,
schrumpfte nach der Er-
richtung der Mauer zu
einem Halbkreis

Das Netz der

—— U-Bahn U-Bahnen im Westen
- 238::'; der Stadt ist nach dem

Krieg dichter, das der
§-Bahn diinner geworden
Durch einen Boykott _
zermiirbi, iiberschrieb die
DDR-Reichshahn 1984
ihre defizitdren S-Bahn-
Strecken den (West-)-
Berliner Verkehrsbetrie-
ben — die nur zwei

Linien weiierbetrie-

ben. Im Osten indes
behielt die S-Bahn

ihre Bedeutung

Die gute alte Tram
warfen Westberliner
Planer nach dem Krieg
aus dem Gleis. Statides-
sen iiberzogen sie die
Stadt mit einem engen
Geflecht von Buslinien.
In Ost-Berlin bildet die
StraBenbahn zusam-
men mit der S-Bahn
nach wie vor das Riick-
grat des offentlichen
Nahverkehrs. Biirger-
initiativen fordern, die
Tram auch im Westen
wieder einzufiihren



Ein letztes
Solo im tofen
" Winkel

Brausenden Ver-
kehrsldrm wie am Bahn-

® hof Zoo braucht der
Saxophonisi auf dem
verlassenen S-Bahnhot
nicht zu fiirchten. Eher

¢ kinnte ein Bautrupp der
Berliner Verkehrshe-

i triehe den Musiker aus

& seinen Improvisationen
reiBen: Die stillgelegten
S-Bahnstrecken werden
nach und nach wieder
in Befrieb genommen. Bis
1995 soll der alte
S-Bahn-Ring wieder-
hergestellt sein
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nichst nur zusehen: Obwohl Guggentha-
ler und seine Kollegen die wiederverei-
nigte Griinzone gern erhalten und vom
Auto weitgehend verschonen wollen,
148t die Bauverwaltung die neue Durch-
fahrt am Michaelkirchplatz kurzerhand
asphaltieren - ,unbiirokratisch und tat-
kriftig®, wie Guggenthaler der Konkur-
renz nicht ohne Sarkasmus bescheinigt.
Erst Monate spiter zeigen Anwohner-
proteste Wirkung: Der Durchgangsver-
kehr wird unterbunden, die Stadtplaner
diirfen wieder hoffen.

Planer miissen
Vorhandenes mit Gewiinschtem
in Einklang bringen

Weniger Gliick haben die Umwelt-
schiitzer des Senats im Siiden Berlins:
Alte kopfsteingepflasterte Alleen wie
die Rudower Chaussee, iiber die seit
dem Fall der Mauer tiiglich Pendlerstrd-
me in die Stadt flieBen, sind inzwischen
bis zu den Baumwurzeln asphaltiert. Ih-
re Zukunft ist ungewiB.

Natiirlich 1dB8t auch Christian Lotze
das Schicksal der Alleen nicht kalt. Der
Abteilungsleiter fiir Verkehrsplanung in
der Senatsverwaltung ,,Arbeit, Verkehr
und Betriebe“ weill, daB sich die schma-
len, ehemals vertrdumten ReichsstraBen
nicht ohne weiteres verbreitern lassen.
Wenigstens auf einer Seite miifiten die
Biume fallen, Und das stiefle auf Wider-
stand. Die Alternative wiren ganz neue,
breite StraBen, die von Umweltschiit-
zern freilich ebenso abgelehnt wiirden.
Aber wie sonst soll der Fern- und Regio-
nalverkehr in die Stadt kommen? ,Das*,
sagt der gelernte Bauingenieur, ..st6Bt
an Unméoglichkeiten.*

Wie so vieles in Berlin. Denn Strafien
und Nahverkehrsmittel, Flughifen und
Bahnhéfe sind bislang nur fiir ein be-
schauliches Inseldasein ausgelegt. Wenn
aber stimmt, was Verkehrsforscher
hochgerechnet haben, dann stehen bald
alle Ampeln auf Rot: Nach einem ,,Pro-
gnose-Szenario“ von Jutta Kloas, Hart-
mut Kuhfeld und Uwe Kunert wohnen
im Jahr 2010 fast fiinf Millionen Men-
schen im GroBraum Berlin, die eine
Flotte von 2,4 Millionen Pkw lenken.
Die mit dem Auto zuriickgelegten Kilo-
meter haben sich mehr als verdoppelt.

Das Szenario ist keine Panikmache
aus der Feder professioneller Schwarzse-
her. Die Arbeitsgruppe des Deutschen
Instituts fiir Wirtschaftsforschung hat
nur auf Berlin bertragen, was west-
deutsche Grofistidte seit Jahrzehnten
erleiden: ungesteuertes Wachstum. Die
Symptome dieser Krankheit sind eine
flichenfressende Zersiedelung und der
Zwang fiir die Bewohner, zunehmend
lingere Wege zuriickzulegen.

Nur: Welche Konsequenzen sollen aus
dem Menetekel gezogen werden? Immer
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mehr StraBen fiir immer mehr Autos?
Oder griine Welle fiir eine Okopolis, in
der Privatwagen so gut wie iiberfliissig
sind? Grundsatzfragen sind Sache der
Politiker. Planung folgt vorhandenen
Gesetzen. Planer miissen bestehende In-
frastruktur und politische Absichten zu
Machbarem verschweiBen.
»Verkehrsentwicklungsplan fiir die
Region Berlin — Zwischenbericht 10/90*
heiit der technisch-niichterne Bericht,
in dem Christian Lotze und seinen Kolle-
gen auf iiber 200 Seiten ,Leitvorstellun-
gen“ und ,Handlungskonzepte* prisen-
tieren:
@ Stadtautobahn: Durch die Wiederver-
einigung ist das alte SchnellstraBenkon-
zept entlang dem S-Bahn-Ring wieder
aktuell geworden. Soll also die Auto-
bahn {iber Neukolln bis Treptow verlin-
gert werden? Probleme: hoher Flichen-
verbrauch, Umweltbelastung. Der Be-
zirk Neukdlln sagt ja, verschiedene Biir-
gerinitiativen sagen nein.
@® Eisenbahn: Bis 1997 soll Berlin an das
europdische Hochgeschwindigkeitsnetz
angeschlossen werden. Um die Kapazi-
tit der innerstidtischen Schienenwege
zu erhohen, will die Stadt die Trasse zwi-
schen West- und Ostkreuz durch eine
Nord-Siid-Strecke mit Zentralbahnhof
am Tiergarten erginzen. Zeithorizont:
20 Jahre. Probleme: hoher Flichenbe-
darf, Verdnderung des Stadtbildes. Die
Biirgerinitiative ,,Westtangente® rech-
net vor, daB ein Ringkonzept mit vier
kleineren Bahnhofen auf dem S-Bahn-
Ring weniger Fliche verbrauchen und
mehr Ziige bewiltigen wiirde.
® Flugverkehr: Im Siiden Berlins wird
nach einem Standort fiir einen GroBflug-
hafen gesucht, der auch Dresden und
Leipzig mitversorgt; Zeithorizont: 25
Jahre. Bis dahin sollen Schinefeld, Te-
gel und Tempelhof das wachsende Ver-
kehrsaufkommen ilibernehmen; Proble-
me: hohe Wohndichte, starke Lirmbel-
stigung; die Anwohner in Tempelhof
wehren sich.
® Das Herz Berlins: Sein Kreislauf lei-
det schon jetzt an chronischer Verstop-
fung. Welche StraBen sollen die Haupt-
belastung tragen? Welche Moglichkei-
ten der Verkehrsverlagerung gibt es —
Parkraumverknappung, Tempo 30, Ver-
kehrsleitsysteme oder ein generelles
Durchfahrverbot auBer fiir Wirtschafts-
und Dienstleistungsfahrzeuge? Zeithori-
zont: wenige Jahre. Problem: Jede mog-
liche Losung setzt eine mehrfache Stei-
gerung des offentlichen Nahverkehrs
voraus.
® Offentlicher Nahverkehr: Die Kapa-
zititsgrenzen sind bereits jetzt erreicht.
Nachdem die Linie 3 der S-Bahn wieder
durchgehend von West nach Ost fihrt,
sollen vier weitere Liicken geschlossen
werden. Zudem wird die westliche Half-
te des S-Bahn-Rings saniert; Zeithori-
zont: fiinf Jahre. Mittelfristig soll das U-
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Die
Stadt, die
Strafie und
der Stau

»Stop and go« am
Autobahn-Dreieck »Funk-
turm« ist den Berlinern

so veriraut wie die Quadriga
auf dem Brandenburger
Tor. Vor diesem, auf dem
Pariser Platz, drangten

sich schon in den zwanzi-
ger Jahren die Kraftfahr-
zeuge. Wie ldrmbe-

lastet die Leipziger Stra-
Be und ihre Umge-

bung ist, zeigt die Com-
putersimulation des
Berliner Forschungszen-
trums »Ari+Com«
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Bahnnetz verlingert und die StraBen-
bahn in eine moderne Stadtbahn umge-
baut werden,

Ob die Zeithorizonte auch nur anni-
hernd eingehalten werden kénnen, weil
Christian Lotze nicht. Allein der Ausbau
des oOffentlichen Nahverkehrs soll rund
15 Milliarden Mark kosten. Jetzt riicht
sich die Stillegung der Westberliner Stra-
Benbahnen und der immer noch nach-
wirkende S-Bahn-Boykott bitter. Wenn
der Senat wie bisher nur 350 Millionen
jahrlich investieren kann, dauert die Sa-
nierung des Schienennetzes 45 Jahre.
Und von welchem Geld soll die ostliche
Hilfte des StraBenrings bezahlt werden?
Lotze ist froh iiber jedes Stiick Stadt-
autobahn - ,denn das muB der Bund
zahlen®.

Fiir Autofahrer ist die
Fahrt iiber den Kurfiirstendamm
eine Tour de farce

Halb verborgen, als wire es ein Ma-
kel, schimmert ganz selten ein Stiickchen
von Lotzes eigener Meinung durch die
Faktenflut - etwa dieses zaghafte Ja zum
Autobahnneubau. Der Beamte steckt
die Bemerkung weg: Er sei schlieBlich
»zur Loyalitdt verpflichtet® und . Voll-
zieher des Mehrheitswillens. Senatoren
wechselten halt ofter als Pline. Zweimal
in funf Jahren, erzahlt der Diplominge-
nieur, habe er zum Autobahnabschnitt
Neukolln seine dienstliche Meinung 4n-
dern miissen: ,,Zuerst muBte ich den Bau
vertreten, dann ablehnen und nun ver-
trete ich ihn wieder.”

Und was hiilt er von der autofreien
Stadt, wie sie die Alternative Liste fiir
Berlin fordert? Da 148t Lotze sich auf
nichts ein. Freundlich und unverfinglich
referiert er iiber ,politische Durchsetz-
barkeit radikaler Modelle*, das , Krite-
rium der Umweltvertraglichkeit® und

~zumutbare Verkehrsmengen fiir typi-
sche Stadtquartiere™.

NaB im Neuner um halb fiinf. Im In-
nern des iberfiiliten Doppeldeckers zie-
hen feuchtwarme Dunstschwaden vor-
bei, drauBen im Regen die Gedichtnis-
kirche und stehende Pkw-Kolonnen.
Trotz des Feierabendverkehrs fihrt der
iiberfiillte Bus der Linie 9 ziigig in eige-
ner Spur auf den Kurfiirstendamm -
Vorfahrt fiir den ansonsten drangsalier-
ten Benutzer 6ffentlichen Nahverkehrs,

Fiir Autofahrer indes ist die Fahrt
uber den Kudamm um diese Uhrzeit eine
Tour de farce: Wihrend die Busse der
BVG unentwegt an ihnen vorbeirau-
schen, kommen sie allenfalls schrittweise
voran. Warum steigen sie nicht um? Hat
Professor Eckhart Kutter, Verkehrsex-
perte am Deutschen Institut fiir Wirt-
schaftsforschung, etwa recht mit seiner
Behauptung? DaB die Benutzer des
»deutschesten aller Verkehrsmittel*
gern im Stau stehen? Weil sie dort zwei-
mal tiglich Ruhe haben vor Kindern und
Kollegen? Zeitung lesen, Rouge aufle-
gen oder Musik horen konnen?

Berlin, Februar 1991. Nach der Se-
natswahl im Dezember hat sich eine
schwarz-rote Stadtregierung etabliert.
»Die Mobilitat”, steht apodiktisch im
Koalitionsabkommen, ,,ist Teil der Frei-
heit des Menschen.*

Der rot-griine Senat hatte den ,,Indivi-
dualverkehr” noch weitgehend auf die
Schiene verlagern wollen. Doch schon
die Busspur auf dem Kudamm — Demon-
stration des Vorrangs fiir Bus und Bahn -
war auf larmoyanten Widerstand gesto-
Ben. Ebenso wie das Geschwindigkeitsli-
mit auf der Avus. Derlei radikale Ein-
griffe in die personliche Freiheit, hatten
konservative Politiker und Automobili-
sten wissen lassen, wiirde der autofah-
rende Wihler nicht hinnehmen. Im
Wahlkampf hatten sie das Tempo-100-
Diktat auf der zehn Kilometer langen




Ein
neves Herz

fiir die alte
Metropole

Trostlose Stadtbrache
enthiillie der MauerabriB
am Potsdamer Platz.
Nur ein paar Straenkon-
furen erinnern noch an
den Verkehrsknotenpunkt
im Berlin der Kaiserzeit.
Architekien aus aller
- Welt bewerben sich um
die Neugestaliung des
Plaizes, an dem der
Daimler-Benz-Konzern
- ein Verwaltungszentrum
~ errichten will. Mit einer
' »Computer-Collage«
“ vergangener, gegenwar-
* tiger und zukunfis-
weisender Elemente hat
| das Forschungszentrum
« »Ari+Com« den Pots-

7> damer Platz modelliert.
% Unter dem Strafien-

“ niveau liegt der alte

= $-Bahnhof

o




»Automobil-Verkehrs- und Ubungs-
StraBe* zur Grundsatzfrage erklirt. Die
Avus mutierte, wie die ,Siiddeutsche
“Zeitung* bemerkte, zum ,,flachsten Frei-
heitssymbol der Welt™. .

Dabei hatten Polizeikontrollen langst
ergeben, daB sich neun von zehn Auto-
fahrern an das Tempolimit halten und
Unfille seit dessen Einfithrung um ein
Viertel abgenommen haben. Breite Zu-
stimmung gilt inzwischen auch den insge-
samt 39 Kilometer Spuren, auf denen
nur Busse und Taxen fahren diirfen so-
wie der Umweltkarte fiir 60 Mark im
Monat. Sie macht den GroSraum Berlin
zum groBten und billigsten Nahverkehrs-
tarifnetz Westeuropas.

Offentliche Verkehrsmittel, das ha-
ben die Meinungsforscher der Firma
wSocialdata® in Miinchen herausgefun-
den, genieBen bei den Biirgern viel
Wohlwollen. Je groBer die Stadt, desto
mehr Befragte wiinschen sich Vorfahrt

fiir Bus und Bahn — in Berlin 95 Prozent,
im Mittel aller Stidte etwa 75 Prozent.
Auch Kommunalpolitiker und Ver-
kehrsplaner wurden gefragt, wie viele
Biirger den , Offis* wohl den Vorrang
einrdumen wiirden. Die Antwort ist be-
zeichnend: Nur gut ein Drittel, so glaub-
ten diese beiden Gruppen, wiirden fir
den offentlichen Nahverkehr stimmen.
Dieses Ergebnis darf, wie Socialdata
belegt, indes nicht wundern: Denn der
weitaus grofte Teil aller mit Verkehr be-
faBten Politiker und Planer gehort zur
Gruppe der 20 bis 59 Jahre alten Min-
ner. Und die erledigen zwei Drittel aller
Wege hinter dem Lenkrad eines Pkw,
Eine , Windschutzscheiben-Perspekti-
ve* vermutet auch der Verkehrsinge-
nieur Dieter Apel bei vielen Kollegen in
den Chefsesseln kommunaler Planungs-
abteilungen. In der ,ideologischen Ver-
hirtung zugunsten des Autos™ sieht der
Wissenschaftler vom Deutschen Institut

&
Kosten e S
des Westberliner &
Nahverkehrs g £
StraBen (einschl. Briicken): Unterhaltung, 340 19
Umbau, Neubau, Betrieb u. Verwaltung g
Offentlich zugangliche Parkgaragen 80
Pkw-Fahrzeughaltung 1810 ]
Pkw-Betriebskosten . 600
Verkehrsuntall-Folgekosten (Anteil, der 360 4
nicht durch Kfz-Versicherung gedeckt ist)
Schaden durch Luftverschmutzung 670 27
Schaden durch Verkehrslarm, Wohnwertverluste, 580 18
Entwertung des Wohnumfeldes ]
Flachen filr StraBen, Wege, Platze 380 18
Hacha}t fir private Parkplatze @~ — 80
Fldchen fiir Schienenverkehr 40
Betriebsaufwendungen "\.\_‘ - 1286
der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) e
e vm |
Bauinvestitionen in U-Bahn und S-Bahn BEED
Summe der j@hrlichen Kosten 5020 1492
Jahresfahrigistung (Personen x Kilometer) ca. 7Mrd. | 3,87Mrd.
Kosten pro Personen-Kilometer ca.0,7DM | ca.0,4DM

Bilanz aus dem Jahre 1985; Quelle: Verkehr und Technik 1989, Heft 4
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fiir Urbanistik einen der Griinde, wes-
halb die Verantwortlichen seit Jahrzehn-
ten mit den gleichen untauglichen Mit-
teln auf den latenten Verkehrsinfarkt
reagieren: mit StraBenerweiterungen
oder —neubauten.

»Stau bleibt Stau“, meint Apel zu den
Plinen fiir das Zentrum Berlins, ,,Sie
kénnen wihlen, ob Sie ihn auf zwei oder
auf vier Spuren haben wollen.” Ein Bei-
spiel sei der Autobahnring um den histo-
rischen Stadtkern von Paris: Einige Wo-
chen nach der Ubergabe der ,,Periphéri-
que* im Jahr 1973 habe es bereits die er-
sten Verstopfungen gegeben, obwohl die
Stadt so voll gewesen sei wie eh und je.
.» Wahrscheinlich®, vermutet Apel, ,hat
die Autobahn schon Durchgangsverkehr
abgezogen. Aber dafiir sind Benutzer
des offentlichen Nahverkehrs ins Auto
umgestiegen.* Der Stau in den Stidten
wiirde sich aber nur umgekehrt auflésen:
indem deren Bewohner anstelle des Au-
tos U- oder S-Bahnen benutzen, die auf
weniger Fliche mehr Menschen trans-
portieren kénnen.

DaB Stadtautobahnen keine Entla-
stung bringen, sondern im Gegenteil zu-
sdtzlichen Verkehr anziehen, hilt auch
der Berliner SPD-Abgeordnete Joachim
Niklas fiir ,,'ne olle Kamelle*. Aber ob-
wohl diese Erkenntnis von vielen geteilt
werde, sei es schwer, sie in politische
Mehrheiten umzusetzen — zum Beispiel
gegen den Autobahnneubau in Neu-
kolln, einem dichtbesiedelten Bezirk
siidostlich des alten Stadtzentrums.

Dieses geplante Stiick SchnellstraBe
symbolisiert vielleicht am treffendsten
das Berliner Verkehrsdilemma. Die
Neukdllner sind seit Jahren Opfer eines
unertriglichen Verkehrs, den das Auto-
bahnende vor ihrer Haustiir erzeugt:
Durch die SilbersteinstraBe donnert -
neben der iiblichen Pkw-Flut - der
Schwerverkehr mit mehreren tausend
Lkw pro Tag, hinterliBt Gestank und
Gift. Der neue Senat will nun vollziehen,
was der alte verweigert hat: die Verlin-
gerung der Trasse nach Treptow. Damit
freilich wird das Problem nur so weit ver-
schoben wie das Ende der Autobahn.

Natiirlich wiirde ein geschlossener
Ring den Durchgangsverkehr besonders
der schweren Fahrzeuge aus der Innen-
stadt fernhalten. Weniger StraBenver-
kehr gibe es im Zentrum allerdings nur,
wenn Berlin seinen Autofahrern iiber-
dies radikale Enthaltsamkeit verordne-
te. Eine Gruppe um Giinter Hoffmann,
Professor am Institut fiir Verkehrspla-
nung und Verkehrswegebau an der
Technischen Universitdt Berlin, hat ihr
Gutachten fiir das Zentrum mit einem
dramatischen Appell beendet: Heute,
schreiben sie, betrage das Verhiltnis von
offentlichem Nah- zu Pkw-Verkehr etwa
zwel zu drei. Die Verkehrspolitik miiBite
dieses Verhiltnis in vier zu eins umkeh-
ren, damit wenigstens der unvermeidli-




Auf der seit Kriegs-
ende ungenutzten Trasse
zwischen den S-Bahn-

hifen »Priesterweg« und
»Papestrafie« hat sich o Nauen

die Natur ein Stiick Stadt
zuriickerobert. Unwahr-
scheinlich, daB sie es be-
halten darf. »Stérkt die
Unierzentren der Region«
lautet eine Devise, mit
der Berlin sich der Pend-
lerstrime aus dem Um-
land zu erwehren hofft

Potsdam .

Lebendiges
Griin zwischen fofen
Gleisen

che Wirtschafts- und Dienstleistungsbe-
trieb im Zentrum aufrechterhalten wer-
den kann.

An Vorschligen dazu ist kein Mangel.
In Gutachten haben sich das Deutsche
Institut fiir Wirtschaftsforschung und das
Deutsche Institut fiir Urbanistik - beide
in Berlin — eindeutig geduBert. Dieter
Apel etwa hat nachgewiesen, daf3 bei Be-
riicksichtigung aller sozialen Kosten der
offentliche Nahverkehr die Westberliner
im Jahr 1985 weit weniger gekostet hat
als der Pkw-Verkehr (siche Kasten).
Uberdies melden sich viele Biirgerinitia-
tiven zu Wort. Sie heilen FINN (Fahr-
gastinitiative Nahverkehr Neukolln),
BISS (Biirgerinitiative Stadtring-Siid)
oder FUSS (FuBgingerschutzverein),
und ihre Mitglieder streiten oft ebenso
sachverstindig wie engagiert.

Die Empfehlungen der Wissenschaft-
ler und Biirgerinitiativen laufen auf das

- &

Fiirstenwalde

e

Zussen Kdnigs Wusterhausen

hinaus, was auch die Alternative Liste
mit dem Einstieg in ihre ,.konkrete Uto-
pie der autofreien Stadt™ verbindet:
® Ein dicht gestaffeltes Nahverkehrs-
netz — inklusive StraBenbahn - soll die
Menschen aus Stadt und Umland be-
quem an jeden Ort der City bringen;
® Griinzonen und groBziigige Radwege
anstelle von Parkpliitzen;
® Tempo 30 sowie Vorfahrt fir Busse
und Bahnen an allen Ampeln;
@ groBflichige FuBgingerzonen, die
nicht nur den Einzelhandel ,,bedienen*™;
An das Versprechen des neuen Se-
nats, daB , Verkehrseinrichtungen weit-
gehend den Bediirfnissen und Fahigkei-
ten der FuBginger angepalit werden®,
wollen die Mitglieder der Verkehrs-Initi-
ativen nicht so recht glauben. , Auf dem
Papier sind alle Parteien gegen den Vor-
rang des Autos”, sagt Norbert Rheinldn-
der von der Biirgerinitiative ,,Westtan-

gente”, ,,aber wenn es konkret wird, ha-
ben FuBgénger und Radfahrer das Nach-
sehen.* Die Initiative kimpft seit 1974
nicht nur gegen die ,Westtangente™ -
eine Autobahnverbindung vom Schone-
berger Kreuz quer durch den Tiergarten
bis Plotzensee. Wenn es um Radwege
oder Busspuren geht, liefert sie den mif-
trauischen  Planungsbehdrden auch
schon mal ,,praktisch genehmigungsfihi-
ge Vorlagen®, wie Rheinlidnder nicht oh-
ne Stolz erwahnt.

Engagierte Biirger machen Berliner
Verkehrspolitikern auch vor, wie sich
das traditionelle Statussymbol Auto auf
seine blanke Transportfunktion zurecht-
stutzen 14Bt; Drei Briider haben 1990
eine Gesellschaft gegriindet, deren Mit-
glieder einen Autopool gemeinsam nut-
zen. Das Unternehmen bliiht: Schon tei-
len sich 170 Mitglieder 15 ,Stattautos®,
die an vier Stationen in Neukélln, Kreuz-
berg und Charlottenburg bereitstehen.
Wenn diese Initiative den Massenver-
kehr auch nicht kurzfristig mindern hilft,
so lehrt sie doch eine unvermeidliche
Lektion fiir die Zukunft: Es geht auch
ohne eigenes Auto.

Wire Planung nur fortgeschriebene
Vergangenheit, gliche sie einer Auto-
fahrt mit Blick in den Riickspiegel. Das
ist schon schwer genug. ,Aber Ver-
kehr*, sagt Professor Eckart Kutter, .,ist
Folgeerscheinung und induzierender
Faktor zugleich.* Deshalb sind Progno-
sen und Szenarien ein triigerisches Pla-
nungsinstrument: Sie neigen dazu, sich
selbst zu erfiillen.

Zum Beispiel dann, wenn Berlin mit
Straflenbau auf den prophezeiten Auto-
boom reagiert. Dann werden die mit
dem Auto zuriickgelegten Wege noch
zahlreicher und noch ldnger. Smog,
Liarm und Unfallgefahr nehmen zu.
Noch mehr Menschen zichen aus der
teuren Stadt ins billigere Umland. An
den ausgefransten Stadtréndern entste-
hen Einkaufszentren, die abermals mehr
Verkehr erzeugen: Das Szenario ,Zer-
siedelung* wire perfekt erfiillt.

Wenn jedoch das Brandenburger Tor
nicht steinerne Insel in einem Meer von
Blech, Berlin nicht abermals ruiniert
werden soll, dann miissen die Berliner
ihre Stadt jetzt gleichsam neu erfinden.
Berlins Strukturbruch konnte der Be-
ginn einer neuen urbanen Kultur sein.
Und einer aristokratischen Haltung der
Stiidter, nach der, wie der Philosoph Pe-
ter Sloterdijk schreibt. Autofahren nur
noch fiir Leute aus der Vorstadt, fiir Be-
wohner des flachen Landes und fiir Be-
rufs-Chauffeure Sinn macht. Etwa nach
der Regel: ., Wer sich zum Auto herab-
14Bt, gehort nicht mehr zum urbanen
Raum.* O

GEQ-Wissen-Redakteur Dr. Manfred Pietschmann,
42, hat nach der Recherche sein Auto verkauft und f&hrt
mit der U-Bahn, Autofahrer im Stau bedauert er seither
als ,freiwillig unterprivilegierte Menschen”.
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VON FRANK GESEMANN

r dem Namen
nach ist der Mi-
dan el-Tahrir der
»Platz der Befrei-
ung“. Verkehrs-
teilnehmer gera-
ten auf dem 300 mal 500 Meter
groBen Areal im Geschifts-
und Verwaltungszentrum
Kairos eher in Gefangen-
schaft: Hier miinden die hu-
penden und qualmenden
Blechlawinen von sechs gro-
Ben StraBen. Hierher, zum
groBten  Busbahnhof der
Zwolf-Millionen-Metropole,
kdmpfen sich klapprige, mit
Fahrgisten iiberquellende Li-
nienbusse durchs Gewiihl.
Hier warten die Luxusbusse
der Touristen mit laufendem
Motor, wihrend im nahegele-
genen Agyptischen Museum
die einzigartigen, Jahrtausen-
de alten Schitze unter den
Abgasen und Erschiitterun-
gen des Verkehrs leiden.

Marode Taxis konkurrieren
mit Luxus-Limousinen um je-
den Zentimeter StraBenraum.
Struppige Esel zichen stoisch
schwerbeladene Karren. Ra-
delnde Fladenbrot-Lieferan-
ten jonglieren ihre hoch aufge-
tiirmte Fracht mit akrobati-
scher Selbstverstindlichkeit.
Verunsicherte Touristen ren-
nen plotzlich los, um sogleich
wieder kehrt zu machen.

~Shwayya, shwayya“, raten
einheimische Passanten - ge-
mach, gemach. ,Auslinder
rennen, bemerkt achselzuk-
kend eine Frau, ,Agypter
schreiten.“ Aber alle leiden
unter dem Larm und der stau-
bigen, abgasgeschwiingerten
Luft. Und es droht noch
schlimmer zu werden: Bis zum
Jahr 2000 wird der GroBraum
Kairo mit seinen dann wahr-
scheinlich 18 Millionen Ein-
wohnern fast doppelt so viele
Verkehrsbewegungen wie
heute verkraften miissen.

Eine ganz andere Welt off-
netsich seit 1987 unter der Nil-
Metropole. Wer am Tahrir-
Platz dem runden Schild mit
achteckigem Stern, rotem
»M" und dem arabischen
Schriftzug fir ,,Metro* folgt,
taucht hinab in den angenehm
kithlen Untergrund der Kai-
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Im Vergleich zum Chaos auf den Straen der Nil-Metro

Hoffnung
im Tunnel

roer U-Bahn, der ersten Afri-
kas. Ihre Stationen sind mit
altigyptischen Mosaiken und
Statuen dekoriert und bei-
spiellos sauber. Alle sechs bis
sieben Minuten rollt einer der
blauweilen Ziige ein und
nimmt bis zu 1650 Fahrgiste
auf; Frauen kénnen einen al-
lein ihnen vorbehaltenen
Waggon an der Spitze des Zu-
ges wihlen. Mehr als eine
halbe Million Menschen tig-
lich nutzen inzwischen das
schnelle und bequeme Ver-
kehrsmittel.

Dank des neuen, 4,5 Kilo-
meter langen Teilstiicks der
Metro unter dem Zentrum
Kairos verfiigt die Stadt zum




pole wirken die Verkehrsprobleme deutscher Stédte harmlos

| erstenmal iiber eine durchge-

hende Nord-Siid-Schienen-
verbindung: Die U-Bahn ver-

| kniipft die modernisierten,
| Giber der Erde verlaufenden

Zentrum der dgyptischen Hauptstadt

Vorortlinien. Vor allem Ar-
beiter aus den bevolkerungs-
reichen Vierteln Shubra und
Rod El Farag im Norden kon-
nen jetzt auf direktem Weg
nach Helwan gelangen, dem
sudlich der Stadt gelegenen
groBen Industriezentrum. Vor
dem Bau der Metro muBten
‘endler die Strecke zwischen
den Bahnhofen per Bus zu-
riicklegen — quer durchs chro-
nisch verstopfte Zentrum.

Die Metro, mit franzosi-
scher Hilfe gebaut, ist mehr

als eine leistungsfihige Nord-
Siid-Verbindung: Sie ist cin
wichtiges Signal zur Rehabili-
tierung des offentlichen Ver-
kehrs in der unaufhaltsam
wachsenden Riesenstadt.
Schon in den funfziger und
sechziger Jahren hatten Stadt-
planer fiir den Bau einer U-
Bahn pladiert: Der Kern von
Kairo ist mit mehr als 100 000
Menschen pro Quadratkilo-
meter extrem dicht besiedelt,
und kein Verkehrsmittel kann
so viele Passagiere im engen
Stadtzentrum beférdern wie
die Metro. Aber das Projekt
wurde wegen der hohen Ko-
sten immer wieder hinausge-
schoben.

Die Straﬂenhaltn soll kiinftig wieder eine grﬁﬂre Rolle aieln

Statt dessen setzte sich in
den Siebzigern unter Prisi-
dent Sadat eine Verkehrspla-
nung zugunsten des Pkws
durch. Sie entsprach den In-
teressen der Autobesitzer, ei-
ner privilegierten Minderheit.
Mit groBem Kostenaufwand
wurden Uberfithrungen,
HochstraBen und Nilbriicken
gebaut, die - iiberwiegend von
Ost nach West ausgerichtet —
die Wohnquartiere der Wohl-
habenden und Michtigen mit
dem Geschifts- und Verwal-
tungszentrum verbanden.

Die Wende brachte 1980
das  #dgyptisch-franzbsische
Abkommen zum Bau der Me-
tro. Im September 1987 konn-

z. B. KAIRO

te das erste Teilstiick einge-
weiht werden. Seit April 1989
ist die gesamte Nord-Siid-
Strecke von El Marg nach
Helwan mit einer Lénge von
43,5 Kilometer befahrbar.

Einschneidende Verbesse-
rungen der Verkehrssituation
erwarten die Kairoer Planer
allerdings erst, wenn zwei wei-
tere geplante U-Bahn-Strek-
ken gebaut werden konnen.
Zusitzlich sollen die seit 1896
existierenden,  herunterge-
kommenen StraBenbahnen
sowie die Vorortziige ausge-
baut werden, um das Busneiz
zu entlasten. Im Jahr 2000 soll
der Anteil der U-Bahn (22
Prozent) und der StraBenbahn
(19 Prozent) am offentlichen
Nahverkehr deutlich hoher
liegen als heute.

Eine weitere Entlastung des
Zentrums erhoffen sich die
Planer auch von der neuen,
autobahndhnlichen Ringstra-
Be um dic Metropole: Auf
acht Spuren soll der Fernver-
kehr kiinftig das Herz Kairos
umfahren.

Noch weiterreichende Vi-
sionen hat Mahmud El-Sherif,
der neue Gouverneur von
Kairo: Im Zentrum will er mit
FuBgingerzonen und mehr
Béiumen den Biirgern wieder
Luft zum Atmen verschaffen.
Am Nil, wo sich heute unzih-
lige Autos voranquilen, soll
eine Uferpromenade mit ein-
ladenden Parks entstehen.
Und aus der historischen Alt-
stadt mochte der Medizin-
Professor die Pkws am lieb-
sten ganz verbannen.

Ob sich die ehrgeizigen Pli-
ne verwirklichen lassen, wird
sich — Inschallah! - zeigen.
Wortgewaltige Unterstiitzung
jedenfalls hat der offentliche
Nahverkehr in Kairo: ,,Wie
ein Pfeil der Hoffnung rast Du
dahin, denn in Agypten ist
kein Platz fiir Faulheit®”, heiBt
esin der Hymne, die der Dich-
ter Badr Ed-Din El-Garem
zur Einweihung der Metro
verfaBt hat. ,,Du Rasender in
den Tunnels, empfange unse-
retausend GriiBe."

Frank Gesemann, 31, ist Diplompoli-
tologe, Doktorand mit dem Schwer-
punkt Naher und Mittlerer Osten und
arbeitet gelegentlich als Journalist
und Reiseleiter. Er lebt in Berlin.
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Monster

schnappt
nach

Luft

Auf extrem breiten »Free-
ways« walzt sich ein un-
endlicher Strom von Autos
durch Los Angeles. Stau
und Smog sind Alltag.
Auch die Manner in der
Leitzentrale konnen den
Verkehr oft nicht mehr
lenken, sondern nur noch
bewachen. Doch nun be-
g miiht sich die siidkali-
fornische Metropole, die
zdhe Blechflut bis zum
Jahr 2007 einzuddmmen

z. B. LOS ANGELES

VON CHRISTOPHER
SCHRADER

an nehme das tiefe

Orange des pazifi-

schen Sonnenun-

tergangs, filtere es

durch den braunen
Smog und verriihre es mit Millionen
Bremsleuchten. Die Zutaten fiir die
Farbe des Fahrwahns — nennen wir sie
Rush-hour-Rot - finden sich nur in
Los Angeles.

Wenn diese allabendliche Mi-
schung mal wieder besonders intensiv
leuchtet, denkt Tim Little an die Un-
terwelt. DrauBen liegt der Smog auf
der Stadt wie der Deckel auf einem
Schnellkochtopf. Und drinnen kari-
kiert das Poster an Tims Tiir das
Chaos auf den StraBen: ,,Du bist
hier” steht iiber der Zeichnung eines
unendlichen Freeway-Knotens. Auto
an Auto, StoBstange an StoBstange,
alles getaucht in Rush-hour-Rot.
.Kein Entrinnen, keine Ausfahrt,
immer weiter schleichen®, sagt der
Umweltschiitzer, ,,so mufi die Holle
sein.”

Little mochte der Stadt, die im Na-
men die Engel fithrt, weitere Qualen
ersparen, mochte das Braun und das
Rot aus dem Farbenmix verbannen.
Nach langjihrigem Druck seiner
.Koalition fiir saubere Luft* hat die
siidkalifornische Luftqualitdtsbehor-
de AQMD im Mirz 1989 einen dik-
ken Drei-Stufen-Plan beschlossen:
Die Luft in Los Angeles soll bis zum
Jahr 2007 so sauber werden, dal} die
Stadt wenigstens die amerikanischen
Grenzwerte einhalten kann — Limits,
die 1988 an 232 Tagen (iberschritten
wurden.

Dafiir miissen die Angelenos vicles
#indern: Fabrikabgase sdubern, fliissi-
ge Grill-Anziinder verbieten, Kliran-
lagen abdecken. Und den Verkehr
entzerren. Das sagt sich so leicht.
WIch liebe Autos*, bekennt selbst
Tim Little, ,,aber so geht’s nicht wei-
ter.”

Seine Forderung, ,,Wer allein zur
Arbeit fihrt, muB raus aus seinem
Auto*“, konnte das offizielle Motto
des neuen Verkehrskonzepts von Los
Angeles sein. Die Stadt stampft ein
Stadtbahn-Netz aus dem Boden und
verbessert den Bus-Service. Bis zum
Jahr 2010 sollen 19 Prozent der Pend-
ler 6ffentliche Verkehrsmittel benut-
zen — dreimal mehr als heute. Der
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er freie Blick

Rest soll sich zu ,,car-pools*, zu Fahr-
gemeinschaften, zusammenfinden.
Und noch etwas: Bereits 1994 muB
die Autobranche in Kalifornien min-
destens 200 000 Neuwagen verkau-
fen, die weniger Schadstoffe aussto-
Ben, als mit heutigen Benzin- oder
Dieselmotoren samt Katalysator und
Rubfilter zu erreichen ist.

Noch pusten die iiber acht Millio-
nen Autos der siidkalifornischen Me-
tropole und ihrer endlos wuchernden
Vorstidte tiglich fast 4800 Tonnen
giftiges Kohlenmonoxid in die Luft -
87 Prozent der Gesamtlast. AuBer-
dem sind die Automotoren die gréBte
Einzelquelle fiir Stickoxide und
flichtige Kohlenwasserstoffe, aus de-
nen bei Sonnenschein Ozon entsteht.
Verschirft wird das Luftproblem
durch das erwartete Wachstum der
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Region. Schon heute leben hier 14
Millionen Menschen; in 20 Jahren
sollen es etwa 19 Millionen sein.
Dann wird es neun Millionen Be-
schiftigte geben und téglich minde-
stens 4000 Kilometer Stau — fast
sechsmal mehr als 1984. Im Durch-
schnitt bleibt dann jeder Pendler tig-
lich gut eine Stunde auf den verstopf-
ten Freeways stecken.

Der Verkehrsinfarkt droht schon
heute. Den aktuellen Stand der auto-
mobilen Lahmung zeigt eine groBe
Karte des Freeway-Netzes an der
Stirnseite des Traffic Operations
Center (TOC). Farbige Lichter dia-
gnostizieren den FluB des Verkehrs
auf den einzelnen StraBenabschnit-
ten: Griin—schneller als 56 Kilometer
in der Stunde; Gelb - iiber Tempo 32;
Rush-hour-Rot - alles, was lang-

samer kriecht oder schon steht. Die
Daten werden von Induktionsschlei-
fen geliefert, die alle halbe Meile in
die Fahrbahn eingelassen sind. ,,Die
Farben reichen schon lange nicht
mehr®, erklirt Bill Pasley von der
Autobahn-Polizei, der Chef des Cen-
ters. ,,Wir brduchten viel mehr Ab-
stufungen im Roten.*

Pasley kann sich seinen Wunsch
bald erfiillen. Computer-Monitore
sollen kiinftig die Wandkarte erset-
zen. Dann kann die TOC-Besatzung
auch den Bildausschnitt veriindern.
Beim ,,Zoomen* soll der Rechner ne-
ben den Freeways die Situation auf
den StadtstraBen anzeigen. Diese
Daten werden unter anderem fiir die
»smart corridors* gebraucht: Den er-
sten dieser ,,klugen Giirtel* biindeln
die Verkehrsdompteure aus dem




afe

die freie Fahrt auf dem »Freeway«

| Santa Monica Freeway — mit bis zu
315 000 Autos pro Tag am stéidrksten
belastet — und fiinf parallelen Ausfall-
straBen. Per Computer kdnnen sie
Hinweise auf Schildern iiber den
Fahrbahnen verdndern und somit die
Fahrer auf dieser Ost-West-Achse
gezielt dorthin schicken, wo der Ver-
kehr gerade am besten flieft. Aber
selbst Pasley glaubt nicht, daB der
wsmart corridor” mehr als eine Atem-
pause bringt. Deshalb sagt auch er:
~Wer allein zur Arbeit fahrt, muBl
raus aus seinem Auto.*

Allerdings miissen die Angelenos
erst einmal wissen, wo sie ,,rein* sol-
len. Bisher bietet sich ihnen nur eine
bescheidene Alternative: Die Busse
der Megastadt laden nicht gerade
zum Umsteigen ein. An den Halte-

| stellen hidngen meist nicht mal Fahr-

Eine Computer-Simu-
lation zeigt, wie sich Ozon
und Kohlenmonoxid

bei Smog-Lagen festset
zen: Die Stadt ist auf

drei Seiten von steilen
Bergen umgeben



pldne, obwohl es welche gibt und die
Betreibergesellschaft RTD Freifahr-
ten bei Verspétung verspricht. ,,Das
Bussystem®, sagt Anthony Greno
von RTD fast trotzig, ,,verldBt sich
eben auf langjihrige Passagiere, die
wissen, wann der Bus kommt.* Dabei
nehmen die Fahrgastzahlen von Jahr
zu Jahr ab, obwohl immer noch gut
1,3 Millionen Angelenos tiglich die
212 Linien nutzen.

Offentlicher Nahverkehr
gilt in Los Angeles immer noch als
Wohlfahrtsleistung

Die Gesellschaft versucht, verlore-
ne Passagiere zuriickzugewinnen, in-
dem sie mehr und vor allem neuere
Busse einsetzt. Das ist auch dringend
notig: Bislang ist die Chance, einen
akzeptablen Bus zu besteigen, wie
selbst das Management indirekt ein-
gesteht, kaum groBer als 30 Prozent.
Die réhrenden, ruBenden Diesel-Un-
getime mit den Rush-hour-roten
Streifen sollen zunehmend durch ab-
gasdrmere, mit Methanol oder auch
elektrisch angetriebene Busse ersetzt
werden. AuBerdem will RTD die
Bus-Fahrpldne mit dem Takt der neu-
en Stadtbahnen koordinieren. ,,Viel-
leicht kriegen wir“, hofft Greno, ,,s0
die Alleinfahrer aus ihren Autos
raus.” Denn bisher fihrt fast nur Bus,
wer sich kein Auto leisten kann.

,,Offentlicher Nahverkehr*, kom-
mentiert der Verkehrsplaner Ralph
Cipriani vom siidkalifornischen Re-
gionalverband SCAG, ,,gilt hier im-
mer noch als Wohlfahrtsleistung.
Doch dieses Vorurteil wollen wir mit
den neuen Stadtbahnen brechen.“
Seit Juli 1990 hat Los Angeles wieder
eine StraBenbahn. Sie verbindet die
Innenstadt mit der 35 Kilometer siid-
lich gelegenen Hafenstadt Long
Beach. Tiglich benutzen 18 000 An-
gelenos diese ,,Blue Line™ — mehr als
erwartet. Dennoch sind die weiflen
Ziige mit den dekorativen blauen
Streifen nur zu einem Drittel ausgela-
stet, und noch dominiert offenbar vor
allem der Reiz des Neuen: Samstags
und sonntags befordert die Linie
20 000 Fahrgiste.

Die ,.Blue Line“ ist nur der Anfang.
Ziel der ehrgeizigen Pline Ciprianis
ist ein Schnellbahnnetz mit Verbin-
dungen in alle Himmelsrichtungen.
Schon bohren Bautrupps den Tunnel
fiir die U-Bahn ,,Red Line* zwischen
den Fundamenten der Wolkenkratzer
im Zentrum. Sie soll 1993 erdffnet
werden und spiter bis nach Holly-
wood im Nordwesten fahren. 1994
wollen die Planereine Ost-West-Tras-
se —die ,,Green Line® — auf Hohe des

48 GEO

Internationalen Flughafensin Betrieb
nehmen. Noch spiter sollen auch Pa-
sadena im Nordosten, das San Fer-
nando-Tal im Norden und Torrance
im Siidwesten angeschlossen werden.
AuBerdem sind 280 Kilometer Vor-
ortzug-Strecken auf wenig befahre-
nen Giiterzug-Trassen geplant. Sie
sollen Los Angeles mit den anderen
Kreisen — Counties — der Region ver-
binden, etwa dem dichtbevélkerten
Orange County im Siidosten.
»Endlich!* freut sich Cipriani.
»Wir wollten das seit langem und
mubBien uns schlieBlich an die Rock-
zipfel der Umweltschiitzer héngen,
um die Bahnen wieder rollen zu las-
sen.“ Los Angeles hatte ndmlich
schon Anfang des Jahrhunderts ein
dichtes StraBenbahn-Netz. Dessen
private Eigentiimer, allen voran der
Eisenbahn-Baron Henry Hunting-
ton, nutzten die Linien jedoch vor al-
lem zur Grundstiicksspekulation: Sie
kauften Land, legten Schienen hin-
durch und stieBen die Parzellen mit
groBem Profit wieder ab. Nur wenige
Hiuser standen mehr als sechs Stra-
Benblocks von den Gleisen entfernt.
Dies forderte die Dezentralisierung
der Region —und den Niedergang der
eigenen Linien: Die Unternehmen

g TS

Soch i dhar Luft. tiof sirior dor Erde wnd mitten ki o

Noch endet die

neue SiraBenbahn
»Blue Line« kurz vor
der Innenstadt. Von
1993 an kdnnen die
Fahrgdste jedoch unter
den Wolkenkratzern

in die »Red Line« nach
Hollywood umstei-
gen, deren Tunnel zur
Zeit gebohrt wird.
Gleichzeitig entsteht
ein neuer Freeway,
der von 1994 an auch
als Trasse fiir

die »Green Line«
dienen soll
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»Du bist hier«
steht, kaum iiber-
frieben, iiber
dem Bild des un-
endlich ver-
schlungenen Ver-
kehrsknotens.

Es soll autover-
narrte Angelenos
zum Umsteigen
bewegen

iiberzogen ihre finanziellen Reser-
ven, konnten die wachsende Stadt
nicht mehr zufriedenstellend versor-
gen und fuhren bald Verluste ein. Als
1961 die letzte StraBenbahn ins De-
pot rumpelte, hatte sich das Auto
lingst durchgesetzt.

Gut 20 Jahre spiter, 1984, saen in
jedem Wagen auf den Stadtautobah-
nen und StraBlen von Los Angeles im
Durchschnitt 1,1 Menschen. Dabei
gibt es schon seit 1974 auf einigen
Freeways und an vielen Auffahrten
Sonderspuren, damit Car-pool-Fahr-
zeuge und Busse schneller durchkom-
men. Hier schnappt die Highway-Po-
lizei oft clevere Angelenos, die ihren
Schiiferhund oder eine Schaufenster-
puppe auf den Beifahrersitz plaziert
haben. Trotzdem plant SCAG weite-
re Sonderspuren. ,Die Leute®, sagt
auch Ralph Cipriani, ,miissen ein-
fach aufhéren, allein im Auto zur Ar-
beit zu fahren.*

Weil die Planer ihre Mitbiirger
nicht aus dem Auto zwingen kénnen,
iiben sie Druck auf die Arbeitgeber
aus, ihre Angestellten zu iiberreden:
Nach der ,,Regulation XV* der Luft-
qualititsbehorde miissen alle Firmen
mit mehr als 100 Mitarbeitern Pliane
vorlegen, wie sie die mittlere Insas-
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senzahl in den Autos ihrer Pendler -
~Commuter” —auf mindestens 1,5 an-
zuheben gedenken.

,»Die meisten Manager*, erzdhlt
Cheryl Collier, ,wissen gar nicht,
wie sie das machen sollen.“ Colliers
gemeinniitzige Organisation ,,Com-
muterComputer” steht den Firmen
mit Rat und Tat bei. Sie erkundet zu-
nédchst mit einem Fragebogen die
Stimmung unter den Angestellten:
Was miiiten die Betriebe anbieten,
damit sie die Autos in den Garagen
lassen? Die Vorschlige reichen von
besseren Parkplitzen fiir Car-pools
iiber garantierte Heimfahrten bei
Notfillen und flexible Arbeitszeiten
bis hin zu Duschen fiir Fahrradfah-
rer.

AuBerdem erstellt Commuter-
Computer jedem Angestellten eine
Art personlichen Konsequenz-Ver-
stirker: Das Blatt enthilt nicht nur
die Telefonnummern moglicher Mit-
fahrer, sondern auch die giinstigste
Verbindung mit Bus oder Bahn samt
Fahrplan. Es enthilt sogar genaue
Angaben dariiber, wieviel Geld jeder
sparen kiinnte — und mit wieviel weni-
ger Schadstoffen er die Umwelt bela-
sten wiirde.

»Das groBte Problem ist,” sagt
Cheryl Collier, ,,daB Parken meist
nichts kostet oder vom Betrieb be-
zahlt wird. Das macht ja sogar meine
Firma falsch: Ich selbst sollte wenig-
stens den Papierkrieg machen, besser
noch etwas dazuzahlen miissen.*
Aber freies Parken ist ein Grundrecht
in Los Angeles und auBerdem steuer-
lich begiinstigt: Zuschiisse zu Mo-
natskarten fiir Busse oder Bahnen
iiber 15 Dollar muBl der Empfénger
als Einkommen versteuern, den frei-
en Parkplatz dagegen nicht, selbst
wenn dieser den Arbeitgeber 100
Dollar im Monat kostet.

Die ersten Erfolge:
etwas weniger Verkehr, etwas
weniger Smog

Trotzdem ist Cheryl Collier optimi-
stisch: ,,Wir kriegen die Leute, die al-
lein zur Arbeit fahren, aus thren Au-
tos raus.* Zum Beweis zitiert sie aus
einer aktuellen Umfrage iiber das
Pendlerverhalten der Angelenos.
Danach fuhren 1989 . nur* noch 79
Prozent allein in ihren Autos zur Ar-
beit und zuriick, vier Prozent weniger
als im Jahr zuvor. Zwar war die Zahl
der Befragten in beiden Jahren so ge-
ring, daB der Trend auf statistischen
Zufillen beruhen kénnte. Doch er
wird durch die Entwicklung beim
Smog-Alarm unterstiitzt: 1990 wurde
die Warnung vor zu dicker Luft nur

noch 41mal gegeben; im Vorjahr gab
¢s 54 und im Jahr davor 77 Alarme.

,,L.os Angeles ist im Meisterschafts-
Endspiel fiir saubere Luft“, rithmt
Patricia Nemeth, Planungsdirektorin
der Luftqualitdtsbehorde AQMD,
die ersten Erfolge des Drei-Stufen-
Plans. Thr Optimismus klingt so, als
ldge das letzte Problem in der man-
gelnden Kooperation der Regierung
in Washington, die als einzige das Mi-
litdar und andere Bundesbehoérden zur
Einhaltung der ,Regulation XV*
zwingen kann. Tatsdchlich aber héingt
der Erfolg des Plans an jedem einzel-
nen Angeleno. Nur wenn ihm Smog
und Stau geniigend auf die Nerven
fallen, wenn er die Vorteile von
»Blue Line* oder Car-pool erkennt
und nutzt, bekommt die Stadt eine
Chance zum Aufatmen.

Die allgemeinen Klagen auf Cock-
tailpartys iliber die ungesunde Luft
und das Verkehrschaos beweisen
nichts: Wie das schlechte Wetter bei
uns sind sie ideale Small-Talk-The-
men — jeder kann mitreden, keiner
kann etwas dafiir. Erst der Blick auf
den Geldbeutel zeigt, daB es die An-
gelenos tatsédchlich ernst meinen mit
dem Kampf gegen Smog und Stau.
Bei den Wahlen im November 1990
haben sie sich selbst zum zweitenmal
nach 1980 ein halbes Prozent zusitzli-
che Umsatzsteuer auferlegt, wenn
auch mit hauchdiinner Mehrheit.
Jetzt stehen jedes Jahr iiber 300 Mil-
lionen Dollar allein fiir das Bahnnetz
zur Verfiijgung. AuBerdem haben die
Wihler von L.A. 1989 die Benzin-
Steuer erhoht, um Stau-Manage-
ment-Programme zu finanzieren.

Letztlich miissen die Menschen in
Los Angeles ihr Verhalten #éndern.
Und das fillt ihnen schwer: Ihr Auto
bietet vielen Fahrern die einzige gesi-
cherte Privatsphire. Weder im Car-
pool noch in der U-Bahn kénnen sie
unbefangen in der Nase bohren, alle
30 Sekunden den Sender am Radio
verstellen, laut und falsch mitsingen
oder ungestort den Rush-hour-roten
Sonnenuntergang bewundern.

Den soll es allerdings nicht mehr
lange geben. SchlieBlich sind Tim
Little und die Planungsbehdérden der
Region fest entschlossen, das Rot
und das Braun aus der Abendstim-
mung zu loschen. Los Angeles hat da-
mit nicht weniger beschlossen als ei-
nen Generalangriff auf seine weltbe-
kannten Wahrzeichen: Stau und
Smog. o

Der Diplomphysiker Christopher Schrader, 28, ist Ab-
solvent der Henri-Nannen-Schule und arbeitet als freier
Journalistin Hamburg. Kalifornische Verkehrsverhaltnis-
se lemie er schon 1978 als Austauschschiler kennen.
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PHILIP MORRIS

FORSCHUNGSPREIS '91

Chancen
fiir morgen

Schon lange ist unsere Zukunft
mehr als nur das Spielfeld neuer
Ideen. Denn hinter allen Utopien,
Visionen und Wiinschen steht
immer wieder eine ganz konkrete
Aufgabe: die Herausforderung von
Spitzenleistungen in Forschung,
Entwicklung und Erfindung.

Diese Leistungen von Einzelpersdn-
lichkeiten und Forschungsgemein-
schaften sind nicht einfach machbor
oder planbar. Sie brauchen vielmehr
Ermutigung, Ansporn und Forderung.
Der Philip Morris Forschungspreis
erausforderung  Zukunft*  will
dazu beifragen. Er dient nicht nur
der Forderung von Einzelleistun-
gen, sondern auch der Anregung
zum Technologietransfer, von dem
humaner  Fortschritt  wesentlich
abhdngt. Der Preis steht unter der
Schirmherrschaft der Deutschen

Coupon:

FHILIP MORRS Stiftung
Postiach 70 14 40
BO0O Minchen 7

Aktionsgemeinschaft fiir Bildung,
Erfindung und Innovation e.V.
(DABEI) und wird jdihrlich verliehen.
Mit insgesamt 120.000 Mark ist er
eine der hochstdotierfen deutschen
Technologie-Auszeichnungen.

Die Preistrager 1991

Auch in diesem Johr hat die Jury den
Preis wieder fir vier herqusrogende
Forschungsleistungen verliehen:

An Prof. Dr. Jiirgen Warnatz vom
Institut fiir Technische Verbrennung
der Universitat Stuttgart fiir sein
Projekt Gher quantitative Simulo-
tion von Verbrennungsprozessen
und anderen reaktiven Strdmun-

Stichwart ,Philip Motris Forschungspreis -

Hetousfarderung Jukunft™

gen; on Prof. Dr. G. H. Kohlmaier
vom Institut fiir Physikalische und
Theoretische Chemie der Universi-
tat Fronkfurt fir die Erforschung
globaler Modelle zur Dynamik der
Biosphdre und des Kohlenstoff-
zyklus; an Alex Faller fir die Ent-
wicklung eines Hubschrauberrotor-
Systems ohne Heckrotor und on
Dipl-Ing. Axel Richter fir die
Realisierung einer mikrominiaturi-
sierten Pumpe aus Silizium.

Preisverleihung
und Wetthewerbsfelder

Wer in den Kreis der Philip Morris
Forschungspreistrager oufgenom-

HERAUSFORDERUNG ZUKUNFT

Wean Sie mehr dar den Phaip Morris Forschuagspres. sene Preisttager oder fber die Bewsrbungs-
modolitéten arlaheen mochten, senden Sie bifte diesen Coupon an

1 ek mischte mohe Gbe den Philip Mowrss Forschungs-
poess wissen Hiffe schicken Sie mir lefarmatioasmetanol

Name:

Votnoma

men wird, hat zuvor eine unobhdn-
gige Jury von der Zukunftstrdchtig-
keif seiner forscherischen Leistung
iberzeugt.

Die Jury leitet Dr. Erich HauBer, der
Prasident des Deutschen Patent-
amtes.

Der Preis wird jdhrlich ousge-
schrieben fiir vier Wettbewerbs-
felder: Mensch und Umwel,
Werkstoffe und Verfohren, Infor-
mation und Kommunikation sowie
Tronsport und Verkehr. Verliehen
wird er von der Philip Morris
Stiftung. Ihr Zweck ist ,die Forde-
rung von Wissenschaft und For-
schung, insbesondere auch in den
Bereichen der Kultur- und Um-
weltgestaltung sowie im Bereich
der internationalen Verstindigung
und der Hilfe der Volker unter-
einonder” In diesem Sinne
soll der Philip Morris Forschungs-
preis einen immer neven Anstof
geben, die Herousforderung
Zukunft anzunehmen.

[ ich michte mich fir des Philp Monis Fouschungsprais
¥ bewerben Bitte schuckee Sie mir die Wetbewerbsuntedogen
{Bewerhunguschiul ot der 15,.10.91)
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Nur wahrend der
Sommer-Saison darf
»The Great Mar-
guess«, rauchendes Re-
likt einer glanzvolle-
ren Eisenbahn-Epoche,
von Glasgow durchs
schottische Hochland
nach Mallaig damp-
fen. Von dieser west-
lichsten Bahnstation
GroBbritanniens machte
sich Reiner Luyken

auf, Europa per Zug zu
durchqueren - mal
gemiitlich plauschend in
Bummelziigen, mal

\ schweigend dahinra-
send mit Tempo 300.

Er erfuhr den Glanz der
neuen Superziige

und die Tristesse der
vernachldssigten
Nebenstrecken. Und er
erleble ein unverei-
nigtes Bahn-Europa. Bis
zur polnischen Grenze
ldste Luyken neun
Fahrkarten, bezahite

in fiinf Wahrungen und
machte die Erfah-

rung: Langsamkeil
bringt Leute ein-

ander néher

gonit ndinds

L should
peawvil i

i ﬁmui

_EISENBAHN

VON REINER LUYKEN

ach Gorlitz? Wie
buchstabieren Sie
das?“

»Ge, o-Umlaut, er, el, i, te,
getit

Die Frau hinter dem Fahr-
kartenschalter tippt die Buch-
staben in ihren Computer. Der
Computer weil nichts damit
anzufangen.

»Wo ist das?*

»Ostlich von Dresden, an
der polnischen Grenze.*

»Nicht in Schottland?* Ein
miBtrauischer Blick.

»Nein.*

»Gib ihm ein Ticket nach
Glasgow*, sagt der Schaffner,
der in dem kleinen Stationsge-
biude auf die Abfahrt seines
Zuges wartet. Mallaig ist die
westlichste Station in Grofbri-
tannien, weit oben an der
schottischen Kiiste. Gorlitz ist
der ostlichste Bahnhof im neu-
en Deutschland. Vier Jahr-
zehnte des Eisernen Vorhangs
haben die europdischen Ver-
kehrswege von Nord nach Siid
ausgerichtet. Deshalb ist eine
Bahnreise von West nach Ost
immer noch ein Abenteuer.

Sturmbden schleudern
Spriihgischt gegen die Fenster
des Triebwagens. Wellenber-
ge wilzen sich an der Hafen-
mole entlang. Dicht gedrangt
schwanken die Lademasten
und Funkantennen der Kutter
und Trawler vor den leeren
Fischmarkthallen. Es bliist seit
drei Tagen. Die Fihre von der
Hebrideninsel Skye, deren
Passagiere gewohnlich An-
schluf} an den Vierzehn-Uhr-
dreiBig-Zug nach Glasgow ha-
ben, ist nicht gekommen.
Kaum ein Dutzend Passagiere
kdmpfen sich iiber den un-
tiberdachten Bahnsteig und
schiitteln den Regen von ihren
tropfnassen Ménteln. Auf dem
Fensterplatz gegeniiber blickt
eine Dame, gekleidet in lila
Wollrock und blaulila Pullo-
ver, hinaus in den grauen
Nachmittag.

Dreimal tédglich fihrt die
Bahn von Mallaig nach Glas-
gow, eine mehr als fiinf Stun-
den lange Reise. Zwischen
Morar und Arisaig klettert der
Zug wie auf einer verlorenen
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Wanderung in die wilden Ber-
ge des westlichen Hochlandes
hinauf. Nach einer guten Stun-
de Fahrt trifft er plotzlich wie-
der aufs Meer, auf einen tief
ins Hinterland ziingelnden
Fjord. Dann geht es, zwischen
Tulloch und Bridge of Orchy,
eine Dreiviertelstunde lang
iiber ein véllig unbewohntes
Hochmoor. Die Station Cor-
rour dient einzig einem sonst
unzuginglichen Jagdhaus.

Diese einsame, iiber ein
Jahrhundert alte ,,West High-
land Line* fiel in den achtziger
Jahren beinahe dem rigorosen
Profitdenken des Thatcheris-
mus zum Opfer. Nur der Ein-
satz der neuen Triebwagen
vom Typ ,,Super Sprinter™, die
Entmannung der meisten Sta-
tionen und ein vollautomati-
siertes Signalsystem rettete ihr
das Leben.

In Glenfinnan schlagen die
Gleise auf einem imposanten
Viadukt einen weiten Bogen
tiber das Tal. Die Dame in Lila
springt auf und preBt ihr Ge-
sicht an die Scheibe. Dann
dreht sie sich um und sagt mit
Trénen in den Augen: ,,An
dieser Stelle laufen mir immer
die Augen iiber. Sehen Sie das
Denkmal dort unten? Dort
liegt die Seele meiner Vorfah-
ren begraben. Das ist der Ort,
an dem Prinz Charles 1745 das
letzte Aufgebot der Jakobiter
sammelte und gegen Derby
zog.™
.Das ist ziemlich lange her.*

»Ach ja, aber fiir mich ist es
wie heute. Wenn mir alles iiber
den Kopf wichst, Rechtsan-
wiilte, die Hektik der Stadt,
alle diese Probleme, wissen
Sie, dann fahr’ ich mit der
Bahn nach Mallaig. Ich bin
heute frith um 8.10 Uhr in
Glasgow in den Zug gestiegen.
Abends um acht bin ich wieder
zu Hause. Dann hat sich vieles
gekldrt. Wo fahren Sie hin?*

»INach Gorlitz.*

»Wo ist das?*

»An der polnischen Gren-
e

+Ach, ich liebe die Polen.
Und die Russen. Ich spreche
ein paar Brocken Russisch.
Als Kind, wissen Sie . , .

Die Lebensgeschichte zieht
sich hin bis Garelochhead.
Dann sprechen wir iiber die
langen Winternidchte und tiber
Depressionen. Und schon sind
wir in Glasgow, die Dame in
Lila entschwindet beschwing-
ten Schrittes im Menschenge-
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timmel des Bahnhofs. Die
Zugfahrt hat ihren Zweck er-
fullt.

Die deutschen Eisenbahnen
—ob Reichs- oder Bundesbahn
—sind schon seit Ende des letz-
ten Jahrhunderts Staatsbetrie-
be. British Rail, das Gegen-
stiick auf der Insel, gibt es erst
seit 1947, Bis dahin betricben
uniiberschaubar viele private
Unternchmen ihre eigenen
Trassen und Bahnhofe. So hat-
te die ,Midland Railway Com-
pany“ zwischen 1870 und 1876
eine 115 Kilometer lange
Strecke - die Carlisle-Settle-
Linie — iiber die wilden Pen-
nines im Norden Yorkshires
gebaut. Der einzige Grund:
Die Konkurrenz behinderte
ihren Zugang nach Schottland.
Die Trasse durch das unwegsa-
me Bergland verschlang ein
Vermdgen. Bezahlt machte sie
sich nur wihrend der beiden
Weltkriege fiir Truppentrans-
porte. 1983 stand ihre Stille-
gung an. Doch eine der méch-
tigsten Lobbygruppen Eng-
lands, die Bahn-Enthusiasten,
iiberschwemmte das Parla-
ment mit Protesten. 1989 ver-
pflichtete das Verkehrsmini-
sterium British Rail, die Strek-
ke weiterzubetreiben - ein ver-
bliiffendes Zugestindnis.

Ray Woolford war einer der
Mitkdampfer der , Freunde der
Carlisle-Settle-Linie”. Er ar-
beitet gewohnlich als Schaff-
ner in englischen Intercity-Zii-
gen. Eine Schicht auf der alten
Bahnstrecke genieBt er wie ei-
nen Feiertag. ,Das ist",
schwirmt er, .noch echtes
Bahnfahren.* Er sitzt mit sei-
nen Passagieren im Abteil und
plauscht. Drauf3en fallt dichter
Schnee.

Zwischen Kirkby Stephen
und Garsdale Kklettern die
Gleise iiber den Pall von Ais

Die »Carlisle-Seltle-
Line« diber die wilden
Pennines im Norden
Yorkshires ist seif 1876
in Betrieb. Bezahit
machte sie sich nur fiir
militarische Trans-
porte wahrend der
beiden Weltkriege. Doch
als British Rail die
vnrentable Strecke 1983
stillegen wollte,

liefen englische Eisen-
bahnfreunde Sturm.

So rattern heute noch
Ziige iiber das monumen-
tale »Ribblehead
Viaduct«, schnaufen
hinauf zur windumtasten
Garsdale Station, wo
sich im Winter Lokfiihrer
und Schaffner schon

mal eine Schneeball-
schiachtliefern, und
stoppen im beschau-
lichen Appleby

f,,,j Die Briicken in die Vergan
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Gill. Der Zugfiihrer holt aus
seinem Dieselmotor, was der
hergibt — sehr zu Woolfords
Erstaunen: ,,An sich haben wir
auf dem Stiick zehn Minuten
Aufholzeit fir eventuelle Ver-
spdtungen.”

In Garsdale erfahren wir
den Sinn des Bergrennens. Be-
vor Woolford auf den Bahn-
steig treten kann, ist der Fah-
rer schon aus dem Fiihrerstand
gesprungen und bombardiert
ihn mit Schneebillen. Die Pas-
sagiere heizen das Gefecht
durch offene Zugfenster und
Tiiren an. Die weifle Schlacht
tobt so lange, bis die herausge-
schundene Zeit abgelaufen ist.
Eine Zugfahrt auf die altengli-
sche Art.

In Leeds beginnt Europa,
die langweilige Gleichschal-
tung modernen Geschiftsle-
bens. Der Intercity 225 nach
London ist die britische Ver-
sion des Zuges der Zukunft.
Er gilt mit knapp 43 Prozent
der Entwicklungs- und Bauko-
sten des deutschen ICE - ge-
messen pro Passagiereinheit —
als der bei weitem wirtschaft-
lichste Hochgeschwindigkeits-
zug (sieche auch Seite 66).

Die Deutsche Bundesbahn
betreibt, einer Aufstellung der
»Gemeinschaft der européi-
schen Bahnen* zufolge. ohne-
hin das kostenaufwendigste
System der groBen Drei. Jeder
deutsche Bahnkilometer ko-
stet jahrlich rund 41 Mark Un-
terhalt, verglichen mit etwa 35
in Frankreich und knapp 23 in
Grofibritannien. Die franzosi-
sche Staatsbahn S.N.C.F. (So-
ciété Nationale des Chemins
de Fer Frangais) ist freilich am
hochsten subventioniert, und
in GroBbritannien liegen die
Fahrpreise hoher als bei den
Konkurrenten — ein Spiegel-
bild der nationalen Verkehrs-
politik: In Deutschland wiihlt
sich die Bundesbahn mit ihren
Neubaustrecken durch topo-
graphisch wie rechtlich schwie-
riges Geldnde; in Frankreich
ist der Hochgeschwindigkeits-
zug TGV ein Prestigeobjekt
des technologischen Auf-
bruchs; in GroB3britannien
muf} sich die Bahn in zdher
Plackerei gegen British Air-
ways und den Autoboom des
Thatcher-Jahrzehnts behaup-
ten,

Die Denkmuster dieser Ara
- Mairkte, Rentabilitit und
Profit — werden von den Passa-
gieren des Intercity 225 ver-
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korpert. Sie haben keine Zeit
fir winterliche Depressionen
und Schneeballschlachten. Sie
fahren nicht Zug um der Fahrt
willen, sondern um so schnell
wie moglich von Leeds nach
London zu kommen: 299 km in
einer Stunde und 59 Minuten
mit dem Frithzug um 7.10 Uhr.
Das ist eine Reisegeschwin-
digkeit von 150 Kilometern
in der Stunde - vergleichbar
dem deutschen Intercity-Zug
~Hamburger Clipper”, der fiir
292 Kilometer nach Miinster
die gleiche Zeit beniitigt. doch
bescheiden im Vergleich zum
TGV Atlantique, der die 211
Kilometer von Paris nach Le
Mans in nur 54 Minuten fahrt
(234 Kilometer in der Stunde).
Die von den Bahngesellschaf-
ten grofl ausposaunten Spit-

zengeschwindigkeiten helfen
allerdings wenig, solange
die rasende Fahrt auf kiir-

zere Streckenabschnitte be-
schrédnkt bleibt.

Die erste Klasse der briti-
schen Intercitys ist piekfein.
Vor der Abfahrt empfingt
eine freundliche Dame die
Passagiere in Pullman-Club-
riiumen; an den Wénden hin-
gen Olbilder nordenglischer
Herbstlandschaften; die Zug-
begleiterin serviert Kaffee und
belgische Kekse. Aber im hek-
tischen Getiimmel von Lon-
don King’s Cross Station ist
das noble Interludium schnell
vergessen. Gehetztes Koffer-
schleppen in die U-Bahn, Sla-
lomlaufen zwischen Bettlern,
Sdufern und Obdachlosen,
dann ein hastig herunterge-
schlungener Hamburger in der
Victoria Station, einem gna-
denlos haBlich renovierten
Bahnhof. Und dann sind die
Ziige zu den Kanalfihren auch
noch genauso bummelig und
schmutzig wie bei meinem er-

Wahrend die

Fahren geschiftig
zwischen Insel und
Kontinent pendein,
treiben Mineure im
Meeresgrund die Réhren
des Kanaltunnels vor-
an: Am 15, Juni 1993
sollen die ersten

Zlige durch den knapp
50 Kilometer langen
»Chunnel« rollen. Zwi-
schen der englischen
Tunnelausfahrt und
London wird sich jedoch
wenig dndern: An-
rainer haben bislang den
Bau einer Schnellbahn-
trasse verhindert. Dage-
gen wird es auf der
anderen Seite um so zii-
giger nach Paris gehen.
Dort, am Bahnhaof

St. Lazare, symbolisiert
eine Uhren-Skulptur
»Die Stunde aller«

Die Ziige von London zu
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den Kanalfihren sind noch genauso bummelig und schmutzig wie vor 25 Jahren




sten London-Besuch vor 25
Jahren.

Die Hast ist eine Krankheit
der Stadt. Das Land wehrt sich
zidh gegen das Feilschen um
Minuten und Sekunden. Dar-
an werden auch Kanaltunnel
und Technologieschiibe so
schnell nichts @ndern.

Auch auf franzosischer Sei-
te. Das Fahrschiff von New-
haven legt im alten Hafenbek-
ken mitten in Dieppe an.
Gleich neben der Anlegebriik-
ke steht der Zug nach Paris.
Aber es dauert fast eine Drei-
viertelstunde, bevor er sich in
Bewegung setzt. Und schon
nach ein paar hundert Metern
bleibt er im ,,Hauptbahnhof*
des behaglichen Kiistenstadt-
chens stehen, sechs, sieben
Minuten.

Thr Vater sei Borsenspeku-
lant, erzédhlt die blonde Ameri-
kanerin mit dem Railpal3. Sie
studiert Lyrik in Chicago und
ist unterwegs nach Lugano. Ihr
Vater habe enorm viel Geld,
aber gliicklich sei er nicht. Die
Abgeschlossenheit der Sitz-
bank schafft eine verfiihreri-
sche Intimitdt. Die Wagenri-
der schlagen einen gemichli-
chen Takt. Vor dem Fenster
zieht die Landschaft der Nor-
mandie vorbei. kleine Gehof-
te, winterkahle Bdume, verfal-
lende Schober. Wir sprechen,
als ob wir uns schon seit Jahren
kennten — ohne den Namen
des anderen zu wissen —, iber
Sonette, das Glicklichsein
und iiber Bilder, die man mit
geschlossenen Augen sicht.

Rouen. Die Wege trennen
sich. Die blonde Amerikane-
rin wirft dem Aussteigenden
einen — flink aufgefangenen -
Blick hinterher. Es bleibt noch
so viel zu sagen, Gibt es eine
Umkehr? Zu spit. Der Zug
nach Paris trigt sie fort, unwie-
derbringlich. Der kalte Bahn-
hofsgeruch und der Widerhall
der Lautsprecheransagen dek-
ken die zarten Gefiihle zu.

Frankreich ist die Neue
Welt der Bahn. Eine Welt der
Computer und der Kirzel:
SOCRATE. ein auf Software
von American Airlines basie-
rendes  Passagierverteilersy-
stem; DAGOBER, der voll-
automatische Schalter, an dem
Reisende mit den gangigen
Kreditkarten Tickets und
Platzkarten kaufen ko&nnen.
Und natiirlich der bullig-
schnittige TGV, der ,, Train a
Grande Vitesse* — 4400 Strek-
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kenkilometer im Zug der Zu-
kunft. Nur wer am Netz hingt,
hilt AnschluB. Amiens kampf-
te drei Jahre — vergebens — um
eine Anbindung an die TGV-
Strecke zum Kanaltunnel. El-
safl-Lothringen lockt mit dem
Versprechen, eine Strecke
nach StraBburg mitzufinanzie-
ren.

Die Fahrt auf einer abseiti-
gen Linie wie Rouen-Lisieux
gehort zum  unerbaulichsten
Bahnreisen in Westeuropa. Li-
sieux—Paris im Turbozug, ei-
nem TGV im Taschenformat,
ist allerdings ausgezeichnet.
Doch dem Gasturbinenzug
fehlt das Prestige der elektri-
schen, blau oder orange gestri-
chenen Schienengeschosse.

Die Zukunft heiBt Tempo
ohne Grenzen. Von Paris nach
Le Mans im neuen ,, TGV At-
lantique®: 300 Kilometer pro
Stunde  Spitzengeschwindig-
keit. Bei Villejust verschluckt
ein fiinf Kilometer langer Tun-
nel das utopische Reptil. Der
Druck in der Rohre betiubt
die Trommelfelle. Entgegen-
kommende Ziige explodieren
mit einem Knall wie von einem
Rohrkrepierer ins BewuBt-
sein. Doch schon nach einer
Minute schieBt der Zug wieder
hinaus in den Tag, Das platte
Land - endlose, Uberschiisse
produzierende Ackerwiisten —
verdichtet sich zum flachigen
Blitz. Eine bedngstigende Vi-
sion: das Land, das den Men-
schen erndhrt, als Hindernis
einer  Kosten-Zeit-Kalkula-
tion, als lastige Distanz im Tun
und Lassen eines modernen
Managers.

Die Zwischenmenschlich-
keit im Zug ist so verddet wie
die vorbeirauschende Agrar-
steppe. Wie Drogensiichtige
gehorchen die Geschiftsleute
den Befehlen ihrer Laptop-

Frankreich ist die

Neue Welt der Bahn.
Der Hochgeschwindig-
keitszug » TGV Atlan-
lique« verldBt Paris von
der eigens umgebauten
Gare Montparnasse, in
deren Flughafen-Funk-
tionalitdt die Reisenden
sich verlieren, und
rastin 54 Minuten nach
Le Mans. Die 581 Kilo-
meter lange Strecke nach
Bordeaux durcheilt der
schneliste Zug der Welt
in zwei Stunden und

58 Minuten. Die meisten
Passagiere widmen
sich wéhrend der
Hdllenraserei wortlos
ihrer Lektiire

Bei Tempo 300 im »Train ¢
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Grande Vitesse« verdichtet sich das platte Land zum flichigen Blitz




Computer oder verstecken
sich hinter Borsennotierungen
und Trendanalysen. Jeder
Versuch der Konversation
prallt daran ab. Das Tempo t6-
tet den Takt.

Paris-Lyon im ,alten” TGV
von 1981. Er fidhrt immerhin
270 Spitze. Aber es ist wie ein
Aufatmen nach der Hollenra-
serei im ,, TGV Atlantique®,
Und es schneit. Eis- und
Schneeklumpen trommeln ge-
gen den Boden der Waggons.
Der Lokfiihrer muB das Tempo
zuriicknehmen und beschert
seinen Passagieren eine schone
Fahrt durch das weifle Land,
ohne Ohrendruck und Ham-
merschldge. Die Rekordsucht
der  Hochgeschwindigkeits-
technokraten vergillt die Lust
am Eisenbahnfahren. So lduft
der TGV mit 20 Minuten Ver-
spétungin Lyonein, undessind
keine ,,verlorenen” Minuten.

Es schneit 48 Stunden lang.
Ein Durchkommen nach
Osten, in die Schweiz, ist un-
moglich. Die Dame in der
Zugauskunft zieht eine Kugel-
schreiberlinie iiber den Strek-
kenplan. Die Linie durch-
kreuzt die Verbindungen nach
Bern und Lausanne, nach
Genf, nach Annecy, nach Tu-
rin und Mailand, nach Gre-
noble. , Alles zu“, erklirt sie.
woogar Bourg-en-Bresse ist
abgeschnitten. Versuchen Sie
es morgen.*™

Ein besserwisserischer Vor-
stoB iiber Ambérieu-en-Bugey
bleibt im Schnee stecken. Am
nichsten Morgen graben
Streckenarbeiter den Zug aus.
Zuriick nach Lyon. Die Kugel-
schreiberlinie um die Schweiz
ist immer noch undurchdring-
lich. Es bleibt nur der Weg
nach Nordosten. ein grofer
Bogen um die Alpenfront.
SOCRATE und DAGOBER
sind machtlos, miissen ersetzt
werden durch Mutterwitz und
Gliick. Die Ziige nach StraB-
burg um 9.23 Uhr und 13.06
Uhr sind ,,unbestimmt verspi-
tet®. Um 13.00 Uhr lduft der
12.47-Uhr-Zug nach Dijon
ein. Lautsprecheransage in Di-
jon: ,Nach StraBburg hier um-
steigen.” Die Erkundigungen
auf dem Bahnsteig enden mit
dem Rat des Schaffners:
. Kommen Sie mit uns bis Nan-
cy. Dort bekommen Sie sicher
Anschlufl. Hier sieht’s nicht
gut aus.”

StraBburg. Der Nachtex-
preB nach Basel hat mehr als
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zwei Stunden Verspétung, Es
ist erstaunlich, daBl er iber-
haupt fihrt: zwei Dutzend Pas-
sagiere in zwolf Waggons, zwei
Tonnen menschliche Fracht in
rund 500 Tonnen rollendem
Material. Plus Lokomotive.
Sie schleppt den unrentablen
Zug eine halbe Stunde nach
Mitternacht in den Basler
Bahnhof. Uber dem Ausgang
steht: ,Der Kluge reist im
Zuge*,

Ein tschechischer Speisewa-
gen im D-Zug von Ziirich nach
Miinchen hebt den strapazier-
ten Europadurchquerer wie-
der aufs Gleis: rotweiB karier-
te Tischdecken, Leinenser-
vietten und ein stilvoller Ober.
Das Wiener Schnitzel und die
Rostkartoffeln sind ein Ge-

dicht. Gemiitlich schaukelt
und trodelt der Waggon
durchs Allgdu, =zieht die

Schneelandschaft an den Spit-
zengardinen vorbei.

Es ist eine Fahrt fiir Genie-
Ber: Die Strecke von der
schweizerischen in die bayeri-
sche Metropole wurde nicht
einmal in das von der Gemein-
schaft der Europiischen Bah-
nen vorgeschlagenen ,Eisen-
bahnnetz der Zukunft* aufge-
nommen. Der vielumworbene
Businessman wird sich auch im
nichsten Jahrtausend seine
Drinks von Stewardessen der
Swissair servieren lassen.

Je weiter nach Osten die
Reise geht, um so altbackener
gestaltet sie sich, Bis ins tsche-
chische Dé&&in, das ehemalige
Tetschen, konne sie eine Fahr-
karte ausstellen, sagt die Da-
me im Bayerischen Reisebiiro,
dem ,Fachpartner fiir Reise
und Urlaub®. Dé&&in-Gorlitz
miisse sie offenlassen. Und:
+Sie wollen mit Kreditkarte
zahlen?* Die werde von der

=

Bundesbahn leider nicht ak/

Wie ein orangefarbe-

ner Pfeil saust der »alte«

! TGV von Paris nach

Lyon. Auch auf dieser er- |

sten franzdsischen

Hochgeschwindigkeits-

strecke haben die

meisten Passagiere kein

Auge fiir die vorbei-

fliegende Landschaft: Nach

zwei Stunden und 427

Kilometern rollen sie im

modernen Bahnhof

von Lyon ein. Im schnee- =
reichen Winter 1990/91 =

kamen Ireilich zeitweise

weder der TGV nach |

Genf noch die Bimmel-

bahn nach Chamonix.

Erst im Schweizer Alpen-

vorland, wo eidge-

ndssische Bahnen iiber

viele Briicken das bucklige

Terrain bei St. Gallen

durchqueren, stimmfe

der Fahrplan wieder
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»Reisen Sie wohl«, wiinscht mir der alte Tscheche, »seien Sie gesund,




Je weiter es nach

Osten geht, um so alt-
backener wird das
Bahnreisen. Der Trieb-
wagen vom bayeri-
schen Schirnding braucht
Zwar nur eine Viertel-
stunde ins bihmische
Cheb. Aber danach zieht
es sich — vom Bahnhof
Karlavy Vary (Karisbad)
stundeniang nach Dééin
(links auien, 2. Bild von
oben). Von dort zockelt
der Zug zwei Stunden lang
auf eiper rund 60 Kilo-
meter langen Neben-
strecke (oben rechts) nach
Varnsdorf, wo sich ein
einsamer Fahrgast im
Wartesaal aufwarmi

und der Schaffner skep-
tisch in die Zukunft
blickt. Die alte Dampflok
heizt in Zittau andere
Ziige vor. Und hier, am
tschechisch-polnisch-
deutschen Grenzdreieck,
gibt's endlich die Fahr-

|
oeuﬁ"“'

auf Wiedersehen!«

karie nach Girlitz
i\ cw®
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zeptiert. Volle Fahrt in die
Vergangenheit.

Der iiberfiillte E/D 467 von
Miinchen nach Marktredwitz
braucht drei Stunden und 28
Minuten fur 276 Kilometer:
ein Schnitt von knapp 80 Kilo-
metern in der Stunde. Das Ab-
teil ist voll mit Menschen, de-
nen Komplexe, Hautkrank-
heiten und enttduschte Hoff-
nungen ins Gesicht geschrie-
ben stehen. Unter Tempo 100
verwandelt sich der Zug wie-
der in eine Wechselborse
fir Lebensgeschichten und
Schicksale. Von Marktredwitz
geht nur ein Bus nach Schirn-
ding. Eine Stunde Aufenthalt.
Dafiir braucht der Triebwagen
ins tschechische Cheb, das
ehemalige Eger, nur eine Vier-
telstunde. 38 Minuten spiéter,
um 18.38 Uhr, zuckelt der Zug
nach Karlovy Vary ab, dem
fritheren Karlsbad. In Sokolov
verabschiedet sich ein Alter
mit Baskenmiitze in schon-
stem Bohmerdeutsch: ,,Reisen
Sie wohl, seien Sie gesund, auf
Wiedersehen!“

Da entspannt sich auch
Paul, der noch im Bahnhof von
Schirnding in tschechisch ge-
farbtem Kanadierenglisch
iiber die katastrophalen Zug-
anschliisse risoniert hatte, die
ihm am Flughafen Frankfurt
vermittelt worden seien. Er
war aus Toronto eingeflogen,
ein Emigrant in Designerjeans
und mit Gucci-Koéfferchen auf
Heimatbesuch. Jetzt hat die
Heimat ihn wieder.

GroBbritannien, die Urhei-
mat der Bahn, ist — im kalten
Licht der Niitzlichkeit betrach-
tet — heute ein Luftverkehrs-
land. Oft ist Fliegen billiger als
Zugfahren. In Frankreich ha-
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ben — wie im Westen Deutsch-
lands - Rationalisierungen
groBe Liacher in das Bahnnetz
gerissen. Im Osten Europas
dagegen hat auch heute noch
fast jeder groBere Ort seinen
BahnanschiuB. Die CSFR un-
terhilt ein etwa dreiviertel so
groBBes  Streckennetz  wie
GroBbritannien, obwohl das
Land nur halb so groB ist. Da-
fiir dauert es seine Zeit, von A
nach B zu gelangen.

Oder von Karlsbad nach
De&¢in: fast fiinf Stunden inklu-
sive zweimal Umsteigen fiir
140 Kilometer. Es ist eine Rei-
se durch eine Eisenbahnwelt,
wie Emile Zola sie in seinen
Rougon-Macquart-Romanen
beschrieb. Eine vergewaltigte
Kohlelandschaft; die Frau des
Streckenwiirters, die aufrei-
zend auf dem Fensterbrett des
gelben Streckenhduschens lie-
gend den Zug passieren 14Bt;
das schwindsiichtige Husten
und die klammen, kranken
Gesichter im Abteil. Eine mit
Schwefelgeruch und unter-
driickten Leidenschaften ge-
schwiingerte Atmosphire.

+Nach Gorlitz?* Die ver-
hirmte Frau am Schalter in
Dé&din zdgert. Dann sagt sie:
..Ich kann Thnen eine Fahrkar-
te nach Varnsdorf geben.”

~Und wie komme ich von
dort weiter?*

»Da erkundigen Sie sich am
besten dort.”

Varnsdorf ist ein trostloser
Grenzbahnhof in den nebligen
Auslidufern des Lausitzer Ge-
birges. Ein Fabrikschlot dient
als Wahrzeichen des Dorfes
Hier scheitert der vierte An-
lauf, eine Fahrkarte nach Gor-
litz zu erwerben,

«Sie miissen nach Zittau®,
heifdt es.

In Zittau, nach zehn Tagen
Bahnfahrt durchs unvereinigte
Europa und neun Tickets, die
in finf verschiedenen Wiih-
rungen bezahlt werden muB-
ten, gibt ¢s endlich die ersehn-
te Fahrkarte fir die letzten 34
Kilometer, Sie trigt den Auf-
druck .Deutsche Reichs-
bahn®, kostet 2,80 Mark und
ist mit Hilfe eines Computers
ausgestellt. O
Fir den seit 1977 in Schottland leben-
den  Starnberger
Reiner Luyken, 39,
war die Bahnfahr
quer durch Eurcpa
eine weitere Bestati-
gung, dal er mit sei-
ner neuen Heimat
@ die richtige Wahl ge-
&% troffen hat,
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Mit Tempo 250 wird der neue
_ Intercity Express vom 2. Juni
"1.?7_' A andurch Deutschiand donnern.
-l Die Bundesbahn hofft, daB die
ICE-Ziige @hnlich erfolgreich
sind wie der »TGV Atlantique«
der franzosischen Staatsbah-
nen: Er fahrt im Reisever-
kehr 300 km/h und hdlt mit 515
km/h den Schienen-Weltrekord




ICE/TGV

VON CHRISTOPHER SCHRADER

ie Schrift in der
Dreckschicht do-
kumentiert einen
unbefangenen Um-
gang mit dem Zug
derZukunft:, Rainer
ist doof* hat einer geschrieben
und daneben ein Gesicht mit
rausgestreckter Zunge und
Stoppelhaaren gemalt.

Zumindest damit ist der
LIntercity Express* offenbar
inden alltdglichen Wagenpark
aufgenommen, obwohl am
ICE wenig ,normal® ist: ein
400-Meter-Zug aus einem
GuB, mattweiB mit einem ro-
ten Streifen, windschnittig mit
seiner geduckten Schnauze
und den eingeklebten, silbri-
gen Fenstern. Die Techniker
im Betriebswerk Hamburg-
Eidelstedt, wo der ICE zu
Hause ist. haben sich schon an
ihren Pflegling gewdhnt, ob-
wohl dieser offiziell noch gar
nicht im Dienst ist.

Der ICE ist dasjiingste Mit-
glied im Club der Hochge-
schwindigkeitsziige, die mit
mehr als Tempo 250 iiber
meist neuverlegte Schienen
brausen. Er kostet rund 50
Millionen Mark pro Zug und
soll vom 2, Juni 1991 an die
Strecke Hamburg-Frankfurt—
Stuttgart-Miinchen  bedie-
nen. Zwischen Hannover und
Fulda sowie zwischen Mann-
heim und Stuttgart kann er 250
fahren — oder auch mal 280.
Sein direkter Vorliufer und
technischer Rivale ist der fran-
zosische TGV (Train a Gran-
de Vitesse), der schon seit
1981 mit inzwischen 270 km/h
auf der Linie Paris-Lyon rollt.
Und seit 1989 hat der orange-
ne ,Sud-Est" einen noch
schnelleren Bruder: Der sil-
ber-blaue TGV , Atlantique”
rast mit Tempo 300 von Paris
in Richtung Bretagne, seit
1990 auch gen Bordeaux (sie-
he Tabelle Seite 66). Er kostet
etwa 24 Millionen Mark, pro
Sitzplatz ein Viertel weniger
als der ICE.

Hochgeschwindigkeitsziige
stoflen zielgenau in eine
Marktliicke: Auf Strecken
von 200 bis 500 Kilometer sind
sie schneller, billiger und be-
quemer als Auto oder Flug-

zeug — auch dann, wenn diese
mal nicht im Stau stehen oder
Warteschleifen fliegen. Das
beweist schon seit 1964 der ja-
panische Shinkansen. Er hat
als erster Zug Prinzipien zu-
kiinftiger Eisenbahntechnik
gezeigt:

@ Alselektrischer ,Triebzug*
bildet er eine Einheit; seine
Waggons kdnnen nicht mitan-
deren Typen kombiniert wer-
den.

@ Seine Fahrt wird elektro-
nisch iiberwacht, weil der
Bremsweg schon bei Tempo
200 die Blickweite des Lok-
tiihrers iibersteigt,

@ Das ganze Gefahrt ist wind-
schnittig, voll klimatisiert und
druckdicht — zur Vermeidung
von Schligen aufs Trommel-
fell bei Tunnelfahrten.

® Der Zug wird nicht von ei-
ner einzelnen Lokomotive ge-
zogen, weil deren Leistung
nicht ausreichen wiirde.

Die Motoren
des ICE dienen auch
als Bremsen

Beim alten Shinkansen wa-
ren deswegen alle Wagen an-
getrieben, heute sind es nur 12
von 16. ICEund TGV besitzen
dagegen zwei ,Triebkopfe”
mit jeweils vier angetricbenen
Achsen: Der vordere zieht,
der hintere schiebt den Zug.
Nur der ,.Sud-Est* hat zwolf
statt acht Motoren, bei ihm
sind noch Réder im ersten und
letzten Waggon angetrieben.
Die Drehstrom-Motoren des
ICE dienen auch als Bremsen:
Sie arbeiten dann wie Dyna-
mos und wandeln einen Teil
der Bewegungsenergie wieder
in Elektrizitit um.

Triebzlige werden auch fir
die Wartung nicht entkoppelt.
Von Juniansollder ICE jedes-
mal, wenn er wieder Hamburg
erreicht, komplett in die 430
Meter lange Halle des Eidel-
stedter Betriebswerks rollen.
Bis zu 150 Techniker und Ser-
vice-Leute werden sich dann
auf drei Ebenen zugleich um
den Zug kiimmern, um etwa
oben die Belidge des Stromab-
nehmers zu prifen, in der
Mitte die Abteile zu putzen
und unten die Bremsen zu
kontrollicren — alles in 60 Mi-
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In einer gigan-
tischen Wartungs-
halle werden die
ICEs in Hamburg auf ©
drei Ebenen zu-
gleich in nur einer
Stunde gereinigt
und iiberpriift. Dann
geht es im Renn-
wagen-Tempo gen
Siiden, teils mit
Riickenlehnen-TV
fiir gelangweilte
Fahrgéste

Gipfeltreffen der schnellsten Ziige Europas

SE A
Hachstgeschwindigkeit (km/f) 280 270 300
Rekord mit Kurz-Zug  (km/h) 407 380 515
Dauerleistung (kW) 9600 6450 8750
Masse, besetzt (Tonnen)| 988 418 475
. |Zuglange (Meter) 411 200 238
) ‘Wagenzahl zwischen 14 8 10
den Triebkopfen
Breite der Wagen {Meter) 3,02 2,81 290 /
. | Sitzplatze 759 3806 485
> Neubaustrecke, 6/1991 (km) 426 390 280
— davon im Tunnel (km)

Der abgebildete Prototyp
hatte etwas weniger Leistung

als der Linienzug
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TGV

Der orangene »Sud-Est«
fahrt seit 1981, der silberblaue
»Atlantique« seit 1989

nuten. Damit die Frist einzu-
halten ist, sammelt ein Com-
puter im Cockpit wihrend der
Fahrt alle Fehlermeldungen
und gibt sie per Funk durch.
Fiir die Sammlung der Daten
und die Steuerung der Trieb-
kopfe fiihrt ein Glasfaser-Ka-
bel durch den Zug. Der Aus-
tausch lduft aber auch yon
drauBen nach drinnen: Der
ICE braucht schlieBlich fast
fiinf Kilometer, um bei Tempo
250 zum Stillstand zu kom-
men; selbst im Notfall betrigt
der Bremsweg des fast 1000
Tonnen schweren Zuges noch
2,5 Kilometer. Der Lokfiihrer
fihrt daher auf ,elektrische
Sicht*, die zehn Kilometer
nach vorn reicht,

Auch in den Abteilen hat
die Bahn elektronisch aufge-
riistet. Anjedem Sitzplatz gibt
es Anschlusse fiir Kopfhorer,
mit denen die Reisenden drei
Radiosender und drei bordei-
gene Musikprogramme héren
konnen. Anders als bisherige
Waggons sind ICE-Wagen
dreigeteilt: in geschlossene
Abteile, einen GroBraum-
bereich und sechs Sitzgrup-
pen um Tische. Raucher
und Nichtraucher fahren in
getrennten Wagen: Beiden
bieten die
verstellbaren
Sessel im
ICE viel mehr Beinfreiheit als
die Fauteuils des TGV, deren
Lehne inder 2. Klasse starrist.
Und weil die Fenster niedriger
sind als in alten Wagen, kon-
nenim Stehen nur Kinder hin-
ausschauen.

DrauBen wird ohnehin we-
nig zu sehen sein: Der ICE
fahrt fast zwei Drittel der 426
Kilometer langen Neubau-
strecken in Tunnels oder Ein-
schnitten; nicht einmal 45 Ki-
lometer verlaufen ebenerdig.
Dieneuen Gleise diirfen hoch-
stens 12,5 Promille Steigung
aufweisen, weil sie auch von
Giiterziigenbefahren werden.
Dabei konnte der ICE das
Dreifache bewiltigen - 3,5
Meter Hohenunterschied auf
hundert Meter Strecke. Dies
schafft auch der TGV, und so
eilt der ,Atlantique® nur
durch 16 Kilometer Tunnel.
Dort aber schlégt das den Pas-
sagieren auf die Ohren, weil
der Zug nicht gegen Druck-
stéBe geschiitztist. Der ICE ist
dagegen abgedichtet.

Tunnel und Briicken ver-
teuern deutsche Trassen, wes-

halb ICE-gerechte Strecken
gut dreimal mehr als TGV-
Trassen kosten: etwa 30 Mil-
lionen Mark pro Kilometer.
Deutsche Planer kémpfen
auch noch mit anderen Nach-
teilen. Zum Beispiel ist hier-
zulande das Planungsrecht
umsténdlicher, nicht zuletzt,
weil die Anlieger gefragt wer-
den miissen. Die beiden Neu-
baustrecken Hannover-Wiirz-
burg und Mannheim-Stuttgart
wurden zwar schon 1973 in
den Bundesverkehrswege-
plan aufgenommen, kdnnen
aber erst in diesem Mai in
Dienst gehen. Die Franzosen
dagegen driickten die neuen
Strecken per Gesetz durch, so
daB nur fiinf Jahre spéter der
erste TGV rollte.

AuBerdem muB die Bun-
desbahn ein komplizierteres
Netz kniipfen. Der TGV fihrt
sternférmig von Paris in die
Provinzen, das bisherige IC-
Netz gleicht dagegen einer
Brezel. In Zukunft werden
noch Ost-West-Linien und eu-
ropéische Fernziige dazukom-
men, die alle im Stunden-Takt
mit direkten und bequemen
Umsteige-Verbindungen ver-
kniipft sein wollen.

Vorerst allerdings ist mit
dem hohen Tempo an den
Grenzen SchluB: In Westeuro-
pagibtesfiinfverschiedene Ei-
senbahn-Stromnetze, und die
Triebziige machen einen Aus-
tausch der Loks unmoglich.
Deutsche Strecken haben zu
viele Tunnel fiir den nicht
druckdichten TGV; der ICE-
Triebkopf ist andererseits zu
schwer fiir franzBsische Glei-
se. Zwar entwickeln sowohl
Deutsche als auch Franzosen
neue Triebkopfe, die in voller
Fahrt auf eine andere Oberlei-
tungs-Spannung umschalten
undsodie Stromgrenzeniiber-
fahren konnen. Aber weil ein
fettes Exportgeschift winkt,
betrachten sie einander als
Konkurrenten: Die Franzosen
mauerten zum Beispiel, als
deutsche Ingenieure 1987 wis-
sen wollten, welche maximale
Wagenbreite die Bahnhofe
des Nachbarlands zulassen.
Jetzt paBt der 20 Zentimeter
breitere ICE kaum in die Pari-
ser Gare du Nord.

So gesehen fahren Europas
Bahnen trotz Tempo 300in die
Vergangenheit: Auch zu An-
fangszeiten der Eisenbahn
muBten Reisende oft an Gren-
zenumsteigen. a




Das Neueste aus der Welt der Gesundheit.

Fi

Unsere Meﬁiziner sprechen unter-
einander in Englisch und Latein und zu
lhnen in verstdndlichem Deutsch.

Latein ist die Sprache der Medizin. Und Englisch
ist die Sprache, die man in der grofiten medizinischen

Klinik der Welt. der MAYO CLINIC in
Rochester, Minnesota/lUS A, spricht.

Uber 1.000 Arzte und Wissenschaft-
ler arbeiten dort. In vielen Bereichen der
medizinischen Forschung haben sie Pionier-
arbeit geleistet und dafiir schon mehrere
Nobelpreise erhalten. Beriihmt sind sie auch
fir ihren MAYO CLINIC HEALTH

MAYO CLINIC HEALTH LETTER gibt es
auch in Deutschland. Er liefert Monat fiir Monat die

neuesten Erkenntnisse der Medizin, be-
richtet {iber neue Heilverfahren und gibt
wertvolle Tips zum Thema Gesundheit.

Am besten, Sie fiillen gleich den
Coupon aus. Dann bekommen Sie ihn
nicht nur regelmafig und punktlich per
Post freiHaus, sondern erhalten mit der

ersten Lieferung einen kostenlosen Sam-

LETTER, der in leicht verstandlicher Sprache stin- melordner und zum Jahresende noch ein tibersichtli-

dig uiber die neuesten Forschungsergebnisse berichtet. ches Inhaltsverzeichnis dazu.

Widerrufsgarantie: lhre Bestellung konnen Sie beim Verlagsservice des MAYO CLINIC HEALTH LETTER. Postfach 1025 25, W-2000 Hamburg 1, innechalb von 14 Tagen
(Poststempel) schriftlich widerrufen.







Kein Verkehrsmittel hat Land und Leute so AUTO-ZUKUNFT
yoliebt oder gehaBt. Nichts konnte bisher seinen Triumphzug bremsen. Doch nun steht sich
das Auto zunehmend selbst im Weg: Gesucht wird eine enfschlackende

DIAT FUR DIE
HEILIGE KUH
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VON GUNTER HAAF

er doppelte Blick in die Zu-
kunft des Autos offnet sich
fiir den, der ihn wahrneh-
men will, werktéglich in
Wolfsburg-Sandkamp - als
innere und als duBere Vi-
sion. Aber welcher VW-
Werker hat schon, so oder so, ein Auge
fiir die surreale Normalitit seines Schicht-
wechsels?

Drinnen im riesigen Quader der Halle
54 schweiBt und schraubt ein Roboter-
Heer Tag fiir Tag rund 3400 ,Golf* und
~Jetta® zusammen, jeden einzelnen nach
denindividuellen Wiinschen seines kiinfti-
gen Besitzers. Mehr als fiinf Millionen
Wagen hat die gigantische, von immer
noch 4000 Menschen bediente Produk-
tionsmaschinerie seit 1983 ausgespuckt.
Und #hnlich viele Fahrzeuge hofft der
VW-Konzern in den neunziger Jahren
auch vom neuen, demnichst vom Band
laufenden ,,Golf*-Modell zu verkaufen.

DrauBen vor der Halle 54 walzt sich die
Flut der Autos heimwiirts dringender Ar-
beitnehmer zih den Werkstoren zu.
Gleich hinter einem der Schlagbdume
hemmt die zweispurige StraBe durch den
Wolfsburger Ortsteil Sandkamp den Ab-
fluB. Kalte Motoren husten im Leerlauf
giftige Abgase durch die noch nicht voll
wirksamen Katalysatoren. Stop. And go.
And stop. 30 Minuten fiir zwei Kilometer.
Rechts tuckert aufreizend langsam eine
Diesellok am Stau vorbei, einen Zug voll
nagelneuer Wagen fiirs Volk hinaus in die
Welt schleppend: Das Produkt Auto ver-
148t das Werk schneller als die in ihm sit-
zenden Produzenten.

So wird es wohl bis ans Ende des Jahr-
hunderts und auch eine Zeitlang dariiber
hinaus weitergehen: noch mehr Autos auf
noch volleren Strafien. Die Frage lautet al-
lenfalls, wie viele Millionen mehr es wer-
den—fiinf, sechs oder sieben allein hierzu-
lande?,Eine Sattigungsgrenze im Pkw-
Besitz", sagt der Karlsruher Verkehrswis-
senschaftler Wilhelm Leutzbach, ,ist bis-
her nirgendwo abzusehen, auch nicht in
den Vereinigten Staaten.” Und alle Vor-
aussagen iiber die Entwicklung der Moto-
risierung in der Bundesrepublik hat die
Realitit, bisher jedenfalls, stets schnell
tiberholt (siehe Grafik).

Ein zweite Prognose liegt ebenfalls na-
he: Die allermeisten Pkws werden auch im
Jahr 2000 mit Benzin oder Diesel fahren -
fast jeder fiir sich zwar etwas sparsamer
und sauberer, alle zusammen aber wegen
ihrer groBeren Zahlinsgesamt kaum weni-
ger umweltschédlich als heute.

Also alles wie gehabt?

Aufdenersten Blick: ja. Die beiden Zu-
kunftsvisionen - die innere, fahrzeugbe-
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Der Traumwagen von mor

¢ ;&il-hlié Prognosen seit 1955
~ {haben die Entwicklung der
Motorisierung
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Zu den gut 30 Millionen Pkw der alten
Bundesrepublik sollen bis zum Jahr 2000 wei-
tere fiinf bis sechs Millionen kommen



gen ihnelt dem Alptraum der Autogegner von heutfe

»Technologiefahrzeug
F100« nennen die Daimler-
Benz-Ingenieure ihr neue-
stes Experimentalauto (Au-
BenmaBe: 483 x 178,5 x
153 cm). Die miftleren Tiir-
pfosten fehlen, die hinteren
Tiiren sind zuriickzuschie-
ben und der Fahrgasiraum
mitfiinf Einzelsitzenreicht
fast bis ans Heck.

Der Fahrer sitzt vorn
allein in der Mitte, unter-
stiitzt von aufwendiger
Elekironik — darunter zwei
Video-Riickblickkameras.
Der Strom des Solar-
zellen-Dachs reicht nur fiir
die Beliiftung im Stand:
Unter der Haube brummt
ein konventioneller 2,6-
Liter-Benzinmator




zogene, ebenso wie die duBere, das Ver-
kehrsmittel Auto als Ganzes betrachtende
— enthiillen im Detail jedoch eine Reihe
mdglicher Weichenstellungen. Die Optio-
nenliegen auf dem Tisch. Thre Bandbreite
reicht von der rabiat-diimmlichen BleifuB3-
Parole , Freie Fahrt fiir freie Bilirger* iiber
fahrzeug- und verkehrstechnische MaB-
nahmen bis zu ordnungspolitischen Re-
striktionen und steuerlichen Zwingen,
von der Empfehlung ,,Fahr die Halfte® bis
hin zur radikal6kologischen Auto-raus-
Forderung.

Auto-Kritiker und Auto-Industrie
bewegen sich aufeinander zu

Eine rationale Nutzen-Kosten-Ent-
scheidung, selbst wenn sie moglich wire,
darf niemand erwarten. Aber die Diskus-
sionen iber das Waldsterben und den
Treibhauseffekt durch Kohlendi-
oxid(CO,)-Zunahme, iiber Stau und Ver-
kehrsinfarkt zeigen Wirkung. Trotz ver-
baler Gefechte haben sich Auto-Industrie
und Auto-Kritiker in den letzten Jahren
aufeinander zubewegt — auch wenn dies
eine unheilige Allianz aus inkompetenten
Bonner Verkehrspolitikern, Pkw-hérigen
Biirgern und PS-geiler Motorpresse noch
nicht richtig wahrhaben will:
® ,Derindividuellen Mobilitit sind physi-
sche und zeitliche Grenzen gesetzt”, be-
kannte der Verband der Automobilindu-
striec (VDA) bei der Vorstellung seines
»Gesamtverkehrskonzepts® im Oktober
1990. Darin versprechen die deutschen
Autohersteller freiwillig, .,ihren Teil dazu
beizutragen, die CO,-Emission des Stra-
Benverkehrs ungeachtet der weiteren Zu-
nahme des Fahrzeugbestandes bis zum
Jahr 2005 um mindestens ein Viertel zu
verringern,” und ,,die iibrigen Abgasemis-
sionen des StraBenverkehrs in dieser Zeit-
spanne auf weniger als ein Viertel des heu-
tigen Standes zu senken". Deshalb werde
in Zukunft zum Beispiel ,,nicht mehr jeder
Punkt im Stadtgebiet mit dem Auto er-
reichbar sein® - eine von mehreren VDA-
Aussagen, mit denen auch die Pkw-Fah-
rer, allerdings duBerst behutsam, in die
Pflicht genommen werden. Denn ,mit
fahrzeugspezifischen MaBnahmen* sei die
versprochene Umwelt-Entlastung ,,allein
nicht zu erzielen*,
® , Auch als Autofahrer oder Beifahrer
sind wir fiir eine menschliche Stadt®, heiBt
es im Programm des 1986 gegriindeten,
SumweltbewuBten” Verkehrsclubs der
Bundesrepublik Deutschland (VCD).
Stattallein Politikern und Autofirmen den
Schwarzen Peter zuzuschieben, will die
ADAC-Alternative ihren Mitgliedern die
eigene Verantwortung klarmachen: ,In
dem MaB, in dem Sie Ihre Autofahrten re-
duzieren, entlasten Sie die Umwelt* — di-
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rekt durch weniger Abgase und Lérm so-
wie geringeren Reifenabrieb und Energie-
verbrauch, indirekt durch weniger Stra-
Ben und Miillhalden. Weil wir jedoch
»nicht jedesmal neu iiber die Folgen nach-
denken, mit denen wir uns etwas mehr Be-
quemlichkeit erkaufen,” und ,,viele Ver-
haltensweisen einfach ,eingefahren’
sind“, empfiehlt der VCD eine ,,Abmage-
rungskur” nach der vertrauten Devise
~FdH" - Fahr die Hilfte: ,,Wie bei jeder
Diit gehtesauchbeider Auto-Didtumdas
Andern von Gewohnheiten.“

Die Verkehrsnot erzwingt ungewhnli-
che Koalitionen. Das ist spiirbar, wenn et-
wa Mercedes-Benz-Direktor Kurt Obldn-
der nach 36 Jahren Pkw-Motoren-Ent-
wicklung freiweg bekennt: ., Wenn es den
Umweltschutz nicht gegeben hitte, siBe
ich vielleicht nicht mehr hier* — mangels
Herausforderung fiir den rastlosen Inge-
nieur. Oder wenn VW-Forschungsvor-
stand Ulrich Seiffert bei einer Tagung zum
Thema ,Neue Konzepte fiir den flieBen-
den und ruhenden Verkehr” des Vereins
Deutscher Ingenieure (VDI) Ende No-
vember 1990in Wolfsburg vehement dafiir
pladiert: , Unsere Stédte miissen lebens-
wert bleiben* und diirften nicht durch den
Autoverkehr zerstort werden wie in den
USA.

»Fiir die Vergangenheit
und nicht fir die Zukunft gebaut«

Ein friihes Signal fiir diesen Richtungs-
wechsel kam 1987 aus Kéln, Damals be-
gann der Umweltforscher Frederic Vester
im Auftrag von Daniel Goeudevert, sei-
nerzeit Vorstandsvorsitzender von Ford
Deutschland, ,,Funktion und Evolutions-
moglichkeit der Automobilindustrie
selbst zu hinterfragen®.

Ford hielt zwar Vesters Studie — nach
Goeudeverts Wechsel zu VW —zwei Jahre
unter VerschluB. Alssie jedoch Ende 1990
unter dem Titel ,,Ausfahrt Zukunft® als
Buch erschien, wurde ,vieles von dem,
was seinerzeit bei Ford noch auf Unver-
stiindnis stieB*, so Vester, ,bereits ernst-
haft diskutiert”: zum Beispiel die ,,eindi-
mensionale Betrachtungsweise* der Au-
tohersteller, die ,zwar ihre Beziehung
zum Fahrzeug und dessen Benutzung und
Betrieb in ihre Strategie einbeziehen,
nicht aber die mindestens ebenso wichtige
Wechselwirkung mit den Bereichen Ver-
kehr und Infrastruktur® - jene Bereiche,
in denen die Auswirkungen des Autos auf
wUmwelt und Natur, Raumbelastung und
Sozialvertriiglichkeit* spiirbar sind. Des-
halb sei der Pkw in seiner heutigen Form
wfiir die Vergangenheit und nicht fiir die
Zukunft gebaut”,

Vehemente Auto-Kritiker wie Vester -
der als ,,Biokybernetiker* gern technische

Computer glitten ¢

Mit gewaltigem Aufwand
versuchen Autofirmen, kiinf-
tige Fahrzeuge windschliipfiger
zu formen. Pfeile auf dem
Monitorbild verraten die von
einem Super-Computer bei Opel
errechnete Geschwindigkeit der
vorbeistromenden Luft; ein
Plotter zeichnet den kalku-
lierten statischen Druck aul. Im
Windkanal zeigen Helium-
bléschen, per Laserstrahl illu-
miniert, die Strdmung

hinter dem Heck eines VW



Karossen, Roboter schweiBen sie zusammen, damit der Mensch noch schneller fahren kann

Ein funkensprii-
hendes Ensemble
elektronisch-mechani-
scher Prézision bilden
die SchweiBroboter in
einem US-amerika-
nischen Werk des
Honda-Konzerns. Vor
allem die japanischen
Autofirmen haben
die internationale
Konkurrenz verscharft
und damit die Ein-
fiihrung neuer Pkw-

#% Modelle beschleunigt:

8 Entwicklung, Design

und Fertigungs-
vorhereitung - also
der Bau maBgeschnei-
derter Fabriken und
Werkzeugmaschi-
nen wie diese Indu-
strieroboter -
wurden von etwa
zehn auf rund sechs
Jahre gesenkt




Entwicklungen und die Evolution des Le-
bens vergleicht - sind oft auffillig eindu-
gig, wenn es um die Rolle des Pkw-Kaufers
und —Fahrers geht: Diesem ,Leidtragen-
den* schreibtder Autorerst aufderletzten
Seite seines 473 Seiten starken Buches
auch eine Rolle als ,indirekter Verursa-
cher zu,

Dabei ist offensichtlich, daB Fahrma-
schine und fahrender Mensch im Lauf des
Jahrhunderts eine Art Co-Evolution
durchlaufen haben, die eine nur noch
schwer auflosbare Symbiose zwischen
Auto und Fahrer hervorbrachte. Oder,
mit den Worten des Philosophen Peter
Sloterdijk: ,,Das Automobil ist heute das
Allerheiligste einer kinetischen Weltreli-
gion, die seit kaum hundert Jahren phan-
tastische Missionserfolge verzeichnet.®
Oder, nach dem Urteil des Salzburger Er-
ziechungswissenschaftlers Volker Krumm:
Der ,scheinbar ganz normale Mensch...
ist seinem Auto verfallen, er ist siichtig.“

Obnun die Mensch-Maschine-Verstrik-
kung materiell, kulturell oder psycholo-
gisch definiert wird, sie kann die kiinftige
Entwicklung des Autos stiirker beeinflus-
sen als alle technischen Finessen: Die Au-
tofahrer - also die Mehrheit der wahl- und
fahrberechtigten Bevolkerung — haben es
buchstiblich in der Hand, ob und wie hiu-
fig sie mehr oder minder umweltbelasten-
de Pkws lenken.

Solche Entscheidungen setzen zunéchst
gewandeltes BewuBtsein und dann - noch
schwieriger - geédndertes Verhalten vor-
aus. Dieses jedoch 148t sich ohne massiven
Zwang notorisch schwer herbeifiihren,
wie Arzte und Patienten etwa bei Schlank-
heitskuren immer wieder leidvoll erfahren
miissen. So gesehen befindet sich die Au-
toindustrie in der Lage eines Metzgermei-
sters, der seinen gefriBigen, iibergewich-
tigen Kunden gern mehr verkaufen undsie
gleichzeitig bei guter Gesundheit halten
mochte.

Der Spielraum der Ingenieure
wird sich in Zukunft verengen

Also wird sich die Suche nach einer ent-
schlackenden Diit fiir die heilige Kuh wei-
terhin mehr auf die Symptome und weni-
ger auf die eigentliche Ursache konzen-
trieren: mehr auf technische Details von
Pkw und Stralenverkehr, weniger auf die
Vergotzung des Autos durch Autofahrer.

Das wird freilich nicht geniigen, das
Umweltgeliibde des VDA einzuhalten.
Denn vor allem der Spielraum der Inge-
nieure, weiter Energie zu sparen, wird sich
- nach betréchtlichen Anfangserfolgen ~
in Zukunft erheblich verengen. Und viele
technische Losungen zugunsten der Um-
welt kollidieren mit anderen Anforderun-
gen an das Vielzweck-Vehikel Pkw - Si-
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Wasserlacke vor der ersten und Recycling nach d

Wenn die Spritzroboter

im Bochumer Opel-Werk
Grund- und Decklack auf
»Kadett«-Karosserien spril-
hen, entweichen sehr

viel weniger organische Ld-
sungsmittel als friiher:
Wasserverdiinnbare Lacke
ersefzen zunehmend die
umwelt- und gesundheits-
belastenden herkémmli-
chen Autofarben. Dennoch
gefdhrden Kraftfahrzeuge
Luft, Wasser und Boden vom
Bau bis zur Stillegung.
Damit ihr Produkt den Ruf
als »Umweltproblem

Nr. 1« los wird, investieren
Autofirmen Milliarden -
neuerdings auch in die Kon-
struktion von Pkws, de-

ren Materialien moglichst
vollstédndig und wirt-
schaftlich sinnvoll wieder-
verweriet werden kin-

nen, statt auf dem Miill zu
landen. Welche Teile -
neben dem Metallschrott —
schon heute fiir Recy-

cling geeignet sind, zeigt
der durchsichtige Mer-
cedes: Kunststoffteile (griin)
plus Plastik-StoBfanger

und -Seitenbeplankung, Ka-
talysator-Edeimetalle
(blau), Motordl (rot) und
Kiihifliissigkeit (gelb)



letzten Fahrt sollen dem Auto zu einem sauberen Image verhelfen
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cherheit und Bequemlichkeit, Wirtschaft-
lichkeitund Image. Auto-Konstrukteuren
sind solche Probleme schon lange geldu-
fig, und sie haben ein treffendes Wort da-
fiir: Zielkonflikte.

Den schwerstwiegenden Zielkonflikt -
die Anspriiche der Autofahrer und die ne-
gativen Auswirkungen der Massenmoto-
risierung auf Natur und Gesellschaft - ha-
ben sich die Ingenieure sozusagen selber
eingebrockt: Schritt fiir Schritt entwickel-
ten sie im Lauf der letzten 100 Jahre aus
unzuverldssigen und gefihrlichen, lir-
menden, stinkenden und teueren Vehi-
keln alltagstaugliche, allgemein er-
schwingliche, leidlich sichere und relativ
saubere Gefihrte.

So sind Fahrzeuge entstanden, die dem
menschlichen Bewegungsdrang offenbar
zutiefstentgegenkommen. Fahrzeuge, die
wir selbst sofort und miihelos und duferst
bequem fast iiberallhin lenken kénnen.
Die uns heute in Farbe, Form und Ausstat-
tung fast wie ein MaBanzug zum Konfek-
tionspreis geschneidert werden. Die uns
als Amtstracht oder als Statussymbol die-
nen. In denen gezeugt und geboren, ge-
lebt, geliebt und gestorben wird: Ein Au-
tomobil transportiert auch Trdume und
Gefiihle.

Mehr als 35 Millionen Pkws allein in
Deutschland, rund 500 Millionen in aller
Welt aber transportieren Alptriume. Kei-
ne Maschine braucht mehr Platz, keine
verursacht mehr Umweltschiiden, keine
verletzt und totet mehr Menschen. Aber
zugleich hingen von keinem Industriepro-
dukt so viele Menschen wirtschaftlich ab,
vom Chefdesigner bis zum FlieBbandar-
beiter, vom Tankwart bis zum Tellerwi-
scher im Ausflugslokal. Fiinf von sechs in
der alten Bundesrepublik zuriickgelegten
Personenkilometern werden per Auto be-
wiltigt, fast die Hilfte davon zum puren
Freizeit-Vergniigen (siche Grafiken Seite
26-27). Nichts lauft mehr ohne Auto. Aber
wenn es so weitergeht, lduft seinetwegen
bald gar nichts mehr.

In nur zehn Jahren sank der Sprit-
verbrauch um knapp ein Fiinftel

Gemessen daran war und ist die Behe-
bung anderer Schwiichen des Pkw beinahe
trivial. Sie lieBen und lassen sich groBen-
teils mit technischen Mitteln am Fahrzeug
selbst minimieren:

@ In den sechziger Jahren haben die Inge-
nieure begonnen, den Blutzoll auf den
StraBen mit ihren Methoden massiv zu be-
kampfen ~ mit besserer passiver und akti-
ver Sicherheit der Fahrzeuge, von der
Knautschzone bis zum ABS (Anti-Blok-
kier-System) fiir die Bremsen. Das half,
zusammen mit Verkehrserziehung und
vor allem ZwangsmaBnahmen wie Gurt-
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pflicht inklusive BuBgeldandrohung, die
horrenden Todes- und Verletzungsraten
trotz steigenden Verkehrsaufkommens
betréchtlich zu senken (siche Grafik Seite
82). 2

® [ndensiebziger Jahren zwang die Olkri-
se die Konstrukteure, rasch sparsamere
Motoren und aerodynamischere Karosse-
rien zu entwickeln. In nur einem Jahr-
zehnt, von 1978 bis 1988, sank in der Bun-
desrepublik der durchschnittliche Kraft-
stoffverbrauch neuer Pkws und Kombis
nach VDA-Angaben um knapp ein Fiinf-
tel -~ obwohl die Autos im Schnitt stiirker
und, vor allem wegen der verbesserten
Windschliipfigkeit, wesentlich schneller
wurden,

@ In den achtziger Jahren stieg der politi-
sche Druck zur Abgas-Reinigung in der
Bundesrepublik endlich auf kritische
Werte. Was der Los-Angeles-Smog gut
ein Jahrzehnt frither unumginglich ge-
macht hatte und was in den USA mit strik-
ten staatlichen Vorschriften durchgesetzt
wurde, warmitder Debatte ums Waldster-
ben auchin Deutschland nicht mehr aufzu-
halten: Der steuerbegiinstigte, geregelte
Drei-Wege-Katalysator kam, das bleihal-
tige Normalbenzin verschwand.

Automodelle tendieren dazu,
griBer und schwerer zu werden

Das Streben nach hoherer Qualitit
und Sicherheit, niedrigerem Verbrauch
und weniger Abgasen wird durch die
Verkehrsinfarkt-Krise der neunziger
Jahre keineswegs obsolet. Es konnen sich
allerdings teils gegenldufige Trends bil-
den, die zu Zielkonflikten fithren — zum
Beispiel ,Komfort kontra Fahrzeugge-
wicht“: Automodelle tendieren seit Jahr-
zehnten dazu, groBer und schwerer zu
werden - obwohl die Platznot auf den
Straflen sowie die Forderung nach gerin-
gerem Energieverbrauch und niedrigeren
Emissionen eigentlich das Gegenteil
wiinschenswert erscheinen lassen. Ursa-
che dafiir sind nicht nur Bequemlichkeit
oder Angeberei der Kdufer. Neben mehr
oder minder niitzlichem Schnickschnack
erhohen auch Katalysatoren und auto-
matische Getriebe, bessere Lirmdim-
mung und elektrische oder elektronische
Hilfsmittel das Gewicht und fordern
Raum im Auto.

So schwoll etwa der schmale Opel ,,Ka-
dett” zum kompakten Mittelklassewagen
und muBte - fiir finanziell klamme Neu-
kiufer - im unteren Marktsegment durch
den , Corsa"” erginzt werden. Und in der
Oberklasse, wo Geld kaum noch eine Rol-
le spielt, hat Mercedes-Benz Anfang 1991
voll gegen den Trend zur Bkologisch be-
griindeten Bescheidenheit gebiirstet: Die
Wagen der neuen ,.S-Klasse® sind nicht
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Ein Stadtwagen ist kurz und sparsam. Zu sparsam, wenn’s um die Sicherheit geht?

Die billigsten

Unfélle baut der Com-
puter: Dank lei-
stungsféhiger Rech-
ner konnen Konstruk-
teure heute eine neue
Karosserieform

schon auf ihre Aufprall-
eigenschaften etwa
bei der Kollision mit
einem FuBigénger
testen, bevor das erste
Blech- oder Kunst-
stoffteil geformt ist. So
lassen sich Konturen
finden, die »wei-
chen« Unfallgegnern
eine miglichst

groBe Chance bieten,
wenigstens mit

dem Leben davon-
zukommen

Quetle: Hermann Appel/VDI/TU Berlin

esamilange — U cm

Winzige und wendige Stadt-
wagen lassen Erfinder nicht los.
So haben Toyota-Mitarbeiter
einen zusammenfaltbaren Sport-
wagen konstruiert, derin
kleinste Parkliicken paBt. Der Ha-
ken an den »City Cars« ist die
Sicherheit: In den USA miissen
die »Dummies« an Bord neuer
Automodelle im Crash-Test einen
Frontalaufprall mit 56 km/h

»iiberleben«, bevor der

Typ zugelassen wird — eine

Norm, die auch deutsche
Hersteller wie VW (links auBen)
freiwillig einhalten, die jedoch fiir
Kleinstwagen eine sehr hohe
Hiirde ist. Welche Abmessungen
ein Nur-Stadtfahrzeug minde-
stens haben solite, zeigt die Grafik.
Solche Wagen lieBen sich quer

in Bahnwaggons verladen




nur weitaus linger, breiter und héher als
ihre Vorgingermodelle, sondern auch ~
als 2,2-Tonner - bis zu 330 Kilogramm
schwerer. Damit die Kolosse der Konkur-
renz nicht hinterherfahren miissen, wird
das Ubergewicht durch Ubermotorisie-
rung kompensiert: mit einem Sechs-Liter-
Zwolfzylinder und 408 PS. Man hat’s ja.

Oder der Zielkonflikt ,,FahrzeuggroBe
kontra Sicherheit“: Der kurze, hohe und
leichte Stadtwagen steht seit Jahrzehnten
auf der Wunschliste von Auto-Kritikern,
die den Pkw reformieren méchten. Zwei-
einhalb Meter kurz, weil der Wagen dann
quer geparkt oder auch quer in spezielle
Eisenbahnwaggons verladen werden
kann. Andie zwei Meter hoch, damit auch
GroBeinkédufe hineinpassen. Und mog-
lichst nur ein paar hundert Kilo schwer,
damit ein kleiner, abgasarmer Benzin-
oder Dieselmotor geniigt ~ oder gar ein
Elektroantrieb,

Solche Vehikel scheitern schon an den
heute iiblichen Sicherheitsanforderun-
gen: Sie haben nicht genug Raum fiir
Knautschzonen, die ihren angeschnallten
Insassen bei einer 50-km/h-Kollision ge-
gen eine Wand oder mit gleichschnellem
Gegenverkehr Leib und Leben erhalten
konnen (siehe Grafik Seite 77).

Oder der Zielkonflikt ,Gewichtser-
sparnis und erhohte Sicherheit durch neue
Werkstoffe kontra Automiill**: Kunststof-
fe weisen als StoBfanger, Radkasten- oder
Armaturenbrettverkleidung Vorteile ge-
geniiber Blech auf. Kein Wunder, daB der
Plastik-Anteil pro Pkw von 30 Kiloim Jahr
1970 auf inzwischen 110 Kilo angestiegen
ist — gut zehn Prozent des Gesamtge-
wichts. Bei rund zwei Millionen Altautos
proJahralleininder alten Bundesrepublik
fallen somit betrichtliche Abfallmengen
an. Zwar kénnen heute schon rund 83 Pro-
zentder Masse eines Schrottwagens rezyk-
liert werden — vor allem die in Shredder-
Anlagen wiedergewonnenen Metalle, die
drei Viertel des Fahrzeuggewichts ausma-
chen. Aber der Rest wandert bislang auf
Deponien oder in Verbrennungsanlagen:
etwa eine halbe Million Tonnen jahrlich.

Der Automiill kénnte
um zwei Drittel gemindert werden

Mit dieser Wegwerf-Mentalitit hat es
ein Ende, seit Bundesumweltminister
Klaus Topfer im Oktober 1990 eine Riick-
nahmepflicht fiir Altwagen ankiindigte.
Schon in den Monaten zuvor hatten die
Pkw-Hersteller ihre Konzepte zum mog-
lichst vollstindigen Recycling vorgestellt,
Demnach sollen — nach AbschluB etlicher
Pilotprojekte - kiinftig Fachbetriebe alle
alten Autos entsorgen: Fliissigkeiten ab-
saugen, wiederverwendbare Aggregate
ausbauen, rezyklierbare Kunststoffe ab-
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Der Streit ums
Tempolimit auf

der Avus, das der
rot-griine Berliner
Senat 1989 ver-
héingt hatte, stiirzte
den ADAC in eine
schwere Krise.
Zwar glaubte so
manches gegen die
Geschwindig-
keilsbeschrankung
demonstrierende
Club-Mitglied, »ick
spinne«, Genau
das aber erboste
andere Autofahrer,
die zu Tausen-

den den Verein
verliefen

Von einem
»Auto-Darf-Alles-Club« zum Retter
der Alleen?

Die Fassade des ADAC ist griinlich renoviert

anchmal, wenn es
Abend wird, sitzt Otto
Flimm im Biro seiner

Schnapsfabrik -, Bestell zum Bier
Kabénes Dir* — in Brihl bei Kéin
und denkt an die gute alte Zeit. An
ene Jahre, da kein zahflieBender
erkehr die FernstraBen verstopf-
te, ein legendérer Verkehrsmini-
ster namens Hans-Christoph See-
bohm — ,der Mann mit der Sche-
re" —alle Naslang ein neues Stiick
Autobahn einweihte und als je-
dermann sich noch ganz unver-
schdmt seiner Mobilitdt erfreuen
durfte.
Das war Otto Flimms groBe Zeit.
Gern erzahlt er mit verschmitztem
Grinsen, wie er schon als Bub
heimlich das viterliche Motorrad
aus dem Schuppen stibitzt hat
und damit durch die Gegend ge-
braust ist. Spater traf er sich an
Wochenenden mit Gleichgesinn-
ten im Wald und auf der Flur,
griindete den ,Briihler Club fir
Motorsport”, wurde Vorsitzender
des Vereins ,Ja zum Niirburg-
ring” und so weiter.

Natirlich trat Flimm auch dem
Allgemeinen Deutschen Automo-
bil-Club bei. Nicht als eines von
Millionen  Otto-Normal-Mitglie-
dern. Der Mann aus Brihl trat in
den Club ein, um aufzusteigen.
Doch selbst ein Otto Flimm wird
nicht von heute auf morgen
ADAC-Président. Wahrend er
sich durch die gesamte Gau-Hier-
archie des Vereins hochdiente,
regierte in der Zentrale in Miin-
chen 17 Jahre lang Franz Stadler
- ,der Mann, der fir freie Fahrt
sorgte” (,,Bild am Sonntag"”). Un-
ter dem vdterlichen Bajuwaren
aus Untermassing bei Regens-
burg wuchs der ADAC zu dem
weitaus groBten Verein im Lande,
der langst mehr zahlende Mitglie-
der hat als alle politischen Partei-
en zusammen, PDS inklusive.
Wahrscheinlich war und ist der
Club so erfolgreich, weil er stets
Stammtischmeinung in Verkehrs-
politik umsetzte. Kraft seines
obersten Satzungszieles - der
+~Wahrnehmung und Forderung
der Interessen des Kraftfahriwe-




sens, des Motorsports und des
Tourismus” — kdmpfte der ADAC
beispielsweise fir das Parken auf
Gehwegen. Der Club zog gegen
die Einfihrung der 0,8-Promille-
Grenze zu Felde (Ex-Chef Stadler
hatte 1,47 Promille im Blut, als er
seinen Fahrerschein verlor), Der
Verein wetterte gegen das Flens-
burger Punktesystem, gegen au-
tomordende Alleebdume (,To-
desbdume missen weg!*), gegen
berhdhte Benzinpreise (,Hande
weg von der Mineraldlsteuer®),
gegen unzureichenden Strafen-
bau (.StraBenbau hilft Energie
sparen und die Umwelt schit-
zen"). Der ADAC hielt, was seine
Satzung versprach. Jedenfalls bis
er im Frihjahr 1989 in eine
schwere Krise stiirzte,

er rot-grine Berliner Se-
Dnat hatte damals auf einer

6,5 Kilometer langen
Strecke der unfalitrachtigen Berli-
ner Stadtautobahn Avus Tempo
100 verhdngt — was nicht ohne
Widerspruch blieb. Der CDU-Ab-
geordnete Ekkehard Kittner sah in
der Anordnung ein ,Folterwerk-
zeug aus der Horrorkiste. Und
Wolf Wegener, Rechtsanwalt und
Leiter des ADAC-Gaues Berlin,
wollte gleich vor Gericht ziehen
und die Klage gegen den Senat
aus Mitgliedsbeitragen finanzie-
ren. Aus Protest traten erboste
Mitglieder zu Tausenden aus
dem, so ,Robin Wood", ,Auto-
Darf-Alles-Club* aus —und in den
kurz zuvor gegriindeten, 6kolo-

gisch orientierten ,Verkehrsclub
der Bundesrepublik Deutschiand*
(VCD) ein.

Damit begannen harte Zeiten flr
Otto Flimm, der erst wenige Wo-
chen zuvor den 75jahrigen Franz
Stadler als Prisident des ADAC
abgeldst hatte. Nicht, daB die tau-
sendfachen Austritte in Berlin in
dem Millionenclub zahlenmaBig
eine grofe Rolle gespielt hatten.
Schlimmer war, daB viele der arg-
losen Mitglieder, die dem Club
einst im Glauben an die ,Gelben
Engel" — die ADAC-StraBenwach-
ter — beigetreten waren, zum er-
stenmal erlebten, welche |deolo-
gie sich hinter der Fassade der
Hilfsbereitschaft verbarg. Und
welches Geschaft: Sein eigentli-
ches Geld verdient der GroBfkon-
zern im Gewand eines Vereins mit
dem Verkauf von ADAC-Schutz-
briefen, -Landkarten, -Biichern,
-Versicherungen, -Reisen, -Rei-
seflihrern, -Kreditkarten etc.
Flimm konnte gar nicht anders,
als dem Club ein neues Image zu
verordnen. ,Binnen kirzester
Zeit", sagt Harry Assenmacher
vom alternativen Auto-Entwéh-
nungsverein VCD, ,hat der ADAC
versucht, uns auf der Okologie-
spur zu Oberholen.” Seither liest
sich das Minchner Zentralorgan
+ADAC-motorwelt mitunter wie
eine Oko-Postille.

Frither zeichnete als Chefredak-
teur Martin Didrbaum, eine Art
Eduard Schnitzler des ADAC, der
keine Chance auslieB, in Leitarti-
keln gegen jede Géngelei der Au-
tofahrer zu polemisieren. Heute
leitet das Blatt Theodor Siepert -
ein Mann, der von sich behauptet,
von Autos weder Ahnung zu ha-
ben noch sich (ibermaBig fir sie
zu interessieren. Kein Wunder,
daB seine Kollegen inzwischen
lieber Kindersitze als 300-PS-Bo-
liden testen.
.motorwelt“-Redakteur Helmut
Forgber rehabilitiert die einst um-
geholzten Alleebidume. ,Baum
ab", schreibt er, kbnne ,nur die
zweitbeste Lésungsein®, und pra-
sentiert dem verdutzten Leser die
neueste ADAC-Aktion ,Rettet die
Alleen”. Gelbe Engel ,besetzen"
Tankstellen, um gegen verbleites
Benzin zu protestieren. Sogar den
zeitgeschichtlich ramponierten
Begriff ,Gau" fiir die ADAC-Unter-
organisationen will das Sieben-
Mann-Prasidium demnachst fal-
lenlassen und durch die unver-
fangliche Bezeichnung ,Regional-
club* ersetzen,

Flimm kann zufrieden sein mit
seiner Hauspolitik. Die Fassade
des Clubs ist griinlich renoviert.
Die Grundmauern der alten Auto-

mobil-Lobby stehen jedoch fest
wie eh und je. ,Wir stellen uns
heute besser dar als friiher”, be-
statigt Chefredakteur Theodor
Siepert, ,aber das heift nicht,
daB der ADAC sich geandert hit-
te. Es sitzen ja Oberall noch die-
selben Leute.”
atsdchlich  unterscheidet
Tsich die neue ADAC-Politik
beim naheren Hinschauen
kaum von der alten. Hinter dem
Pamphlet fur den Erhalt der Al-
leen in der Ex-DDR etwa verbirgt
sich die Forderung nach neuen
Fern- und UmgehungsstraBen -
diesmal freilich nicht statt, son-
dern neben den schitzenswerten
baumbestandenen LandsiraBen.
Davon aber, daB bei einer Ver-
kehrsplanung in Ostdeutschland
der Bahn Vorrang vor dem Auto
eingerdumt werden miBte, ist
nicht die Rede.
Ebenso hartndckig wehrt sich der
ADAC gegen jede Erhéhung der
Mineraldlsteuer. Dabei 1aBt sich
mit dem bisherigen Steuerauf-
kommen aus Diesel und Benzin
nichteinmal der StraBenbau in der
aiten Bundesrepublik finanzieren,
geschweige denn das marode
Netz in Ostdeutschland sanieren.
Die externen Kosten des Automao-
bils, vom Larmschutz bis zu den
Renten der Unfallopfer tragt ohne-
hin die Allgemeinheit. Ein htherer
Benzinpreis oder eine Abgabe auf
das Treibhausgas Kohlendioxid
wire also nur recht und billig—ge-
treu dem Motto: Wer Schaden an-
richtet, soll dafiir auch zahlen,
Doch laut ADAC-Pressesprecher
Andreas Kippe wdre ,.ein hoherer
Benzinpreis nicht im Sinne der
Mitglieder”, sondern als ,Straf-
steuer” zu verstehen.
Das heiBeste Eisen fir den ADAC
ist und bleibt jedoch das Tempoli-
mit auf Autobahnen. Zwar leugnet
der Club inzwischen die Urheber-
schaft des Slogans ,Freie Fahrt
fir freie Birger“. Aber eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung  halt
Kippe fiir so undurchfihrbar
(.Polizeistaat”) wie {berfiissig
LDringtnichts”) -~ ungeachtet der
atsache, daB sich bei niedrige-
ren Geschwindigkeiten weniger
schwere Unfdlle ereignen und der
Spritverbrauch sinkt. ,Das Tem-
polimit ist ein derart abgegriffe-
nes Thema", ergdnzt sein Kolle-
ge, der Umweltreferent Dieter
Klaus Franke, ,das interessiert
doch keinen Menschen mehr.”
Zumindest keinen mit Mitglieds-
karte. ,Im Grunde“, bringt An-
dreas Kippe die Sache auf den
Punkt, ,muB man sagen: ,Der
ADAC ist das Volk'.*
Reiner Klingholz

Eine zwielichtige Rolle

spielt die Motor-Presse. Allein
die deutschen Magazine,
inklusiv der Verbandshldtier
wie der »ADAC-Motorwelt«,
haben eine Auflage von rund 13
Millionen. Zudem drucken

fast alle Tageszeitungen »Auto-
seiten«, deren Inhalt oft stark
von der Industrie beeinfluft

ist — auch beim Thema »Auto
und Umwelt«. Hier herrscht
durchweg ein »sportlicher Geist«
vor, der noch immer der
eiligen Dreieinigkeit aus PS-
Zahl, Beschleunigung und
Spitzentempo huldigt: Er l#Bt -
so klagen selbst Autoindu-
strie-Manager — umweltvertrag-
licheren, weil relativ

schwach motorisierten Ve-
hikeln keine Chance
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montieren und sortenrein sammeln sowie
Reifen und Scheiben entfernen, den Rest
shreddern. Sokonnte eines Tages der heu-
te noch anfallende Miill vielleicht um rund
zwei Drittel gemindert werden. Merce-
des-Benz schlagt alternativ dazu ein ,,me-
tallurgisches Recycling” vor: die von
Wertstoffen und Nichteisenmetallen be-
freiten, geshredderten Autowracks in spe-
zielle Hochofen stecken und mit Hilfe der
in Kunststoffen, Gummi und Textilien
steckenden Energie den verbleibenden
Stahlschrott einschmelzen.

Mitte der neunziger Jahre sollen, so pla-
nen deutsche Autofirmen, die ersten kon-
sequent auf Wiederverwertung konstru-
ierten Pkws auf den Markt kommen —
Fahrzeuge, die sich leicht demontieren
und deren Kunststoffe sich mdglichst wirt-
schaftlich zu neuen Teilen verarbeiten las-
sen. Dies wird zugleich ein weiterer Schritt
auf dem Weg zu einer umweltfreundliche-
ren Pkw-Produktion sein, um die sich alle
deutschen Hersteller — etwa mit dkolo-
gisch weniger belastenden wasserlosli-
chen Lacken - in zunehmenden MaB be-
miihen.

Auf welche vertrackten Probleme Kon-
strukteure bei ihrer Arbeit an umweltver-
triiglicheren Autos stoBen, zeigt exempla-
risch der Zielkonflikt ,Abgasreinigung
kontra Spritverbrauch“: Nach Angaben
des VDA konnte in der Bundesrepublik
von 1978 bis 1986 der durchschnittliche
Kraftstoffverbrauch eines Neuwagens von
9,8 auf 7,5 Liter, also um fast ein Viertel,
gesenkt werden. Seitdem steigt der Durst
der Motoren wieder; 1989 waren es im
Schnitt bereits 8 Liter — eine unerfreuliche
Trendwende. Dahinter stehen vor allem
zwei Entwicklungen - die Einfiihrung des
Drei-Wege-Katalysators bei Benzin-
Pkws, der den Sprit-Durst etwas steigert,
und die Achtung des Dieselautos.

Ausgerechnet der sparsamste
Motor geriet in Verruf

Gerade jetzt, da der CO,-AusstoB ge-
senkt werden soll, lassen Autok#ufer den
Diesel links liegen — den Verbrennungs-
motor mit dem besten Wirkungsgrad. Das
sparsame Aggregat geriet wegen des Ru-
Bes in seinem Abgas in Verruf: Die darin
enthaltenen ,polyzyklischen aromati-
schen Kohlenwasserstoffe* haben sich in
Tierversuchen als krebserregend erwie-
sen. Neuartige RuBfilter, die sich von Zeit
zu Zeit selbst reinigen, sollen kiinftig den
Makel beheben; ansonsten entstrémen
dem Auspuff eines Diesels nicht mehr
Schadstoffe als dem eines Benziners mit
geregeltem Drei-Wege-Kat — dafiir aber
wesentlich weniger CO,.

Das Diesel-Dilemma kommt den Auto-
firmen ungelegen. Denn nur mit dem
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Die elekironische Hoffnung: rechizeitige Warnung vor

Weniger als Trai-
ningsinstrument denn
als Priifstand der
Fahrzeugtechnik nutzt
Daimler-Benz sei-

nen Berliner Fahrsimu-
lator. In dem per
Hydraulik bewegten
Gebilde sitzt der

Fahrer im echten Aulo
vor einer 180-Grad-
Panoramafldche, auf
die der Computer
wirklichkeltsnahe
StraBenszenen proji-
ziert. Per Rechner

|&Bt sich auch das Fahr-
verhalten etwa von
Lkws in Extremsitua-
tionen simulieren



Stauv und Gefahr?

Selbstziinder-Motor konnen sie hoffen,
die teils politisch geforderten, teils selbst
versprochenen Abgas- und CO,-Reduk-
tionen ohne staatliche ,Restriktionen®
einzuhalten. Jetzt schon auf alternative
Antriebe zu setzen ist - gemessen an deren
systembedingten Schwiichen und unkal-
kulierbaren Kosten - fiir Industrie wie
Verbraucher wirtschaftlich riskant (siche
auch Seite 98),

So bleibt den Konstrukteuren mittelfri-
stig wohl nur die Ochsentour der techni-
schen Evolution: Sie miissen versuchen,
ihre Maschinen mit wachsendem finan-
ziellen Aufwand noch effizienter und si-
cherer machen. Dabei hilft ihnen neben
neuen Werkstoffen wie hitzebestindiger
Keramik und superleichten faserverstérk-
ten Kunststoffen vor allem die Elektronik:
etwa beim prézisen Steuern der Motoren
inallen Fahrsituationen—bis hinzum auto-
matischen Abschalten des ganzen Aggre-
gats oder einzelner Zylinder, wenn nicht
soviel Kraft bendtigt wird.

Mehr als zehn Prozent Energie-Einspa-
rung an Motor und Getriebe sind freilich
auch auf lingere Sicht kaum zu erwarten.
Weitere Abgasentlastung erhoffen sich
die Ingenieure durch neuartige elektroni-
sche Verkehrsleit- und —informationssy-
steme, wie sie derzeit im Rahmen des eu-
ropiischen  , Prometheus“-Programms
entwickelt und erprobt werden: etwa in-
nerorts beim Treibhausgas CO,; nach
VDA-Schitzungen bis zu 40 Prozent (sie-
he auch Seite 96).

Bleibt der Auto fahrende Mensch, der
unberechenbare. Bisher schaffte er es
nochallemal, teuer erkaufte technische Si-
cherheit und Energieersparnis mit leich-
tem GasfuB zunichte zu machen. Vor ihm,
dem Konig Autokdufer, hat sogar die
miichtige Autoindustrie hollischen Re-
spekt: An dessen ,Verantwortung* mag
sie schon appellieren, nicht jedoch dessen
freie Fahrt zugunsten seiner Umwelt und
seiner Gesundheit zur Disposition stel-
len.

Dabei liiBt sich absehen, daB die techni-
schen Moglichkeiten, ¢in umweltvertréig-
licheres - also gleichmiiBigeres und vor al-
lem nicht so schnelles — Fahren zu erzwin-
gen, schon bald vorhanden sind: als quasi
unbeabsichtigtes Nebenergebnis  des
»Prometheus“-Programms. Denn mit
derselben Elektronik und Fahrzeugkom-
munikation, mit der kiinftig Bremsvor-
ginge und Motorfunktionen der Sicher-
heit halber automatisch beeinfluBt oder
Hindernisse friihzeitig erkannt werden
sollen, wire auch die Polizei in der Lage,
per Funksignal jedes vorgeschriebene
Tempolimit zu erzwingen. Doch von die-
ser Option, der heiligen Kuh einen High-
Tech-Ziigel anzulegen, ist in den Broschii-
render Auto-Industrie nichtszulesen. O

0359221

o

»Prometheus«-Vorhaben: ein Infrarot-Assi-
stenzsystem, das Autofahrern auch bei Dun-
kelheit oder Nebel Durchblick verschaffen soll

General-Motors-Test: Elekironisch kiug ge-
machte »Smart Cars« helfen Fahrern mit Rich-
tungshinweisen im GroBraum Los Angeles

P

i

ummm-s.mm registrieren geringste
Einfliisse auf das Erdmagnetfeld. Sie knnten
deshalb in Zukunft Abstande zwischen Fahr-
zeugen regeln sowie Staus vermeiden helfen

GEO 81



VON CHARLOTTE KERNER

ei Jahre mnach
dem Unfall fragt
sich der 29jihrige
Fritz Weber* noch
immer: ,Warum
gerade ich unter
Millionen?* Wihrend er sei-
nen Wagen wendete, rammte
ihn ein Auto mit iberhGhter
Geschwindigkeit. Der Soldat
lag vier Wochen im Koma.
»Durch die Wucht des Auf-
pralls®, erzihlt er plastisch,
»wurde mein Gehirn an die
Schideldecke  geschleudert
und eingedriickt wie ein reifer
Apfel.” Der junge Mann arti-
kuliert die Worte sehr sorgfil-
tig, trotzdem klingen die Sit-
ze verwaschen und gedehnt.
Die Sprechstorung ist die
Folge einer Gehirnquet-
schung: Der abrupte Stof8 16-
ste Blutungen aus und lieB die

*Die Namen der Patienten wurden gedn-
dert. Red.

‘Schiachtfeld Strafie

»Warum gerad

grau¢  Nervenmasse  an-
schwellen, bis sie gegen das
knbcherne Schideldach
driickte. Fritz Weber kann
sich bis heute nur schwer kon-
zentrieren, manchmal versagt
sein Gediichtnis. Den linken
Arm und das linke Bein ver-
mag er nicht mehr prizise zu
bewegen, die Empfindungsfi-
higkeit der gesamten Korper-
hilfte ist eingeschriinkt. Sei-
nen alten Beruf — ,Datenge-
rite-Mechanikermeister® -
wird Fritz Weber nie mehr
ausiiben konnen. Miihsam
lernt er. einen Stift mit links
zu fithren.

Der Kraftverkehr verletzt
und totet nach wie vor er-
schreckend viele Menschen:
7909 kamen im vergangenen
Jahr auf den StraBen der alten
Bundesrepublik um, seit 1950
insgesamt etwa 536 000 (siche
Grafik). In der ehemaligen
DDR starben 1990 bei Ver-
kehrsunfillen 3130 Personen

Unfallopfer und Fahrleistung auf den Strafien

der alten Bundesrepublik

100 %
(234,2 Mrd.
Kilometer)

119,6 %

(461,4 Mrd. Kilometer) 197 \

— 75,4 Prozent mehr als im
Vorjahr. Der Krieg an der As-
phaltfront verstimmelt auch
— unvermittelter und grausa-
mer als viele Krankheiten -
Minner, Frauen und Kinder,
zerstort Lebenspline und Fa-
milien. Allein in West-
deutschland waren im vergan-
genen Jahr 447 996 Verletzte
zu beklagen. 60000 Ver-
kehrsopfer tragen Schiden
des zentralen Nervensystems,
des Gehirns und des Riicken-
marks davon. Auf 40 Gehirn-
kommt eine Riickenmarks-
verletzung: Derartige Blessu-
ren machen 500 Bundesbiir-
ger pro Jahr zu Querschnitts-
gelihmten und zwingen sie
fiirimmer in den Rollstuhl.
Kopfverletzungen zihlen —
trotz Sicherheitsgurt — zu den
héufigsten Unfallfolgen: Zwi-
schen 60 und 70 Prozent be-
trigt ihr Anteil. Bereits eine
Kollision bei geringem Tem-
po — im Stau oder vor einer
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Die Anzahl der

im StraBenverkehr
Getdteten und Ver-
letzten schwankt seit
Mitte der achtziger
Jahre. In den Jahren
davor zeigte der Trend,
obwohl die Menge

der gefahrenen Kilo-
meter wuchs, nach
unten - ein Erfolg, der
unter anderem auf

die verbesserte Sicher-
heit der Autos und

den 1984 per BuBigeld
durchgesetzten Gurt-
zwang zuriickging




Tausende von Men-
schenwerden jedes Jahr
auf deutschen StraBen
getotet, Hunderttausen-
de verletzt. Hinter den
Zahlen verbirgt sich —oft
vermeidbares — Leid,
das die Gesellschaft als
scheinbar unausweichli-
che Folge der Auto-Mo-

bilitat hinnimmt. Unfalle
werfen in Bruchteilen
von Sekunden schein-
bar gesicherte Lebens-
plane lber den Haufen
und zerstéren Familien.
Viele Verungllickte blei-
ben behindert, und
Uberleben bedeutet fiir
sie: neu leben lernen

Miihsam muB Rachel McGee alte
Fertigkeiten zuriickgewinnen —etwa Sprechen oder den
Gebrauchihrer Hande, die spastisch verkriimmt sind. Die junge Frau
lag, am Kopf schwer verletzt, fiinf Monate im Koma, nachdem
ein Betrunkener sie angefahren hatte

UNFALLE




Ampel - kann zum ,,Nacken-
schlag des Schicksals® wer-
den. Der etwa vier Kilo-
gramm schwere Kopf wird bei
einem Aufprall zunichst nach
vorn, dann nach hinten ge-
worfen, zerrt dabei an der
Halswirbelsdule (HWS) und
verbiegt sie, als wiire sie aus
Gummi. Die Bewegung — ei-
nem Peitschenhieb dhnlich -
verursacht die hdufigste Hals-
verletzung im StraBenver-
kehr: das HWS-Schleuder-
trauma.

Schwere Schleudertraumen
konnen, darauf sind Neurolo-
gen erst in jiingster Zeit auf-
merksam geworden, gravie-
rende Konsequenzen haben.
Durch starke, ruckartige Be-
wegungen des Kopfes kann
die innere Wand von Adern
reiBen, etwa die der rechts
und links am Hals verlaufen-
den  Hirparterien. Dann
dringt Fliissigkeit in die Ge-
faBwand ein und treibt sie auf
- bis es fiir den roten Lebens-
saft kein Durchkommen mehr
gibt. An der wunden Stelle
gerinnt das Blut, Pfropfen
werden fortgespiilt und ver-
stopfen - manchmal sofort
nach dem Unfall, oft aber
auch erst Stunden oder Tage
spiter — GefiBe im Gehirn:
Der Patient erleidet einen
Schlaganfall. Die medizini-
schen Details dieses Prozesses
sind noch ungeklért.

Ein solcher Blutstau hat
wahrscheinlich die rechte Ge-
hirnhilfte von Nicola Haus
geschédigt. Die heute 19jihri-
ge Schiilerin prallte mit dem
Auto in einer scharfen Kurve

Auf Landstrafien riskieren vor allem Jugendliche mit Vollgas eih und Leben

frontal gegen einen Bus. Als
Nicola auf der neurologischen
Intensivstation aufwachte
und merkte, daB ihre linke
Korperhilfte gelahmt war, ist
sie , fiirchterlich erschrocken.
Aber ich habe gedacht, die
kriegen mich sicher wieder
hin*.

Die stindig verfeinerten
Kiinste der Neurochirurgen
sowie der Notfall- und Inten-
sivmediziner haben die Chan-
cen erhdht, mit Kopfverlet-
zungen zu iiberleben - beson-
ders wenn die Knochenschale
des Schiidels intakt geblieben
ist, wie bei einer Schiidelprel-

. nﬁfﬂ’

Ds Hslr er y

Kollisionen—jede Nadel steckt fiir
einen Unfall - enthiillt neuralgische Punkie

84 GEO

aufHannovers StraBen

e

lung mit Gehirnerschiitterung
oder einer  Gehirnquet-
schung. Oder wenn Gefile in
den Hirnhiuten reiBen. Ope-
rationen und Medikamente
haben immer ein Ziel: raum-
fordernde Schwellungen zu
stoppen, die auf Nervenzellen
driicken und sie zerstoren.
Das gelingt nicht immer und
selten vollstindig. Uberleben
heiBt deshalb fiir viele: neu le-
ben lernen - trotz und mit ei-
ner korperlichen Behinde-
rung.

Moderne Medizin und aus-
gefeilte Technik kbnnen zwar
helfen, Handicaps zu mil-
dern. Doch Wolfgang Blu-
menthal, leitender Arzt der
Neurologischen Rehabilita-
tionsklinik fiir Kinder und Ju-
gendliche in Geesthacht an
der Elbe, warnt vor allzu ho-
hen Erwartungen: ,Die Re-
habilitation neurologisch Ge-
schiadigter ist ein Lernpro-
zef.”* Ob Krankengymnastik
oder Sprachtherapie, elektri-
sche Reizung von Nerven,
vollcomputerisiertes Sehfeld-
oder psychologisches Hirn-
training: all die MaBnahmen
sind lediglich Versuche, alte
Fahigkeiten mithsam zuriick-
zugewinnen oder zu ersetzen.

Einen schmerzlichen Lern-
prozeB machte Nicola Haus
durch. ,Wissen wollte ich

.5

schon®, sagt die junge Frau,
die mehrere Monate in
dem 100-Betten-Rehabilita-
tionszentrum in Geesthacht
behandelt wurde, ,was mit
mir los ist, aber wahrhaben
wollte ich es nicht*. Die
19jdhrige mit den pinkfarbe-
nen Haarstrahnen mubBte ak-
zeptieren, daf} trotz Therapie
eine ,, armbetonte Halbseiten-
lahmung links* zurlickblieb.
Sie kann heute sogar allein ge-
hen und besucht seit Februar
1991 wieder die 12. Klasse.
Fritz Weber, dessen Ehe
unter den Unfallfolgen zer-
brach, erlebte Ahnliches.
~Die bleibende Behinde-
rung®, gibt er zu, ,habe ich
lange nicht akzeptiert, jetzt
erst schaffe ich es.* Erist zum
zweitenmal fir mehrere Mo-
nate in der Reha-Klinik: Er
mochte seine Sprache verbes-
sern; in der Elektrowerkstatt
trainiert er ohne Zeitdruck
seine Hiande. Sein Ziel ist der
Besuch der Technikerschule.
Fritz Weber und Nicola
Haus seien ,,Paradefille”, be-
tont der Nervenarzt Blumen-
thal. Zwei1 Drittel seiner Pa-
tienten haben dagegen kaum
Chancen, wieder ein selbstbe-
stimmtes Leben zu fithren.
Auf der Station 34 hingt
das Fernsehmonster Alf als
Pliischtier am Infusionsstiin-




der. Im Bett daneben liegt ein
17jahriger — die GliedmaBen
spastisch verkrimmt. Der
Junge atmet durch einen Luft-
rbhrenschnitt und wird iiber
einen Magenschlauch er-
ndhrt. Er ist — seit fast einem
Jahr unverdndert - wach,
aber ohne BewuBtsein.

Nach einer schweren Hirn-
verletzung — typischerweise
einer starken Blutung — kann
der Druck im Schédel so stark
ansteigen, daB die Sauerstoff
heranschaffenden  Arterien
vollig abgeschniirt werden.
Ohne das lebensnotwendige
Element iiberstehen die emp-
findlichen grauen Zellen nur
wenige Minuten. Im Extrem-
fall ,,stirbt* das GroBhirn, der
Sitz des BewubBtseins, wih-
rend der Hirnstamm, der At-
mung und andere unbewuBte
Kérpervorginge steuert, wei-
ter funktioniert. Uberleben
heiBt fiir diese Apalliker, le-
bend totsein.

Apalliker sind die erschiit-
terndsten, Kinder die wehrlo-
sesten Opfer im Krieg der Ka-
rossen. 400 Buben und Méd-
chen unter 15 Jahren starben
1989 auf den StraBen, rund
16 000 verungliickten als Rad-
fahrer sowie jeweils 13 000 als
FuBgiinger und Beifahrer im
Auto. Alle zwolf Minuten
kommt somit ein Kind unter
die Réder. i

Der Péddiater Udo Kalbe,
der im Kinderzentrum Pelzer-

haken an der Ostsee sehr jun-
ge Unfallopfer betreut, drgert
sich immer, ,,wenn ich in einer
Zeitung lese: Der Autofahrer
konnte nicht mehr bremsen.
Niemand sagt, das Kind
konnte nicht mehr bremsen.*
Die Kleinen bewegen sich
nun mal nicht verkehrsge-
recht: Sie handeln impulsiv,
schauen nicht voraus. Sie neh-
men Dinge anders wahr als
Erwachsene: Ein Auto in der
Ferne erscheint ihnen nicht
etwa klein, sondern es ist fiir
sie klein. Um so groBer ist die
Pflicht, nicht nur defensiv und
langsam zu fahren, sondern
Kinder an der Asphaltfront zu
schiitzen: mit Fahrradhelm
und Autogurt.

Klatscht eine Melone aus
einem Meter Hohe auf den
Boden, platzt die griine Scha-
le, das rote Fleisch quillt her-
aus. Ist die wissrige Frucht in
einem styroporgepolsterten
Fahrradhelm festgeschnallt,
reiBt nur die Kopfbedeckung.
Eine eindriickliche Szene aus
dem Aufkldrungsfilm ,Mit
Helm, is’ doch klar!*. Die
Melone koénnte ein Kinder-
kopf sein. Doch die wenigsten

Manche
Winterreise
endetfim

Kontaktadressen:
Kuratorium ZNS fiir Unfall-
zentralen Nervensystems e.V
HumbaldtstraBe 30

digmtas ~ Deutsche Inter-
nschaft flir Ver-

kehrsunfallopfer .V.
A e
FriedlandstraBe 6
4060 Viersen 1

Eltern wissen, daB die bunten
Plastikschalen bei einem
Sturz vom Rad das Verlet-
zungsrisiko fiir das Gehirn um
88 Prozent senken.

Auch im Auto setzen Er-
wachsene das Leben des
Nachwuchses leichtfertig aufs
Spiel. Klaus Langwieder, In-
genieur beim Verband der
Haftpflicht-, Unfall-, Auto-
und Rechtsschutzversicherer
(HUK) in Miinchen, hat 870
Karambolagen mit Kindern
an Bord analysiert und zusétz-
lich 5000 Eltern befragt. Drei
Viertel der Babys fahren
demnach in Kindersitzen mit.
Dagegen ist nicht einmal die
Hiilfte der Sechs- bis Neun-
jahrigen angemessen gesi-
chert. Bei den Zehn- bis
Zwolfjahrigen sieht es noch
diisterer aus.

Jungen und Midchen, die
zwischen den angegurteten
Eltern herumturnen, werden

Gut sechs Prozenl der Unfélle mit Uerlaizlen eehen aufwidrige Strallenverhiltmsse zunick

bereits bei Auffahrunfillen
mit Tempo 15 zu lebenden
Geschossen.  Ungesicherte
Kinder erleiden rund sieben-
mal hédufiger als ihre ange-
schnallten  Altersgenossen
schwere Verletzungen. Inge-
nieur Langwieder hilt es fiir
einen ,unertriglichen Zu-
stand”, wenn Erwachsene —
seit 1984 durch Androhung ei-
ner Geldstrafe gezwungen —
zu 96 Prozent im Auto den
Gurt anlegen, aber ihre
SproBlinge nicht sichern.

Ein noch hoheres Unfallri-
siko als die Kleinen tragen
junge Erwachsene zwischen
18 und 24 Jahren. Fast ein
Drittel der auf den StraBen
der alten Bundesrepublik
Verungliickten gehort zu die-
ser Altersgruppe. In ihr domi-
nieren wiederum die Ménner.
Je schwerer der Unfall, erldu-
tert Klaus Langwieder, desto
hdufiger waren Wagenlenker
und Beifahrer — vor allem
aber die ,Hinterbdnkler” —
nicht angeschnallt, desto ofter
war es Nacht, war Alkohol im

Spiel.
wStraBenverkehrsunfiille
Jugendlicher*, urteilt Bern-

hard Schlag, Pidagoge und
Experte fiir Verkehrserzie-
hung an der Universitdt Es-
sen, ,.sind eine Epidemie. “ Sie
seien nicht allein mit dem
~Anfingerrisiko* zu erkliren:
»Die Unfallstatistik spiegelt
gesellschaftlich  gewiinschte
oderzumindesttolerierte Ver-
haltensweisen wider. "

Mit Vollgas gegen Frust und
Langeweile. Die anderen hin-
ter sich lassen. Ein schneller
Schlitten hebt das Selbstwert-
gefithl, macht stark und unab-
héngig - Werbebotschaften,
die besonders das Lebensge-
fiihl junger Menschen treffen.
Bringt Autofahren SpaB, weil
es gefihrlich ist? No risk - no
fun?

Statistisch gesehen ist die
Wahrscheinlichkeit, bei einer
kurzen Autofahrt zu verun-
gliicken, gering. Tod und Leid
treffen immer die anderen.
Fritz Weberfragt sich noch im-
mer: swarum gerade
ich?* O

Die Publizistin Charlotte Kerner, 40,
lebt in Labeck. Schon ihr erster Bericht
far GEO-Wissen in Nr. 1/87 ,Gehirn-Ge-
flhl-Gedanken" beschaftigte sich mit
Apallikern— ,lebenden Toten".
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Ampel - kann zum ,,Nacken-
schlag des Schicksals® wer-
den. Der etwa vier Kilo-
gramm schwere Kopf wird bei
einem Aufprall zunédchst nach
vorn, dann nach hinten ge-
worfen, zerrt dabei an der
Halswirbelsdule (HWS) und
verbiegt sie, als wiire sie aus
Gummi. Die Bewegung — ei-
nem Peitschenhieb dhnlich -
verursacht die hiufigste Hals-
verletzung im StraBenver-
kehr: das HWS-Schleuder-
trauma.

Schwere Schleudertraumen
konnen, darauf sind Neurolo-
gen erst in jiingster Zeit auf-
merksam geworden, gravie-
rende Konsequenzen haben.
Durch starke, ruckartige Be-
wegungen des Kopfes kann
die innere Wand von Adern
reiBen, etwa die der rechts
und links am Hals verlaufen-
den  Hirnarterien, Dann
dringt Fliissigkeit in die Ge-
fiBwand ein und treibt sie auf
—bis es fiir den roten Lebens-
saft kein Durchkommen mehr
gibt. An der wunden Stelle
gerinnt das Blut, Pfropfen
werden fortgesplilt und ver-
stopfen - manchmal sofort
nach dem Unfall, oft aber
auch erst Stunden oder Tage
spiter — Gefife im Gehirn:
Der Patient erleidet einen
Schlaganfall. Die medizini-
schen Details dieses Prozesses
sind noch ungeklirt.

Ein solcher Blutstau hat
wahrscheinlich die rechte Ge-
hirnhilfte von Nicola Haus
geschidigt. Die heute 19jihri-
ge Schiilerin prallte mit dem
Auto in einer scharfen Kurve

frontal gegen einen Bus. Als
Nicola auf der neurologischen
Intensivstation aufwachte
und merkte, daB ihre linke
Kérperhilfte geldhmt war, ist
sie , fiirchterlich erschrocken.
Aber ich habe gedacht, die
kriegen mich sicher wieder
hin*,

Die stindig verfeinerten
Kiinste der Neurochirurgen
sowie der Notfall- und Inten-
sivmediziner haben die Chan-
cen erhéht, mit Kopfverlet-
zungen zu iiberleben - beson-
ders wenn die Knochenschale
des Schiidels intakt geblieben
ist, wie bei einer Schidelprel-

DsMuslerer '

Kollisionen—jede Nadel steckt fiir
einen Unfall —enthiill neuralgische Punkie
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Auf LandstraBen riskieren vor allem Jugendliche mit Vollgas Leib und Leben

lung mit Gehirnerschiitterung
oder einer Gehirnquet-
schung. Oder wenn GefiBle in
den Hirnhéuten reiBen. Ope-
rationen und Medikamente
haben immer ein Ziel: raum-
fordernde Schwellungen zu
stoppen, die auf Nervenzellen
driicken und sie zerstoren.
Das gelingt nicht immer und
selten vollstindig. Uberleben
heiBt deshalb fiir viele: neu le-
ben lernen ~ trotz und mit ei-
ner korperlichen Behinde-
rung.

Moderne Medizin und aus-
gefeilte Technik kénnen zwar
helfen, Handicaps zu mil-
dern. Doch Wolfgang Blu-
menthal, leitender Arzt der
Neurologischen Rehabilita-
tionsklinik fiir Kinder und Ju-
gendliche in Geesthacht an
der Elbe, warnt vor allzu ho-
hen Erwartungen: ,Die Re-
habilitation neurologisch Ge-
schadigter ist ein Lernpro-
zeB.* Ob Krankengymnastik
oder Sprachtherapie, elektri-
sche Reizung von Nerven,
vollcomputerisiertes Sehfeld-
oder psychologisches Hirn-
training: all die MaBnahmen
sind lediglich Versuche, alte
Fahigkeiten miihsam zurtick-
zugewinnen oder zu ersetzen,

Einen schmerzlichen Lern-
prozeB machte Nicola Haus
durch. ,Wissen wollte ich

i

schon®, sagt die junge Frau,
die mehrere Monate in
dem 100-Betten-Rehabilita-
tionszentrum in Geesthacht
behandelt wurde, ,was mit
mir los ist, aber wahrhaben
wollte ich es nicht*. Die
19jdhrige mit den pinkfarbe-
nen Haarstrdhnen muBte ak-
zeptieren, daf} trotz Therapie
eine ,, armbetonte Halbseiten-
lihmung links* zuriickblieb.
Sie kann heute sogar allein ge-
hen und besucht seit Februar
1991 wieder die 12. Klasse.
Fritz Weber, dessen Ehe
unter den Unfallfolgen zer-
brach, erlebte Ahnliches.
~Die bleibende Behinde-
rung”, gibt er zu, ,habe ich
lange nicht akzeptiert, jetzt
erst schaffe ich es.” Er ist zum
zweitenmal fiir mehrere Mo-
nate in der Reha-Klinik: Er
mdchte seine Sprache verbes-
sern; in der Elektrowerkstatt
trainiert er ohne Zeitdruck
seine Hinde. Sein Ziel ist der
Besuch der Technikerschule,
Fritz Weber und Nicola
Haus seien ,,Paradefélle”, be-
tont der Nervenarzt Blumen-
thal. Zwei Drittel seiner Pa-
tienten haben dagegen kaum
Chancen, wieder ein selbstbe-
stimmtes Leben zu fiithren.
Auf der Station 34 hingt
das Fernsehmonster Alf als
Plisschtier am Infusionsstin-




der. Im Bett daneben liegt ein
17jahriger — die GliedmaBen
spastisch verkrimmt. Der
Junge atmet durch einen Luft-
réhrenschnitt und wird tiber
einen Magenschlauch er-
néhrt. Er ist — seit fast einem
Jahr unverindert - wach,
aber ohne BewuBtsein.

Nach einer schweren Hirn-
verletzung - typischerweise
einer starken Blutung — kann
der Druck im Schidel so stark
ansteigen, daB die Sauerstoff
heranschaffenden  Arterien
vollig abgeschniirt werden.
Ohne das lebensnotwendige
Element iiberstehen die emp-
findlichen grauen Zellen nur
wenige Minuten. Im Extrem-
fall ,stirbt” das GroBhirn, der
Sitz des BewubBtseins, wiah-
rend der Hirnstamm, der At-
mung und andere unbewuBte
Korpervorginge steuert, wei-
ter funktioniert. Uberleben
heiBt fiir diese Apalliker, le-
bend tot sein.

Apalliker sind die erschiit-
terndsten, Kinder die wehrlo-
sesten Opfer im Krieg der Ka-
rossen. 400 Buben und Méd-
chen unter 15 Jahren starben
1989 auf den StraBen, rund
16 000 verungliickten als Rad-
fahrer sowie jeweils 13 000 als
FuBginger und Beifahrer im
Auto. Alle zwdolf Minuten
kommt somit ein Kind unter
die Réder.

Der Pidiater Udo Kalbe,
der im Kinderzentrum Pelzer-

haken an der Ostsee sehr jun-
ge Unfallopfer betreut, drgert
sich immer, ,,wenn ich in einer
Zeitung lese: Der Autofahrer
konnte nicht mehr bremsen.
Niemand sagt, das Kind
konnte nicht mehr bremsen.*
Die Kleinen bewegen sich
nun mal nicht verkehrsge-
recht: Sie handeln impulsiv,
schauen nicht voraus. Sie neh-
men Dinge anders wahr als
Erwachsene: Ein Auto in der
Ferne erscheint ihnen nicht
etwa klein, sondern es ist fiir
sie klein. Um so groBer ist die
Pflicht, nicht nur defensiv und
langsam zu fahren, sondern
Kinder an der Asphaltfront zu
schiitzen: mit Fahrradhelm
und Autogurt.

Klatscht eine Melone aus
einem Meter Hohe auf den
Boden, platzt die griine Scha-
le. das rote Fleisch quillt her-
aus, Ist die wissrige Frucht in
einem styroporgepolsterten
Fahrradhelm festgeschnallt,
reiBt nur die Kopfbedeckung.
Eine eindriickliche Szene aus
dem Aufklirungsfilm | Mit
Helm, is' doch klar!*, Die
Melone kénnte ein Kinder-
kopf s¢in. Doch die wenigsten

Manche
Winterreise
endefim

Graben

Kontaktadressen:

Kuratorium ZNS fir Unfall-
verletzte mit Schaden des
zentralen Nervensystems e.V.
HumboldtstraBe

Telefon: 0228/631153

dignitas — Deutsche Inter-

essengemeinschaft fiir Ver-

kehrsunfallopfer e.V.
Vorsitzende

Angelika Oidtmann
FriedlandstraBe 6
4080 Viersen 1

Eltern wissen. daB die bunten
Plastikschalen bei einem
Sturz vom Rad das Verlet-
zungsrisiko fiir das Gehirn um
88 Prozent senken.

Auch im Auto setzen Er-
wachsene das Leben des
Nachwuchses leichtfertig aufs
Spiel. Klaus Langwieder, In-
genicur beim Verband der
Haftpflicht-, Unfall-, Auto-
und Rechtsschutzversicherer
(HUK) in Miinchen, hat 8§70
Karambolagen mit Kindern
an Bord analysiert und zusitz-
lich 5000 Eltern befragt. Drei
Viertel der Babys fahren
demnach in Kindersitzen mit.
Dagegen ist nicht einmal die
Hilfte der Sechs- bis Neun-
jihrigen angemessen gesi-
chert. Bei den Zehn- bis
Zwolfjdhrigen sieht es noch
diisterer aus.

Jungen und Midchen, die
zwischen den angegurteten
Eltern herumturnen, werden

ol .
Gutsechs Prozent der Unfélle mit Verletzlen uehan auf widrige smaenuemallnisse zuruck

bereits bei Auffahrunfillen
mit Tempo 15 zu lebenden
Geschossen.  Ungesicherte
Kinder erleiden rund sieben-
mal hidufiger als ihre ange-
schnallten Altersgenossen
schwere Verletzungen. Inge-
nieur Langwieder hilt es fiir
einen ,unertriglichen Zu-
stand”, wenn Erwachsene —
seit 1984 durch Androhung ei-
ner Geldstrafe gezwungen —
zu 96 Prozent im Auto den
Gurt anlegen, aber ihre
SproBlinge nicht sichern.

Ein noch hoheres Unfallri-
siko als die Kleinen tragen
junge Erwachsene zwischen
18 und 24 Jahren, Fast ein
Drittel der auf den StraBen
der alten Bundesrepublik
Verungliickten gehort zu die-
ser Altersgruppe. In ihr domi-
nieren wiederum die Ménner.
Je schwerer der Unfall, erldu-
tert Klaus Langwieder, desto
héufiger waren Wagenlenker
und Beifahrer — vor allem
aber die ,Hinterbdnkler* -
nicht angeschnallt, desto 6fter
war es Nacht, war Alkoholim
Spiel.

»StraBenverkehrsunfille
Jugendl:ch;r urteilt Bern-
hard Schlag, Padagoge und
Experte fir Verkehrserzie-
hung an der Universitdt Es-
sen, ,.sind eine Epidemie. “ Sie
seien nicht allein mit dem
~Anfingerrisiko* zu erkldren:
»Die Unfallstatistik spiegelt
gesellschaftlich gewlinschte
oderzumindest tolerierte Ver-
haltensweisen wider.

Mit Vollgas gegen Frust und
Langeweile. Die anderen hin-
ter sich lassen. Ein schneller
Schlitten hebt das Selbstwert-
gefiihl, macht stark und unab-
hingig — Werbebotschaften,
die besonders das Lebensge-
fiihl junger Menschen treffen,
Bringt Autofahren Spall, weil
es gefihrlich ist? No risk « no
fun?

Statistisch gesehen ist die
Wahrscheinlichkeit, bei einer
kurzen Autofahrt zu verun-
gliicken, gering. Tod und Leid
treffen immer die anderen.
Fritz Weber fragt sich noch -

mer; » Warim perade
ich?“ 0
Die Publizistin Chariotis "

Isbt in Libeck. Seiun Be Sl

fir GEO-Wissen in M. LT S
foh-Gedanken® Desehiigss Sl Sk
Apallikern — lebersiss Tilss"




LANDSCHAFT

D_cls
zerreiBende
Nefz

erkehr friBt Natur:
Fiir neue StraBlen,
Flugplétze oder Schnell-
bahntrassen werden
Wiilder gerodet, miissen Tiim-
pel, Moore oder Auen wei-
chen, wird Boden mit Asphalt
oder Beton versiegelt. Ein Ki-
lometer Autobahn verbraucht
— je nach Topographie — zwi-
schen knapp fiinfund 17 Hekt-
ar, also bis zu 23 FuBballfel-
der. Die Neubaustrecke der
Bundesbahn zwischen Wiirz-
burg und Hannover zerstort
pro Kilometer 2,9 Hektar
Landschaft.

Fahrbahnen, Schiffswege,
Gleise und Flugplitze bean-
spruchen in Westdeutschland
mit summa summarum 12 420
Quadratkilometern rund fiinf
Prozent der Gesamtfliche
und damit fast ebensoviel wie
die Siedlungen, die durch sie
versorgt werden: Gewohnt
und gearbeitet wird auf 6,2
Prozent der Fldche.

Verkehr zerschneidet noch
mehr Natur: Einen Quadrat-
kilometer der alten Bundesre-
publik durchziehen im stati-
stischen Mittel rund 3.5 Kilo-
meter geteerte StraBen. Zwi-
schen Nordsee und Alpen gibt
es mittlerweile kaum noch
groBere Areale, in denen
Wanderer erholsame Touren
unternehmen Kkonnen, ohne
stindig Fahrzeuge zu sehen
oder zu hoéren. Nach der Defi-
nition der Bonner Bundesfor-
schungsanstalt fiir Natur-
schutz und Landschaftsékolo-
gie miissen ,unzerschnittene
verkehrsarme Riume* min-
destens 100 Quadratkilome-
ter grof sein:
® 349 solcher Gebiete mit ei-
ner Gesamtfliche von 56 185
Quadratkilometern ermittel-
ten Umweltforscher im Jahr
1977 — gut ein Fiinftel der al-
ten Bundesrepublik.,
® Zechn Jahre spiiter waren
nur noch 296 Ruhe-Zonen auf
48 732  Quadratkilometern
iibrig (siche Karte Seite 90).

Die fortschreitende Zer-
schneidung mindert nicht nur
den Erholungswert der Land-
schaft. Sie hat auch fatale bio-
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Vom einst male-
rischen FliiBchen zur
nackten Wasser-
strafe: Fiir den Main-
Donau-Kanal wurde
die Alimiihl - hier bei
Riedenburg in den Jah-
ren 1987, 1989 und

1990 - auf 34 Kilo-

meter Lange begradigt
und ausgebaggerl.
Neben dem genormten
Kanal verschandeln
breite StraBen und
riesige Briicken das
Tal vollends

— e o




Betonpiste statt
Nadelwald: Fiir die
Startbahn West des
Frankfurter Flughafens
wurden 250 Hektar
Forst bei Morfelden-
Walldor! abgeholzt -
oben: im Januar

1982 kurz vor dem

Féllen, Mitte: nur we-
nige Wochen spiter.
Die vier Kilometer lange
Piste wurde 1984 fer-
tig und dient bis heute
ausschlieBlich star-
tenden Flugzeugen
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logische Folgen: Je kleiner ein
Lebensraum ist, desto weni-
ger Tier- und Pflanzenarten
konnen darin auf Dauer be-
stehen.

Welche  Wunden  der
Mensch der Natur schlégt,
wird deutlich, wenn fotogra-
fisch zusammenriickt, was
Jahre trennt — wie auf dieser
und der vorangegangenen
Doppelseite mit den Bildern
von Manfred Michel. Der in
Neu-Isenburg bei Frankfurt
lebende Fotograf hat das teil-
weise eine Dekade auseinan-
derliegende Davor und Da-
nach landschaftfressender
GroBbauprojekte dokumen-
tiert — beharrlich und beein-
druckend. Klaus Bachmann

OKOLOGIE

Wo Tier
und Technik
kollidieren

er Zug zur Paarung

treibt Tausende jedes

Jahr in den Tod: In

den ersten frostfreien
Friihlingsnéchten  kriechen
Erdkréten scharenweise aus
ihren Winterquartieren zuden
Laichgewiissern. Unbeirrbar
ilberqueren sie — vom Instinkt
getrieben — auch stark befah-
rene Straflen. Manche lokale
Population der Art Bufo bufo
istauf diese Weise schon unter
die Rider gekommen und aus-
gestorben,

Die warzenhdutige Amphi-
bie ist nur eines der ungezihl-
ten tierischen Opfer im Kon-
flikt StraBe/Fauna, dessen
Front allein in der alten Bun-
desrepublik mittlerweile rund
500 000 Kilometer miBt. Ge-
naue Verlustzahlen kennt nie-
mand. Ebensowenig wissen
die Biologen im Detail, was
der Tod auf dem Asphalt zum
Artenriickgang beitriigt. Zu
verwickelt sind die Gkologi-
schen Zusammenhinge, zu
vielfaltig die Eingriffe in die
Natur.

Autopisten, die Menschen
verbinden sollen, trennen
nicht nur Kréten vom Laich-
gewdsser: Sie schneiden zum
Beispiel auch einem Dachs

dessen Bau von der Tridnke
ab, .einer Ringelnatter das
Winter- vom Sommerquartier
und einem Rothirsch den Ru-
he- vom Futterplatz. Andere
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Hllow

Uber die Téler und
durch alle Berge: Fiir
die Schnellbahntrasse
zwischen Wiirzburg
und Hannover schlugen
Bautrupps 294 Briicken
- unter anderem iiber
diese 1985 und 1990

s

aufgenommene

Senke beim hessischen
Niederaula - und bohr-
ten 61 Tunnel. Mehrere
Millionen Kubikmeter
Erdreich wurden um-
geschichtet, Seitentéler
mit Abraum gefiillt



Durch Gértchen

und iiber Hiitten: Wo
Schrebergériner

bei Frankfurt 1985
noch ihr griines

Idyll heglen, ziehen
sich fiinf Jahre spater
die tristen Asphali-

bénder der A 661

hin. Autobahnen sind
Landschafisfresser:
Fiir einen Kilometer
werden - je nach Topo-
graphie - zwischen
fiinf und 17 Hektar
Natur zerstart




Tiere zieht die StraBe an, weil
sie dort reichlich Futter fin-
den: Rauchschwalben jagen
Insekten, Drosseln machen
sich iiber Fallobst unter Allee-
bidumen her, Igel sammeln Re-
genwiirmer, die in feuchtwar-
men Nichten massenhaft iiber
den Teer kriechen, Bussarde
und andere Greifvogel, die
Aas nicht verschméhen, laben
sich an plattgefahrenen Tie-
ren. Sie alle geraten immer
wieder unter die Reifen.

So sehr mancher Autofah-
rer sich beim Anblick zer-
matschter Végel, Méuse oder
Amphibien ekelt: Die Chan-
ce, daBerselbstbeieiner Kolli-
sion mit kleinen Kreaturen
Schaden nimmt, ist recht ge-
ring — es sei denn, er versucht
auszuweichen. Leib und Le-
ben sind dagegen in Gefahr,
wenn Wild unvermutet die
Fahrbahnkreuzt: Im Jahr 1989
kamen bei ZusammenstdBen
mit Hirsch oder Hase laut amt-
licher Statistik 18 Menschen
um, 666 wurden schwer und
1781 leicht verletzt. Versiche-
rungen erstatteten im selben
Zeitraum fiir Schidden, die bei
etwa 141 000 Karambolagen
zwischen Pkws und Wild ent-
standen, 305 Millionen Mark.
Zwei Jahre zuvor hatten die
Folgen von mehr als 138 000
Kollisionen lediglich 264 Mil-
lionen Mark gekostet.

Der Wildverlust ist dabei
nicht beriicksichtigt: jahrlich
schatzungsweise 80 000 Rehe,
3500 Stiick Rotwild, 120 000
Hasen —zwischen zehn und 17
Prozent der Jagdstrecke in der
Saison 1988/89. In manchen
Revieren macht der Fiihrer-
schein sogar den Jagdschein
tiberfliissig: Es laufen so viele
Tiere vor den Kiihlergrill, wie
zum AbschuB vorgesehen
sind.

Besonders hdufig kracht es
an neuen oder plotzlich ver-
stirkt befahrenen StraBen.
Noch nicht anheranbrausende
Autos gewdhnt, schitzen die
Tiere die rollende Gefahr
falsch ein—ein Phiinomen, das
sich derzeit in Oberfranken
bemerkenswert deutlich be-
obachten l4Bt. Seit jede Men-
ge Trabbis tber die frither we-
nig befahrenen Pisten im ehe-
maligen Grenzgebiet zur
DDR tuckern, ist die Zahl der
Wildunfille drastisch gestie-
gen. Im Laufe der Zeitkénnen
sich Rehe und Rotwild aller-
dings auf den Verkehr einstel-
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len, so daB weniger Zusam-
menstdBe vorkommen.

Mit eindringlichen Appel-
len versuchen Jiger, Polizei
und Automobilclubs das Be-
wuBtsein der Fahrer fiir Wild-
unfiille zu schirfen. ,,Runter
vom Gas", raten sie, wenn ein
Schild einen Wechsel ankiin-
digt. Die Warnzeichen stehen
allerdings, wie cine gemein-
sam von ADAC und Deut-
schem Jagdschutz-Verband
unternommene Studie im
oberpfilzischen  Landkreis
Cham enthiillte, hdufig am
falschen Fleck. Bei der Unter-
suchung von Januar bis Sep-
tember 1988 wurden die De-
tails jeder Kollision zwischen
Tier und Technik registriert -
Unfallstelle, Witterung, Uhr-
zeit, Vegetation neben der
StraBe. Erstaunliches Ergeb-
nis: ,,An mehr als 80 Prozent
aller erfaBten Unfallorte wa-
ren keine Wildwarnschilder
vorhanden.“ Weitere Land-
kreise in Bayern haben dieses
Meldeverfahren  tibernom-
men. Und auch die Bundes-
linder Baden-Wiirttemberg
sowie Hessen wollen Wild-

unfille kiinftig ebenso syste-
matisch erfassen.

Sind Wildwechsel einmal
erkannt, lassen sie sich ent-
schiirfen: Drahtziune ver-
sperren den Vierbeinern den
Weg. Warnreflektoren' streu-
en das Scheinwerferlicht her-
annahender Autos in die\ Ve-
getation neben der Fahrbahn,
Wildicker sollen Rehbock
und Rothirsch mit Schmack-
haftem von der StraBe fern-
halten. Eine neue und erfolg-
versprechende Variante sind
Duftsperren. Sie arbeiten mit

dem Parfim“ von Wolf,
Luchs oder Bir sowie
menschlichen  Geruchsstof-

fen. Aufgesogen in einem or-
ganischen Schaum und an
Biumen oder Biischen am
Wegesrand deponiert,
schreckt diese unsichtbare
Barriere zusammen mit Lirm
und Bewegung das Wild ab.
Eine StraBe schadet der
Tierwelt allerdings nicht erst,
wenn unablissig Autos dar-
iiberrauschen. Schon der As-
phaltstreifen allein hat ein-
schneidende Effekte. , Insbe-
sondere fiir die kleineren Ar-

Verkehrsarme Raume
(Veranderung von 1977-1987)

Weh dem, der sich auf
die Piste wagt: Ungezihite
Tiere geraten jedes Jahr
unter die Rdder - von Vo-
geln iiber Eichhéirnchen
und Hasen bis zum jungen
Hochwild. Das engma-
schige Verkehrsnetz der
alten Bundesrepublik
zerschneidet, wie die
Karte zeigt, ihre Lebens-
rdume immer starker




ten®, schrieb bereits 1981
Hans-Joachim Mader von der
Bundesforschungsanstalt fiir
Naturschutz und Landschafts-
okologie in Bonn, ,,von den
Spinnen iiber die Heuschrek-
ken bis hin zu den Kleinsédu-
gern stellt die StraBe ein nahe-
zu uniiberwindliches Hinder-
nis dar.“ Selbst iiber einen ge-
ring frequentierten Fahrweg
krabbeln, wie Feldforschun-
gen belegen, nur ganz wenige
Miuse und Laufkiéfer. Welche
Barrieren StraBen bilden,
zeigt eine Studie, die kiirzlich
unter Professor Giselher Kau-
le am Institut fiir Landschafts-
planung der Universitét Stutt-
gart erstellt wurde. So schaf-
fen es bestimmte Kiferarten
selbst in 20 Jahren nicht, die
»Ohren* genannten Innen-
rdume eines Autobahnkreu-
zes zu besiedeln.

Allerdings haben StraBien —
genauer: deren wildwuchern-
de Rinder —in der heutzutage
eintonigen  Agrarlandschaft
sogar etwas Gutes: Sie bieten
einigen Arten ein Refugium.
Und iiber diese griinen Korri-
dore gelingt es manchen Tie-
ren, intakte Biotopinseln zu
kolonisieren. Bis die Ver-
kehrsplaner auch durch diese
Lebensriume eine Schneise

schlagen.  Klaus Bachmann
LARM
]
. . . Und ewig

drohnen die
Motgren

as derstete Drang

zum Motorisieren

und Mechanisieren

mit sich bringen wiir-

de, soll Robert Koch, der Ent-

decker des Cholera-Bazillus,

schon zu Beginn des Jahrhun-

derts geahnt haben: ,Eines

Tages wird der Mensch den

Lirm ebenso bekimpfen miis-
sen wie Cholera und Pest.*

Die Voraussage sollte sich
bestitigen. Cholera und Pest
sind heutzutage weitgehend
entschirft. Lirm hingegen
plagt mehr Menschen als je
zuvor. Die Belastung hat sich
in den vergangenen Jahrzehn-
ten vervielfacht — und nimmt
weiter zu.

. Verlirmt* nennen Schall-
forscher die mit Straien und
Industriegebieten {iberzoge-
ne Bundesrepublik. DaB

LJverldrmt® wie | verseucht®
klingt, ist dabei durchaus
beabsichtigt. Denn Krach -
wellenformiges  Abfallpro-
dukt der Industriegesellschaft
und somit gleichsam akusti-
scher Miill — verschmutzt die
menschliche Wahrnehmung,
mindert die Lebensqualitit
und macht krank.
Radauquelle Nummer 1 ist
der Verkehr. Der anschei-
nend grenzenlose Fortbewe-
gungsdrang schafft regelrech-
te Akustikmiill-Sonderdepo-
nien - etwa die Einflugschnei-
sen groBer Flughifen. Fiir de-
ren Anwohner sei, Kkritisiert
die ,Bundesvereinigung ge-
gen Fluglirm®, .das Grund-

recht auf menschenwiirdiges
Leben und korperliche Un-
versehrtheit aufer Kraft ge-
setzt*. Der Neubau von Woh-
nungen in den lautesten Zo-
nen ist inzwischen verboten ~
Eingestindnis des Gesetzge-
bers, daB solche Gebiete ei-
gentlich unbewohnbar sind.
Soschlimmiist es nicht iiber-
all. Doch richtig entkommen
kann den ,,Gerdusch-Emissio-
nen*, wie Lirm im Verwal-
tungsdeutsch verharmlosend

heiBt, niemand mehr. In den
Stiddten sind, obwohl die Zahl
der Tempo-30-Zonen wichst,
Oasen volliger Stille selten ge-
worden. Kaum ein Fleckchen,
wonicht Autos vorbeidonnern
oder zumindest ein konstantes
BrauseninderLuftliegt. Auch
durch manchen staatlich aner-
kannten Kurort wilztsich heu-
te, lirmend und stinkend,
nicht enden wollender Stra-
Benverkehr. Verzweifelt ver-
suchen Gemeindeverwaltun-
gen, etwa durch die Forderung
leiser Lastwagen und durch
Fahrverbote, die Ruhe wie-
derherzustellen.

Auch auBerorts breitet sich
ein Lirmteppich iiber das

Land: Der StraBenverkehr be-
schallt hierzulande ein Zehn-

tel dieser Flache mit
ecinem Pegel, der nahe an

die Gesundheitsgefihrdung
reicht. Nurwenige Landschaf-
ten haben den Auto-

und Asphaltier-Boom bislang
einigermaBen  unbeschadet
iiberstanden.

.Und es wird", sagt Diet-
hard Lassen, Projektleiter bei
der Bundesforschungsanstalt
fiir Naturschutz und Land-

schaftsdkologie in Bonn,
,weiter zerschnitten und zer-
stiickelt.* 120 Kilometer Au-
tobahn sollen allein 1991 ge-
baut werden. Nur im neuen
Osten der Republik lasse sich,
so der Wissenschaftler, noch
Ruheschutz betreiben.

Licht fiir die
Augen, dicht fiir die
Ohren: Nahezu

900 Kilometer Schall-
schutzwénde ziehen
sich an westdeuischen
Autobahnen und Bun-
desstraBen entiang

Der Krach schneidet tief in
das Leben vieler Menschen.
Das zeigen — noch in der alten
Bundesrepublik  vorgenom-
mene — Untersuchungen, die
das Berliner Umweltbundes-
amt (UBA) in einem Bericht
zusammengefat hat:
® Die Hilfteder Bevolkerung
fiihlt sich durch StraBenver-
kehrslarm belastigt.
® Mindestens 16 Millionen
Menschen kénnen sich in ih-
ren Wohnungen erst dann un-
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gestort unterhalten, wenn sie
alle Fenster geschlossen ha-
ben.

® 8.5 Millionen  West-
deutsche konnen nur bei ge-
schlossenen Fenstern ein-
schlafen.

® Vor 30 Jahren sagten fast
zwei Drittel der damaligen
Bundesbiirger, sie wohnten
ruhig; 1969 waren es 57 Pro-
zent, 1986 nur noch knapp die
Hilfte.

Von Natur aus hat der
menschliche Korper keine
Méoglichkeit, sich gegen std-
rende Schallwellen zu schiit-
zen — es fehlen thm sozusagen
Ohrenlider. Das Dréhnen
und Pfeifen, Quietschen und
Réohren von Autos, Flugzeu-
gen oder Eisenbahnen kann
die Gesundheit erheblich be-
eintrichtigen. Die besonders
empfindlichen Haarzellen im
Innenohr - sie verwandeln ei-
nem Mikrophon gleich die
akustischen Wellen in elektri-
sche Nervenimpulse —sterben
ab, wenn sie {iber ldngere Zeit
mit 85 Dezibel (A)* —das ent-
spricht einem lauten Lastwa-
gen - oder mehr beschallt
werden.

Ldrm schadigt nicht nur das
Gehor, er verursacht vor al-
lem Stress. Intensive Be-
schallung, erldutern Experten
vom Institut fur Wasser-, Bo-
den- und Lufthygiene des
Berliner Bundesgesundheits-
*Dezibel ist ein MaB fir die Schallintensi-
tat. Dabei wird die gemessene Intensitatin
Bezighung zur menschlichen Horschwelle

gesetzt und im Zehnarlogarithmus ausge-
driickt (siehe Glossar).

amtes (BGA), ruft im
menschlichen  Organismus
~unspezifische physiologische
und biochemische Reaktio-
nen“ hervor. Zum Beispiel
fihrt Lirm zur erh6hten Aus-
schiittung der Stresshormone
Adrenalin und Noradrenalin,
die den Blutdruck in die Hohe
treiben. Im Detail ist das
komplexe Zusammenwirken
von Schall, Ohr und den ver-
schiedenen Regelkreisen des
Korpers noch nicht bekannt.

Eine Untersuchung des
BGA 1dBt aber Schlimmes be-
fiirchten: Danach liegt das
Herzinfarkt-Risiko fiir An-
wohner einer vielbefahrenen
StraBe mit mehr als 70 Dezi-
bel (A) Tagesmittel um etwa
80 Prozent hoher als fiir jene,
die in einem ruhigen Viertel
leben. Und beim UBA wurde
hochgerechnet, daBl acht Mil-
lionen Westdeutsche auf-
grund des Dauerkrachs iiber-
durchschnittlich von Herz-
oder Kreislauferkrankungen
bedroht sind. ,Eine Gewdh-
nung des Korpers an Larm™,
meint Professor Ralf Kiirer,
Leiter der Abteilung Larm
beim Umweltbundesamt,
»gibt es nicht, auch wenn die
Wahrmehmung von Geridu-
schen sehr subjektiv ist.™

Die Liste der weiteren
Liarmfolgen ist lang: Schlaf-
und Konzentrationsstérun-
gen, Verkrampfung und Ag-
gressivitit, Sogar eine Schidi-
gung des Embryos schlieBen
Mediziner nicht aus, Wer an
einer stark frequentierten

Schutzwénde: Kurieren an den Sympiomen der Larmpest
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Wer an einer
lauten StraBe wohnt, wird
eher krank

StraBe wohnt, bekommt, das
berichtet Larmforscher Ge-
rald Fleischer von der Univer-
sitiit GieBen, leichter Depres-
sionen. DaB Krach deren Ur-
sache ist, wird, klagt der Me-
dizin-Professor, ,meist gar
nicht erkannt. Der Aufent-
halt in einer verlirmten Um-
gebung ruft nach Fleischers
Beobachtungen Unwohlsein
und Unsicherheit hervor, da
dort ,,der Bereich, den wir mit
dem Gehor kontrollieren
konnen, stark eingeengt
wird“, Die Dauerbeschallung
hat auch soziale Auswirkun-
gen: Studien in den USA be-
legen, daB an lirmbelasteten
StraBen die Bereitschaft, an-
deren Menschen zu helfen,
oder die Fihigkeit, eine Not-
situation wahrzunehmen, we-
sentlich geringer ist als an ru-
higen Strallen.

Kein Wunder also, daB
Lirmgeplagte versuchen,
dem Krach zu entkommen.
Doch die Flucht nimmt kurio-
se Ziige an: Innenstadtbe-
wohner zichen in einen ruhi-
gen Vorort und fahren mit
dem Auto zur Arbeit; GroB-
stidter kutschieren am Wo-
chenende in ,stille* Alpen-
tdler; gestresste Erfolgsmen-
schen treibt es in den Ferien
nach Ubersee — und stets pro-
duzieren sie bei ihrer Suche
nach Ruhe Lédrm, Léirm,

Der Staat - reprisentiert
durch mehrheitlich gewihlte
Regierungen — tut wenig, sei-
ne Biirger vor dem Akustik-
Miill zu schiitzen. ,Lirmver-
waltung® und , Lirmforde-
rung” wirft der Bund fiir
Umwelt- und Naturschutz
Deutschland (BUND) den
Politikern vor. Einige Stidte
bemiihen sich — in beispielhaf-
ten Projekten — den Verkehr
zu beruhigen. Ansonsten be-
schrinkt sich staatliche Larm-

politik auf den Bau von
Schutzwillen und -wénden
sowie auf Zuschiisse fiir
schallschluckende Fenster —
Symptome werden kuriert,
nicht aber die Ursachen be-
kdmpft. Fast 900 Kilometer
Schutzwinde ziehen sich al-
lein an westdeutschen Bun-
desstraBen und Autobahnen
entlang, mehr als eine Milliar-
de Mark hat dieser passive
Liarmschutz gekostet. Doch
wwir konnen®, klagt UBA-
Forscher Kiirer, ,nicht die
ganze Republik zumauern®,
Kiirers Behorde macht sich
stark fiir die flichenhafte Ein-
fihrung von Tempo 30 auf
NebenstraBen, die finanzielle
Forderung leiserer Fahrzeuge
sowie die Reduktion des Ver-
kehrsaufkommens. ,Sidmth-
che lirmvermindernden Er-
neuerungen am Fahrzeug®,
sagt der gelernte Schallinge-
nieur, ,sind durch den Auto-
Boom der letzten Jahre wie-
der ausgeglichen worden.*
Zum obersten Prinzip effekti-
ver Lirmbekidmpfung méchte
er das ,Recht auf Ruhe* kii-
ren. Der beste Weg dahin?
~Das Auto stehenlassen.
Christian Schwagerl

ERDOL

Die
schwarze Spur
der Autowelt

as ,,schwarze Gold* ist

ein ziemlich ekelhaf-

tes Zeug. Es stinkt

nach Pech und Schwe-
fel, klebt widerlich und schim-
mert schmutzig, schwarz-
braungriin.

An diesem Stoff hingen die
Industrienationen wie He-
roin-Junkies an der Nadel.
Ohne ihn lduft, im Wortsinn,
so gut wie nichts. 24 Milliarden
Barrel Erdol-zu je 159 Liter -
warfen die internationalen
Dealer im vergangenen Jahr
auf den Markt. Rund 600 Mil-
liarden Dollar gingen dafiir
tiber den Tresen. Etwa ein
Viertel des Ols jagten Kraft-
fahrer durch den Auspuff.

Das Naturprodukt besteht
aus liber tausend chemischen
Verbindungen. Vorwiegend
sind es kurz- und langkettige
Kohlenwasserstoffe, aber
auch Benzole, Thiophene,
Mercaptane oder Pyridine —




Schillernde Verseu-
chung: Grofe Mengen
Rohil quollen aus

dem norwegischen Rie-
sentanker »Mega Borg«,
der im November 1990
vor der texanischen
Kiiste in Brand ge-

riet. 400 000 Tonnen
Petro-Dreck schwappen
im statistischen Mittel
jahrlich aus lecken
Schiffsbduchen in die
Weltmeere, titen See-
vigel und bedrohen
marine Okosysteme

Substanzen, die ungefihr so
giftig sind, wie sic klingen.

Wenn die Explorations-
trupps auf der Suche nach Ol
mit schwerem Gerédt bis in
entlegenste Wiistengebiete,
ins polare Eis oder in den Re-
genwald von Papua-Neugui-
nea vordringen, dann geféhr-
den sie hochsensible Okosy-
steme. Sobald die Ingenieure
und Techniker mit Dynamit
und Hubschraubern, mit
Bohrgestingen, Plattformen
und Pipelines folgen, sind
Olunfille und Brinde in der
Wildnis programmiert.

Als sich 1979 auf einem der
groBten Olfelder der Welt im
Golf von Mexiko die Bohr-
insel ,Ixtoc-I* entziindete,
sprudelten neun Monate lang
insgesamt 530 Millionen Liter
Ol ins Meer. 1988 explodierte
vor der Kiiste Schottlands die
Plattform ..Piper Alpha", ri3
167 Menschen in den Tod und
brannte lichterloh, bis der te-

-xanische Feuerloscher Red

Adair kam und das Inferno
beendete. Und im jingsten
Golfkrieg gingen in Kuweit
mehr als 500 Olquellen in
Flammen auf.

Bei solchen Briinden stei-
gen kilotonnenweise Rull und
unverbrannte Kohlenwasser-
stoffe in die Atmosphire auf.
Diese Substanzen reagieren
untereinander und mit natiir-
lichen Luft-Bestandteilen zu
Produkten, die das lokale und
globale Klima zum Teil dra-
matisch beeinflussen.

Bei jeder Olférderung ent-
weicht ohnehin Methan, das
als Treibhausgas 27mal wirk-
samer ist als Kohlendioxid.
Schon wihrend einer ganz
normalen  Tankerbeladung
mit Rohdl strdbmen rund 70
Tonnen leichtfliichtiger Koh-
lenwasserstoffe in die Luft.
Die amerikanische Umwelt-
behorde schitzt, dab alljihr-
lich fast 500 Tonnen hochgifti-
ges und krebserregendes Ben-
zol von einer einzigen Pump-
station, Valdez in Alaska, in
die Umwelt gelangen.

Solche Atmosphiren-Ver-
schmutzung bleibt unsicht-
bar. Wo indes Ol aus Pipe-
lines oder Schiffsbauchen
quillt, wird die Katastrophe
uniibersehbar. Die verhee-
rendste Wirkung haben Tan-
kerunfille - vor allem, wenn
das Ol an okologisch emp-
findliche Kiisten schwappt.
Als im Miirz 1989 die ,.Exxon
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Valdez* im Prince William
Sound vor Alaska auf Grund
lief und leckschlug, verteilten
sich auf einer Fliche von der
GroBe des Saarlands 41 Mil-
lionen Liter Rohdl. Die Kata-
strophenhelfer bargen die Ka-
daver von 36 471 verodlten Vo-
geln und 1016 Secottern -
aber das war nicht einmal ein
Zehntel der insgesamt umge-
kommenen Tiere.

Dabei war das Alaska-Un-
gliick nur ein Klacks im Ver-
gleich zu den Kriegsfolgen am
Persischen Golf: 40mal mehr
Ol floB schon im Januar 1991,
zu Beginn des Kampfes um
Kuweit, in das flache Meer.
Bevor die Welt von der
schwersten Olpest aller Zei-
ten erfuhr, war bereits ein
groBer Teil des leichten und
besonders giftigen kuweiti-
schen Ols verdampft. Zuriick
blieb ein zidher, schwarzer
Schlick: eine tddliche Gefahr
fiir Seevogel, Meeresschild-
krbten, Fische, Delphine und
Wale, fiir die ohnehin vom
Aussterben bedrohten Seekii-
he, fiir Korallenriffe, Man-
grovensiimpfe und Seegras-
bénke.

So spektakulir die sichtba-
re Olpest ist, in einem ,ganz
normalen” Jahr schwappen
schon iiber drei Millionen
Tonnen Ol in die Ozeane.
Zerborstene  Riesentanker
tragen — im statistischen Mit-
tel — mit jéhrlich 400 000 Ton-
nen Petro-Dreck vergleichs-
weise wenig zur Verolung der
Meere bei. 700 000 Tonnen
pro Jahr verantworten jene
Tanker-Kapiténe, die ihre ol-
verschmierten Laderdume il-
legal auf hoher See reinigen.
Aus dem Bilgenwasser, das
sich unter dem Maschinen-
raum von Schiffen sammelt,
kommen noch einmal 300 000
Tonnen hinzu. Die gleiche
Menge regnet aus der Atmo-
sphire in die Ozeane. 1,2 Mil-
lionen Tonnen aus Industrie,
Miillkippen und privaten
Haushalten tragen die Fliisse
der Erde in das maritime End-
lager. Allein amerikanische
Autobastler schiitten jdhrlich
20mal mehr Ol in den Gully,
als beim ,Exxon-Valdez"-
Unfall entstrémte.

Um aus Rohdl gebrauchs-
fertige Produkte — vom Fliis-
siggas biszum Paraffin—herzu-
stellen, . muB das schwarze
Gold entwissert, destilliert,
teilweise entschwefelt, ge-
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Vorstofl in neue
Tiefen: Schwimmende
Plattformen, mit
langen Stahlrdhren am
Meeresboden ver-
ankert, erschliefien
Olvorkommen weit

vor der Kiiste

crackt und raffiniert werden —
duBerst energiezehrende Ver-
fahren,beidenensechrviel Ab-
fallanfallt. Unbeliebtester Be-
standteil des Rohols ist der
Schwefel, aus dem sich beim
Verbrennen Schwefeldioxid
bildet. Dies kommt, anSchwe-
beteilchen gebunden oder als

Saurer Regen,aufdie Erdezu- |

riick, liBt Wilder sterben und
vergiftet Seen, zerfriBt Kultur-
denkmiiler und sogar Beton-
briicken. Entschwefelungs-
Anlagen filtern das Gros des
Schwefeldioxids aus dem
Rauchgas der Kraftwerke her-
aus, doch Dieselfahrzeuge
und private Olheizungen bla-
sen die iitzende Substanz wei-
terhin ungebremst in die Luft.

Den Sprit, der sic mobil
macht, zapfen deutsche
Kraftfahrer an gut 19 000
Tankstellen. Schon bei der
Anlieferung des Treibstoffs
durch Tanklaster kommt es
immer wieder zu Unfillen.
Selten offenbart sich das so
brutal wie 1987, als eine rol-
lende 36 000-Liter-Bombe im
Zentrum des hessischen Her-
born in eine vollbesetzte Eis-
diele raste und die Explosion
einen ganzen Straflenzug in
Schutt und Asche legte.

Tankstellen und Ollager
sind ohnehin keine sonderlich
umweltfreundlichen Einrich-
tungen. Nicht nur unter dem
New Yorker Stadtteil Brook-
lyn breitet sich ein giganti-
scher See aus versickertem
Treibstoff aus. Auch hierzu-
lande, besonders unter Mi-
nol-Tankstellen in der Ex-
DDR, verseuchen selbstge-
machte Olvorkommen das
Erdreich.

Anfang der achtziger Jahre
leckten aus einer Kerosinlei-
tung unter dem Frankfurter
Flughafen drei Millionen Li-
ter Flugbenzin — ohne daB je-
mand den Schwund bemerkt
hiitte. Eine halbe Million Li-
ter Flugbenzin regnete zwi-
schen 1987 und 1990 vom hes-
sischen Himmel: Kerosin, das
die Piloten aus ihren vollen
Tanks ablieBen, wenn sie un-
mittelbar nach dem Start not-
landen muBten.

Die drgsten Schiden rich-
ten allerdings die aus Erdol
gewonnenen Treibstoffe an,
wenn sie ihren eigentlichen
Zweck — die Verbrennung in
den Motoren — erfiillt haben:
® Die Dieselmotoren der
Autofahrer in der alten Bun-

Saginaw River
5,420 Mio. |

Unfall beim Lschen
eines Oltankers

! \ Golf von Mexiko
414,781 Mio, |

\CamihﬁbnRMr

3,184 Mic. |
. Bombenanschlag

{ =
desrepublik  allein bliesen
1989 rund 70000 Tonnen
RuBpartikel, beladen mit
krebserregenden  polyzykli-

schen Kohlenwasserstoffen,
in die Umwelt.

® 1,6 Millionen Tonnen
Stickoxide, unvermeidliche
Nebenprodukte jeder Ver-
brennung, bei der Stickstoff

aus der Luft dabei ist,
entstromten den Motoren.
Dieses Abgas ist hierzu-

lande ‘die Hauptursache fiir
den Sauren Regen, gefihrdet
das Grundwasser und iiber-
diingt Boden, Fliisse und
Meere.
@® Aus Stickoxiden und Koh-
lenwasserstoffen bildet sich
bei starkem Sonnenlicht im
Sommer-Smog das fiir Pflan-
zen, Tiere und Menschen
gleichermaBen giftige Ozon.
Bleibt — zu schlechter Letzt
— das Kohlendioxid, das End-
produkt aller fossilen Brenn-
stoffe. Als natiirlicher Be-
standteil der Luft dient es
Pflanzen als Rohstoff fiir die
Photosynthese. Secit jedoch
die Menschheit Kohle und
Erdol gigatonnenweise ver-
brennt, schiirt das Gas den
Treibhauseffekt. Allein aus
den 55 Milliarden Litern
Sprit, die 1990 durch die
(west)deutsche  Autoflotte

Explosion aul einem Tank




Katastrophale Kleckse: die
griiBten G1-Unfille von Januar
bis Okiober 1990. Noch

flossen, entstanden 133 Mil-
lionen Tonnen Kohlendioxid.
Kaum ein Mensch kann sich
unter dieser Menge etwas vor-
stellen. Ein einfacher Ver-
gleich hilft weiter: Eine
deutsche Durchschnitts-Ka-
rosse produziert binnen zwolf
Monaten einen Kohlendi-
oxid-Berg, der dreimal soviel
wiegt wie das ganze Auto.
Reiner Klingholz

ENERGIEVERGLEICH

Gemeinsam
fihri’s sich
schonender

uf die Frage ,,Welches

Verkehrsmittel scha-

det der Umwelt am

meisten?* gibt es eine
einfache und eine komplizier-
te Antwort.

Zuerst die cinfache: Das
Flugzeug ist schidlicher als
der Pkw, dieser friBt mehr
Energie als die Bahn. noch
sparsamer als der Zug ist der
Omnibus. Und wer die Um-
welt wirklich schonen will,
steigt aufs Fahrrad, geht zu
FuB oder bleibt zu Hause.

Nun die komplizierte: Bus-
fahren kann unter Umstdn-

nicht beriicksichtigt sind die
verheerenden Folgen des
8 jiingsten Golfkriegs
Sibirisn =
11,370 Mio. I '@ g
Blitzschlag in 8
eingn Oftank ) .. =4
™
@ e
Suezkanal
L 7,580 Mio: |,
Mittelmeer, Spanien ‘Ottanker auft auf Grund
10,991 Mio. | !
Tankerkollision
@  bis1000001
100 D00F="1 Mio. |
% : 1Mi6. 1~ 5 Mio. |
s @ 5 Mio. - 10 Mio. |
10 Mio., |- 15 Mio. |

Quelle: Ol Spill Intelfigance Report

den energieaufwendiger sein
als Fliegen, und eine Zugreise
mehr Treibstoff verbrauchen
als die gleiche Tour im Privat-
wagen.

Ein  deutscher Durch-
schnitts-Pkw schluckt 10.3 Li-
ter Sprit auf 100 Kilometer.
Das ist mehr, als ADAC-Sta-
tistiken oder die Werbesprii-
che der Hersteller wahrhaben
wollen, geht aber aus den
Zahlen des Verkehrsministe-
riums hervor. Wie viele Men-
schen in einem Auto sitzen,
spielt fiir den Verbrauch kei-
ne wesentliche Rolle. Bei
zwei Fahrgisten in einem Wa-
gen reduziert sich der Bedarf
auf 5,15 Liter je 100 Perso-
nenkilometer (Pkm); bei fiinf
Passagieren auf gut zwei Li-
ter. Da der Deutsche aller-
dings ein ausgesprochener
Fahrgemeinschafts-Muffel ist
und im statistischen Mittel
nur knapp eine halbe Person
neben sich im Auto duldet,
verbraucht er durchschnitt-
lich sieben Liter/100 Pkm.

Ein Omnibus ist zwar
schwerer als ein Pkw und be-
notigt entsprechend mehr
Treibstoff. Er befordert aber
im Schnitt 20 Personen gleich-
zeitig. Bei einem Verbrauch
von 1,7 Liter/100 Pkm ist
Busfahren somit viermal giin-

stiger als die Tour im indivi-
duellen Blech. Besonders
sparsam sind Charterbusse,
die bei einer Auslastung von
60 Prozent mit einem Liter/
100 Pkm auskommen.

Bei der Deutschen Bundes-
bahn ziechen vorwiegend
Elektro-Loks, teilweise auch
Dieselmaschinen, die Ziige.
Insgesamt ergibt sich aus der
Stromproduktion im Kohle-
oder Kernkraftwerk, dem
Verlust in Uberlandleitungen
und dem Diesel6l ein Durch-
schnittsverbrauch von umge-
rechnet 3,2 Liter/100 Pkm.

Flugzeuge sind zwar nicht
gerade umweltfreundlich,
aber sie verschlingen weniger
Treibstoff, als der Laie ge-
meinhin glaubt. Die meiste
Energie braucht ein Jet wih-
rend des Starts und des Steig-
fluges. Sobald er die Reise-
flughohe erreicht hat, gleitet
er mit gedrosselter Turbinen-
leistung bis ans Ziel. Je linger
er also in der Luft ist, desto
geringer wird der Verbrauch
je zuriickgelegtem Kilometer.
Inlandflige von Hamburg
nach Koln sind demnach - ab-
gesehen davon, daB die Bahn-
reise fast genauso schnell ist —
eine gigantische Energiever-
schwendung. Noch unsinni-
ger sind allenfalls Kurztrips
mit den alten Keroginfressern
vom Typ Tupol;.ff der Ex-
DDR-Gesellschaft Interflug.

Ein  Lufthansa-Passagier
muB auf Inlandfliigen mit ei-

‘Sparsamer Reisen
sibstoffbedarf '
je Fahrgast

pro 100 km in Liter

nem Verbrauch von durch-
schnittlich knapp zehn Liter/
100 Pkm rechnen. Auf Lang-
strecken indes, vor allem bei
gutbesetzten Charterfliigen
und in modernen Maschinen
wie dem Airbus A 300-600,
sinkt der Spritkonsum auf vier
Liter/100 Pkm.

Das bedeutet, auf der
Strecke Hamburg-Rom beno-
tigt der Passagier im Fluge
weniger Energie als der Fah-
rer auf der Autobahn — insbe-
sondere, wenn jener allein mit
einem 200-PS-Boliden bei
Tempo 180 unterwegs ist.
Dann schluckt der Motor
schnell 20 Liter auf 100 Kilo-
metern. Andererseits unter-
bieten vier Personen im Spar-
Kadett bei Tempo 100 pro-
blemlos den Flieger, ja selbst
den Eurocity der Bahn, Nur
wenn der Fernzug vollbesetzt
durch die Lande fithre, wiire
er unschlagbar.

Fiir das Weltklima ist das
Fliegen dennoch die unver-
triaglichste Art des Reisens.
Denn Diisentriebwerke bla-
sen einen Teil ihrer Abgase in
okologisch besonders proble-
matische Hohen der Atmo-
sphire. Vor allem Wasser-
dampf. der beim Verbrennen
von Kerosin entsteht, sorgt in
Héhen von zehn bis zwolf Ki-
lometern fiir einen unge-
wohnlich starken Beitrag zum
Treibhauseffekt.

Eine #hnliche Kalkulation
haben Statistiker fiir den Gii-

Deutsche sind aus-

it 5 Insassen
it 2 Insassen

(1Person)
mit durch-

,5 Personen)

= Dmnibus mit
= | 20Insassen -1'7

Bahn s“

L Besiang ()

gesprochene Fahrge-
meinschafts-Muffel: Im
Schnift sitzen nur
knapp 1,5 Passagiere
im Auto, weshalb pro
Person und 100 Kilo-
meter durchschnittlich
sieben Liter Benzin
verbraucht werden. Om-
nibus und Bahn sind,
normal besetzt, alle-
mal sparsamer

gzeug Inland | 10]
Flugzeug 4

GEO 95



terverkehr aufgestellt. Da-
| nach schneidet je Tonne
Fracht das Uberseeschiff am
besten ab. Auch das Binnen-
schiff mit seiner immer noch
enormen Ladekapazitat ist
hochst effizient. Die Bahn
braucht 1,2mal mehr Energie,
um einen Sack Zement von A
nach B zu bringen - 5,4mal
mehr der Lkw und 40mal
mehr das Flugzeug.

Der Vorteil der Schiene ge-
geniiber der StraBe ist aller-
dings weniger deutlich, als es
diese Zahlen vermuten las-
sen: Im Nahverkehr ist der
Lkw zwar schlecht ausgelastet
— beispielsweise mit einem
Malermeister plus Leiter und
drei Farbeimern - und ver-
braucht besonders viel Die-
sel. Er ist aber unentbehrlich,
weil er idberall hinkommt -
schlieBlich verfiigen Kaufhiu-
ser und Supermirkte weder
iiber Gleisanschlufl noch tiber
einen eigenen Hafen.

Auf weiten Entfernungen
hingegen schluckt auch der
Lastwagen weniger Treib-
stoff je Tonne und Kilometer
— allerdings immer noch zwei-
bis dreimal mehr als die
Bahn.

Giiter im Fernverkehr ge-
horen demnach tatséchlich
auf die Schiene. Wiirden ho-
here Energiepreise den Markt
regulieren, wiirden also nicht
versteckte Subventionen die
Wabhl der Transportmittel len-
ken, dann wiirden die Giiter-
ziige haufiger rollen.

Reiner Klingholz

VERKEHRSLENKUNG

Hilfe vom
elektronischen
Stevermann

ie letzte Herausforde-

rung des Arbeitstages

lauert vor dem Bahn-

hof: Schon bevor die
FuBgingerampel endlich auf
Griin springt, sprintet die
Meute in Jeans, Rock oder
Anzug los.

Elf Sekunden haben die
Gehetzten fiir die zehn Fahr-
spuren und zwei Verkehrsin-
seln. Doch das schafft nur
selten jemand: Wihrend die
Schnellsten die letzten Meter
bis zum Biirgersteig hasten,
leuchtet bereits wieder das
rote Ménnchen.
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Den abendlichen Spurt
iiber den Theodor-Heuss-
Platz vor dem Hamburger
Bahnhof Dammtor erzwingt
das ,,Programm Nummer 3*.
Mit ihm versuchen die Ver-
kehrsrechner der Hansestadt,
die motorisierten Pendler zii-
gig aus dem Zentrum abflie-
Ben zu lassen — und versper-
ren damit den Pendlern zu
FuB den schnellen Weg zu
Bahnen und Bussen. Die der-
art bevorzugten Automobili-
sten nehmen freilich von den
elektronischen  Steuermén-
nern selten Notiz — solange al-
les reibungslos lduft. Erst
wenn die Computer zusam-
menbrechen, die Ampeln
ausfallen und an den Kreu-
zungen nichts mehr fihrt,
macht der Mangel an Koordi-
nation die Fahrer sauer.

Ohne die Hilfe von GroB-
rechnern geht auf den StraBen
der Ballungsraume heutzuta-
ge nichts mehr. Mit raffinier-
ten elektronischen Kunstgrif-
fen schieben die Verkehrspla-
ner den Kollaps ein ums ande-
re Mal ein Stiick hinaus. Doch
das Ende ist absehbar: Selbst
die ausgefeiltesten Leitsyste-
me der Zukunft werden bei
weiterhin anschwellender
Blechlawine den Verkehrsin-

farkt der Innenstidte nicht
verhindern koénnen. . Auch
mit Elektronik®, beschreibt
ein Verkehrsingenieur die
Grenzen seiner Mboglichkei-
ten, ,kann ich aus einer vier-
spurigen keine sechsspurige
StraBe machen.”
Montagmorgen vor dem 45

Quadratmeter groBen Stadt- .

plan der Hamburger Ver-
kehrsleitzentrale. Die beiden
Minner an den Bildschirmen
des ,.Zentralen Bedienrech-
ners” freuen sich, daB heute
das Chaos ausgeblieben ist.
Auf 40 Monitoren haben sie

die Stadt im Blick. Kameras
liefern - auf Knopfdruck
schwenkbar - Bilder neuralgi-
scher Kreuzungen und Ein-
fallstraBen. ,,Oft sitzt man
vorm Bildschirm®, stéhnt
Hans-Heinz Fritsche, der
Chef der Zentrale, ,,und kann
nur den Kopf schiitteln.
Wenn die Autofahrer auf der
Kreuzung stehenbleiben und
der Verkehr in allen Richtun-
gen zusammenbricht, niitzt
der ganze Signalplan nichts.“

Auf das Kommando des
Zentralrechners horen elf
iber die Stadt verteilte Com-

Schine neue Auto-

well, wie die Protago-
nisten des europii-
schen »Prometheus«-
Projekis sie sich vor-
stellen: Ein roter Pfeil

' in der Windschutz-

s scheibe warnt Fahrzeug-
lenker, wenn sie zu

nah auffahren. Per Funk
und teilweise via Sa-
tellit soll kiinftig ein Zen-
tralcomputer Auto-
fahrern ebenso wie Pilo-
ten den besien Weg
zum Ziel weisen




| puter. Sie steuern nach dem
.von oben" befohlenen Pro-

mm jeweils rund 110 Am-
pelanlagen — etwa zu Bilrobe-
ginn, wenn sie die ,Griine
Welle* stadteinwirts schal-
ten, ,Im groBen und ganzen®,
erldutert Reinhard Pape, der
seit acht Jahren in der Leit-
zentrale arbeitet, ,lduft alles
automatisch.* Stauen sich al-
lerdings an einer kritischen
Kreuzung Linksabbieger,
konnen Fritsches Médnner den
schlangestehenden Autofah-
rern eine langere Griinphase
zubilligen. Die Verkehrsinge-
nieure der Baubehorde sehen
es indes nicht gern, wenn die
Polizisten sich in die ausge-
feilten Programme einmi-
schen.

Computergesteuerte Am-
pelnetze sind in westdeut-
schen GroBstidten mittler-
weile Standard. Zukunftswei-
send ist ein elektronischer
Staumanager, der seit 1988 in
der deutschen Hauptstadt er-
probt wurde: das Leit- und In-
formationssystem Berlin,
kurz Lisb. Nicht mehr Exper-
tenaugen wachen dabei tiber
die aktuelle Verkehrslage,
sondern jedes Auto liefert —

hsam als rollender Spion
ber Informationen an den
Zentralrechner.

Um Lisb ins Laufen zu brin-
gen, haben Ingenieure Test-
fahrzeuge mit Technik vollge-
stopft: Ein Magnetfeldsensor
- eine Art elektronischer
KompaB - ermittelt gemein-
sam mit Impulsgebern an den
Ridern die aktuelle Position
und die zuriickgelegte Strek-
ke. Ein Bordrechner proto-
kolliert die Fahr- sowie Stand-
zeiten auf den letzten Kilome-
tern und ibertrdgt die Daten
per Infrarotlicht zu einer der
an etwa 250 Ampeln instal-
lierten, mit der Zentrale ver-
bundenen ,Baken“. In der
Zentrale wertet der Leitcom-
puter die Reports aus, er-
kennt Engpésse und ermittelt
dic optimale Reiseroute. Die-
se Empfehlung gelangt via
Bake an den Bordrechner zu-
riick: Eine Anzeige am Arma-
turenbrett signalisiert dem
Fahrer schlieBlich, in welche
Spur er sich einordnen oder
wo er abzweigen soll. Damit
der Verkehr so fliissig flieBt,
wie die Fachleute es sich er-
hoffen, muB der elektroni-
sche Lotse in drei Minuten bis
| zu einer Million Routen be-

Lotsen im blecher-

nen Strom: Auf Dutzen-
den von Monitoren
iiberwachen die Manner
in den Verkehrsleit-
zentralen grofier Stadle
wie Hamburg (oben)
oder Paris Eng-

oy

passe im Stra-
fennetz. In der Regel
brauchen die Polizisten
nicht einzugreifen -
leistungsfdhige Compu-
ter und ausgekiiigelte
Programme steuern
die Ampein




rechnen konnen. Und 25 bis
50 Prozent der Fahrzeuge ei-
ner Stadt miissen sich beteili-
gen.

Lisb ist Teil eines umfassen-
deren, ehrgeizigen Projekts
der Europidischen Gemein-
schaft: Seit 1986 fordert die
EG unterdem Dach von ,,Pro-
metheus® ~ Programme for a
European Traffic with Highest
Efficiency and Unpreceden-
ted Safety (Programm fiir ei-
nen ecuropdischen Verkehr
von héchster Leistungsfahig-
keit und bisher unerreichter
Sicherheit) - verwirrend viele
Forschungsvorhaben an Uni-
versitdten und in Firmen,

Gemeinsames Ziel sind . In-
formations- und Assistenz-
systeme" fiir Autofahrer:
Pkws sollen zum Beispiel stin-
dig Informationen iiber ihre
Position und Geschwindigkeit
senden. ,Kluge® - mit Bord-
computern ausgeriistete -
Fahrzeuge sollen aufgrund
dieser Daten ihren Lenker
warnen, wenn etwa in einer
uniibersichtlichen Kurve ein
Wagen entgegenkommt.
Auch sollenin Unfille verwik-
kelte Pkws Notsignale senden
und damit herannahende Fah-
rer rechtzeitig alarmieren.

Der technischen Phantasie
scheinen keine Grenzen ge-
setzt zu sein. Der flichendek-
kenden Einfiihrung eines sol-
chen Leitsystems stehen indes
gewichtige Griinde entgegen—
finanzielle wie psychologi-
sche. Stets,so betonen Prome-
theus-Beflirworter zwar, ent-
scheide der Fahrer, wieschnell
und wohin er reise. Die Tech-
nik berate thn nur. Aber das
Projekt konnte es eben auch
ermoglichen, die Geschwin-
digkeit und den Abstand im
Konvoi fahrender Autos elek-
tronisch fernzusteuern und so-
mit ein Tempolimit rechner-
kontrolliert durchzusetzen.

Sogar den Autokonzernen
ist eines inzwischen klar ge-
worden: Den StraBenverkehr
in Ballungsrdumen lenken zu
wollen, ohne den 6ffentlichen
Nahverkehr einzubeziehen,
ist angesichts der Pkw-Flut
sinnlos (siehe auch Seite 68).
Das Innenministerium Ba-
den-Wiirttembergs plant ge-
meinsam mit der Landes-
hauptstadt  Stuttgart und
Daimler-Benz fir den chro-
nisch verstopften Grolraum
Stuttgart das Projekt ,,Storm*“
(Stuttgart Transport Opera-
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Kreislaufsysiem einer Zwilf-Millionen-Metropole: Im Herzen sitzt Tokyos Verkehrspolizei

tion by Regional Manage-
ment) — ein Versuch, das Um-
steigen auf Bus und Bahn zu
fordern. Storm soll Autofah-
rern den Weg zu Park & Ride-
Plitzen weisen sowie iiber
Fahrpldne und -zeiten der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel in-
formieren. Noch ist das Pro-
jekt in einem frithen Stadium:
Eine von der Europiischen
Gemeinschaft geforderte
Machbarkeitsstudie soll 1991
abgeschlossen werden.

Sanfter Druck wider die
Autoflut konnte allerdings
auch schon per Ampelsteu-
erung ausgeiibt werden, wenn
sie Busse, StraBen- und Stadt-
bahnen bevorzugt. Trockene
Stichworte wie ,Bewirtschaf-
tung des Stellplatzangebotes
inder Innenstadt” und ,,Auto-
matische Erhebung von Stra-
Benbenutzungsgebiihren* las-
sen ahnen, an welche - fiir
Kraftfahrer einschneidende —
Schritte die Storm-Planer den-
ken.

Zukiinftige Verkehrsleitsy-
steme brauchen vor allem kla-
re politische Konzepte. Denn

es gilt nicht nur technische
Hindernisse zu iiberwinden.
Als etwa die Hamburger Ver-
kehrsleitzentrale meldete, ,,in
der Innenstadt stehen keine
Parkplitze mehr zur Verfi-
gung” —in der Erwartung, Au-
tofahrer wiirden in Busse und
Bahnen umsteigen —, prote-
stierte die Geschiftswelt
prompt und lautstark. Nun ho-
ren die Hanseaten iiber Ver-
kehrsfunk wieder die Formel:
»In der Innenstadt herrscht
stockender Verkehr.*

Jiirgen Scriba

ALTERNATIVE ANTRIEBE

Wersauber

tankt, bleibt
eher stehn

it kernigem Brum-
men beschleunigt
die schwere Limou-
sine auf der regen-
nassen SchnellstraBe, eine
formidable Abgaswolke hin-
ter sich herzichend. ,,Manch-

mal”, sagt Diplomingenieur
Klaus Feucht und blickt in
den Riickspiegel, .blinken
uns Autofahrer an, weil sie
meinen, unser Motor gebe
gleich seinen Geist auf. ©

Die Warnung vor dem ver-
meintlichen Olverlust ist un-
begriindet. Denn der
»Qualm* aus dem Auspuff
des wasserblauen Mercedes
230 besteht fast ausschlieBlich
aus heiBer Luft und harmlo-
sem Wasserdampf —dem Ver-
brennungsprodukt aus Was-
serstoff und Sauerstoff, er-
zeugt in einem serienmiBigen
Vierzylinder-Ottomotor.

Der Wasserstoff-Testwa-
gen zeigt beispiclhaft, was
heute bereits mit alternativen
Antrieben maglich ist: Die
Fahrt per Treibstoff, der zu
Wasser verbrennt, ist tech-
nisch ldngst Routine — ebenso
wie die per Methanol, Bio-
Sprit oder Elektrizitit. Aber
alle Anstrengungen, solche
umweltfreundlicheren Vehi-
kel erfolgreich zu vermark-
ten, scheiterten bislang an ei-
ner Hiirde: dem Leistungs-




standard der Benzin- und
Dieselmotoren.

Welchen Mobilitdatsvor-

sprung Fahrzeuge mit solchen
Maschinen bieten, erhellt ein
Vergleich der Reichweite.
Wenn in einem anderthalb
Tonnen schweren Pkw die
Hiilfte der Zuladung oder des
Kofferraumvolumens — 250
Kilogramm oder 250 Liter —
fiir den mitgefiihrten Energie-
vorrat reserviert wird, dann
® kommt ein Diesel-Pkw gut
2600 und ein Benziner rund
| 2100 Kilometer weit;
® hat ein Fahrzeug mit Atha-
nol (,Trinkalkohol“) oder
Methanol (,,Holzalkohol*) im
Tank einen etwa halb so gro-
Ben Aktionsradius;
® bleibt ein Wasserstoff-Au-
to, je nach Speichersystem,
bereits nach 100 bis 400 Kilo-
metern stehen;
@ gcht Elektromobilen, je
nach Batteriesystem, schon
nach 50 bis 100 Kilometern
der Saft aus,

Dennoch steigt das Interes-
se der Auto-Branche an alter-
nativen  Antriebskonzepten
neuerdings — nach einem Zwi-
schenhoch Mitte der siebziger
Jahre - vor allem aus zwei
Griinden wieder an: Kohlen-
dioxid und Kalifornien.

Kohlendioxid (CO,), das
wichtigste Treibhausgas, ist
unvermeidliches Endprodukt
jeder Verbrennung kohlen-
stoffhaltiger Substanzen wie
O1, Alkohol oder Erdgas; der
Verkehr triigt derzeit rund 15
Prozent zum globalen Aus-
stoB bei. Eine Reduktion 148t
sich bei weiterhin wachsender
Motorisierung nur mit CO,-
freien Alternativ-Antriecben
verwirklichen.

Kalifornien prescht aber-
mals mit einer besonders
strengen Abgasgesetzgebung
allen Industriestaaten voran.
Der auto- und smogreichste
US-Staat will in mehreren
Stufen die Einfithrung von
Null-Emission-Autos erzwin-
gen: Bis 1998 miissen zwei, bis
zum Jahr 2003 zehn Prozent
der neuen Fahrzeuge abgas-
frei sein (siche auch Seite 44).

Die kalifornische Initiative
macht auch deutschen Auto-
firmen Dampf. Denn jeder
Hersteller, der weiterhin im
Pazifik-Staat Pkws verkaufen
will, muB auch einen bestimm-
ten Prozentsatz sauberer
Fahrzeuge aus eigener Pro-
duktion liefern kénnen. Aller-

Es muB nicht

immer Super sein: Der
Kafer im brasilianischen
Sao Paulo fahrt mit
Athanol, gewonnen aus
Zuckerrohr. Den Truck
der amerikanischen
Firma Federal Express
treibt Methanol. Und
der flotte Flitzer zapft
seinen Saft aus der
Steckdose. Um neuartige
elektrische Antriebs-
systeme zu testen, be-
darf es ausgekliigelter
Elekironik - wie der
Blick unter die Haube
eines Mercedes-Ver-
suchswagens zeigt

dings haben alle alternativen
Antriebe in Sachen Umwelt
auch Schwichen:

Methanol wird heute
hauptsichlich aus Erdgas ge-
wonnen, also aus einer nicht
regenerierbaren Energie-
quelle. Kalifornien setzt den-
noch auf Methanol. Denn im
Vergleich zu Benzin hinter-
1aBt der Alkohol weniger
schidliche Abgase, inklusive
Kohlendioxid. Vor allem je-
doch kann die relativ preis-
giinstige Alternative sofort
eingesetzt werden: Das Mul-
tifuel-Konzept erlaubt es
schon heute, Motoren mit be-
liebigen  Methanol-Benzin-
Mischungen zu fiittern,

Athanel wird seit Ende der
siebziger Jahre in Brasilien in
groBem MaBstab als Treib-
stoff aus vergidrtem Zucker-
rohr destilliert. Zwar ist die
CO,-Bilanz ausgeglichen, da
der Bio-Sprit aus einem nach-
wachsenden Rohstoff
stammt. Aber Anbau und
Verarbeitung des Zucker-
rohrs verursachen okologi-
sche und - in der Dritten Welt
- soziale Probleme (,.Treib-
stoff statt Nahrung").

Pflanzenile sind als Bio-
Sprit in Mitteleuropa im Ge-
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Sie rollen mit Sonnen-
licht: Ein flunderartiges
Solarmobil des US-
Autokonzerns General
Motors saust bei einer
Rallye durch die au-
stralische Wiiste. Das
pfeilfdrmige Gefdhrt
eines hawaiianischen
Bastlersnutzineben
der Sonne auch den
SchubdesWindes

sprich. Vor allem Rapsol
konnte anstelle von Diesel
landwirtschaftliche Nutzfahr-
zeuge antreiben. Ein modifi-
zierter Dieselmotor des bay-
erischen Erfinders Ludwig
Elsbett schluckt das Ol offen-
bar klaglos; herkébmmliche
Aggregate dagegen verruBBen
zu schnell. Fir sic muB der
pflanzliche Rohstoff che-
misch verindert (,,umge-
estert) werden — ein Auf-
wand, der sich vermeiden lie-
Be, wenn das Ol gleich zusam-
men mit Erdol in Raffinerien
verarbeitet wiirde. Tests mit
Rapsol oder dem daraus ge-
wonnenen Fettsiure-Methyl-
ester filhren derzeit Osterrei-
chisch-deutsche Teams
durch. Kritiker sehen im
groBfliachigen Rapsanbau zur
Bio-Sprit-Produktion  aller-
dings tkologische Probleme.

~ Wasserstoff wiire der ideale
Oko-Treibstoff, wenn er per
Elektrolyse mit Hilfe von
Strom aus Solar-, Wasser-
oder Windkraftwerken wirt-
schaftlich gewonnen werden
konnte — und wenn bei seiner
Verbrennung in herkémmli-
chen Ottomotoren auBer

Wasserdampf nicht auch noch

Stickoxide entstiinden. Am
ersten Problem wird in vielen
Labors rund um die Erde ge-
arbeitet, da der Wasser-Be-
standteil langfristig als saube-
rer Ersatz fiir Erddl und Erd-
gas gilt. Und die Stickoxide
im Abgas lassen sich per Ka-
talysator reduzieren.

Wasserstoff ist zwar, ge-
messen am Gewicht, der
energiereichste  chemische
Kraftstoff. Allerdings nimmt
dieses leichteste aller Ele-
mente pro Energiecinheit
sehr viel mehr Raum ein als
etwa Benzin und benstigt ent-
sprechend volumindse Tanks.
In der Erprobung sind gegen-
wiirtig drei Speicherkonzep-
te: Druckgas-Flaschen fiir
Nutzfahrzeuge, vor allem
Stadtbusse; Metallhydrid-
Speicher, die Wasserstoffgas
binden und bei Erwidrmung
wieder freigeben (bei Merce-
des-Benz): superisolierte
Tanks mit flissigem, minus
253 Grad kaltem Wasserstoff
(bei BMW).

Elektromobile fahren seit
1881. Aber auBerhalb von
Werkshallenoder Bahnhofen,
wo abgasfreie Elektrokarren
ihren Dienst verrichten, konn-
ten sich die Strom-Vehikel auf

Dauer nicht durchsetzen. Thre
Schwiche ist die Speicherung,
trotz Hochleistungsbatterien
mit Arbeitstemperaturen zwi-
schen 300 und 450 Grad Cel-
sius: Sie sind allesamt zu
schwer und zu teuer, lassen
sich nur mithsam und nicht be-
liebig oft aufladen — ganz zu
schweigen von der vollig unge-
niigenden Reichweite der da-
mit bestiickten Vehikel. Diese
fahren zudem nur dann wirk-
lich ,,sauber”, wenn auch ihr
Strom sauber produziert wird
— also aus Solar-, Wind- oder
Wasserkraftwerken stammt.
Uberdies belasten Produktion
und Entsorgung der Batterien
— darunter solche mit Materi-
alien wie Cadmium und
Schwefel - die Umwelt.

Dennoch experimentieren
alle groBen Autofirmen ver-
stirkt mit E-Fahrzeugen — der
kalifornische Markt lockt und
der Trend zu Sperrzonen fiir
Verbrennungsmotoren in eu-
ropéischen Stadtzentren
dringt. So hat etwa Volkswa-
gen gemeinsam mit dem
Stromkonzern RWE 75 se-
rienmiBige Golf zu ,City-
STROMern* umgeriistet,
Kleinere Firmen aus dem In-
und Ausland bieten bereits gut
zwei Dutzend unterschiedli-
cher — teils sehr teurer — Elek-
troautos an.

Hybridfahrzeuge  halten
viele Autofirmen angesichts
der Schwichen reiner E-Mo-
bile fiir eine schnell machbare
Alternative: In dichtbesiedel-
ten, verkehrsberuhigten Ge-
bieten schnurrt der E-Motor,
withrend ein Benzin- oder
Dieselmotor mit Kat oder Fil-
ter weiter drauBen fiir flottes
Vorankommen sorgt (siche
auch Glossar).

Solarmobile haben in den
letzten Jahren bei Rallyes ihre
prinzipielle Funktionsfihi
keit bewiesen. Fiir den Perso-
nen- oder ttertransport
kommen ausschlieBlich solar-
angetricbene Wagen jedoch
kaum in Frage: Die auffang-
bare Solarenergie reicht eben
aus, extrem leicht gebaute
Vehikel vorwiirtszubewegen.

Wer heute ein Fahrzeug mit
elektrischem Antrieb kauft,
»hat alle Nachteile*, faBt Rolf
Buchheim zusammen, Leiter
der Forschungsabteilung
~Neue Technologien und Ae-
rodynamik® bei VW; die
Vorteile hat die Allgemein-
heit.* Giinter Haaf
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Das Neueste vom Erfindel

» In der neuen S-Klasse stecken zahlreiche Techniken und Ideen, die bisher noch nie in einem Serienat

0711/34 89 89. Wir schicken Ihnen dann gerne die vollstindige Dokumentation iiber alle technischen Details:




des Autos: die neue S-Klasse.
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serwirklicht warden. Wenn Sie mehr dariiber wissen machten, rufen Sie uns an:

en Themen Sicherheit, Entlastung, intelligente Technik, Okologie und Handling.
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schieht. Die Humlure im
Reifenlabor der TU Berlin zeigen

die Kontaktzone, vom Computer :
in bunte, Details enthiillende e ey
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VON GERO V. RANDOW - FOTOS: WOLFGANG VOLZ

eginnt das Rad zu rollen,

scheint es zum Leben zu erwa-

chen: Es flattert und schwingt,

verformt sich zum Hut und zur

Birne. Es rutscht und ruckelt,

reibt und haftet, lirmt und
wird heiB. ,Das Rad*“, schwarmt Profes-
sor Friedrich Bohm von der Technischen
Universitit (TU) Berlin, ,macht die
liberraschendsten Spriinge und Rollbe-
wegungen. Es verhilt sich unglaublich
kompliziert."

Das runde rollende Ding ist zweifellos
eine Glanzleistung der menschlichen
Kreativitit. Denn anders als fiir Fliigel
oder Flosse gibt es in der Natur fiir die
runde Sache kein Vorbild. Seit Jahrtau-
senden transportiert der Mensch mit der
genialen Konstruktion schwere Lasten -
und braucht dazu nur einen Bruchteil der
Energie, die notig wiire, die Frachten zu
tragen oder {iber den Boden zu schleifen.

Doch das Wissen iiber das rollende
Prinzip ist eher oberflichlich geblieben.
Mit groBem Aufwand bemiihen sich Wis-
senschaftler heutzutage, die Versaumnis-
se nachzuholen: Raffinierte Experimente
und Theorien sollen die Ordnung enthiil-
len, die sich im bewegten Eigenleben des
Rades verbirgt.

An der TU Berlin rollen Forscher
Gummireifen iiber Glastische, kullern Ei-
senbahnréder abschiissige Schienen hin-
unter, klopfen, fiihlen und messen, fil-
men, berechnen und simulieren Reifen,
Rider und Gleise. Aber die Physiker, In-
genieure und Akustiker lassen nicht allein
aus nackter wissenschaftlicher Neugier
rotieren. Im Sonderforschungsbereich
(SFB) 181 der Deutschen Forschungsge-
meinschaft unter Leitung von Friedrich
Bishm haben sie — der umsténdliche Titel
,Hochfrequenter Rollkontakt der Fahr-
zeugridder® 14Bt es kaum erahnen - ein
ganz praktisches Anliegen: Die so gewon-
nenen Erkenntnisse sollen helfen, Réader
und Reifen zu konstruieren, die weniger
Energie schlucken und damit wertvollen
Treibstoff sparen, die leiser rollen und da-
mit den Verkehrsldrm verringern, die
dem Abrieb besser widerstehen und da-
mit die Umwelt entlasten.

Das Rad, darin sind sich Forscher ei-
nig, war nicht die erste rotierende Erfin-
dung der Geschichte: Die Topferscheibe
ist dlter. Die ersten Wagen rumpelten un-
gefihr 3500 Jahre v. Chr. vermutlich
durch das Zweistromland, jene fruchtba-
re Region an Euphrat und Tigris. Es wa-
ren wahrscheinlich sumerische Bauern,
die als erste zweirddrige Wagen benutz-
ten, um die Friichte ihrer Felder zu stadti-
schen Mirkten zu karren, sagen einige
Archiologen. ,Heilige Fahrzeuge”, de-
ren Ridder woméglich die Sonne symboli-
sierten, rollten wohl als erste Vehikel
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Auf einem Miniatur-
gleis priifen die Berliner
Radiorscher ihre
Theorien. Dazu schicken
sie im MaBstab eins zu
vier gebaute Eisenbahn-
Radsélze abschiissige
Gleise hinunter. Auf der
ebenen Sirecke danach
zeichnen Mikrofone

die Rollgerdusche auf: Je
massiver die sidh-

lernen Scheiben, desto
besservermigen

sie larmende Vibra-
tionen zu ddmpfen

Am &
leisesten rollen
die dicksten
Réider
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Baumwollfaden
iibertragen Deformatio-
nenin der Wand des
rolierenden Pneus auf
MeBfiihler iiber der
Radnabe. Die Thermo-
kamera enthiillt, wie
sehr die Reibung dem
von einer Walze auf
hohe Touren gebrachten
Reifen einheizi: DaB
sich bei Kurvenfahrt das
Profil an der Innen-
kante stérker erwdrmt,
verralen die gelb-

roten Farben auf dem
Monitorbild
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tiber die Erde, behaupten andere. Denn
damals seien lediglich ProzessionsstraBen
gepflastert gewesen. Selbst wenn das Rad
friedlichen Ursprungs ist, seine techni-
sche Verbesserung haben Kampfwagen
beschleunigt: Das Speichenrad spart Ge-
wicht, eine stabile Achse mit zwei beweg-
lichen Ridern macht ein Fahrzeug wendi-
ger. Solche komplizierten Gefiihrte konn-
ten nur.Spezialisten bauen und nur die
Miichtigen und Reichen sich leisten.

Im Lauf ihrer Geschichte haben sich
Rad und Weg wechselseitig befruchtet:
Der Ausbau des StraBlennetzes férderte
die Kunst des Wagenbaus; das stabile und
leicht rollende Schienenrad setzte die Er-
schlieBung ganzer Kontinente mit der Ei-
senbahn in Gang. Der luftgefillte Au-
toreifen verlangte nach glatten Pisten.
Erst darauf wurden lange Fahrten in
Kraftfahrzeugen ertriglich.

Den natiirlichen Rohstoff fiir den Pneu
— den Kautschuk - brachte vermutlich
schon Kolumbus aus der Neuen Welt mit.
Dem amerikanischen Erfinder Charles
Goodyear gelang es 1839, die klebrige
Masse mit Schwefel zusammenzubacken
—sie zu ,,vulkanisieren®. Der so gefertigte
Gummi widersteht groBerer Hitze und
Kiilte sowie hoherem Druck. Denn das
Vulkanisieren verandert, wie Forscher in-
zwischen herausgefunden haben, die mo-
lekulare Architektur des Werkstoffs: Der
Schwefel verkniipft die langen, aus Koh-
lenstoff und Wasserstoff bestehenden
Ketten des Kautschuks zu einem engma-
schigen — und stabilen — dreidimensiona-
len Netz.

Ein halbes Jahrhundert nach Goodyear
fertigte der britische Tierarzt John Boyd
Dunlop die ersten luftgefiillten Fahrrad-
reifen. Prall aufgepumpte Pneus fiir Au-
tos folgten wenig spiter. SchlieBlich ver-
sah die Firma Continental die Reifen im
Jahr 1904 mit einem Profil. Die Gummi-
stollen und -furchen haben zwei Aufga-
ben: Ist die StraBe trocken und glatt, kral-
len sich ihre Kanten auch an kleinste Un-
ebenheiten. Auf nassem Asphalt verhin-
dern die Rillen, daB der Wagen
~schwimmt“. Feine Lamellen in den Pro-
filstollen leiten das Wasser zur Seite weg,
wo es durch breitere Kanile abflieBen
kann.

Wie lebhaft es im Profil zugeht, wenn
es sich auf die StraBe wiilzt, zeigen beein-
druckend Experimente der Berliner Rad-
forscher: Eine Hydraulik preBt den Ver-
suchsreifen auf eine vertikal gestellte Ple-
xiglas-Platte. Von der Riickseite beob-
achten, filmen und vermessen diec Wissen-
schaftler den Abdruck — den ,Latsch™,
wie es im Fachjargon heifit. Beginnt der
Pneu zu rollen, beseelt geradezu amoben-
haftes Leben die handtellergroBe Fliche.

Klaus Kmoch, Ingenieur und MeBtech-
niker, verbringt Stunden, Tage und Néch-
te am Glasrolltisch. Mit ausgefeilten
MeBmethoden verfolgt er millimeterge-
nau die Bahn ecinzelner Reifenteilchen




durch den Latsch — und kommt aus dem
Staunen nicht heraus: ,Hier schwimmt al-
les, die Bewegungen scheinen manchmal
vollig regellos zu sein.*

Kopfzerbrechen bereitet den Radfor-
schern vor allem ein alltdgliches Phino-
men: die Reibung. Mit deren Hilfe stoB8t
die Drehkraft das Rad vorwirts. Dank
deren Bremswirkung konnen wir {iber-
haupt gehen — ohne sie wiren wir haltlos
wie auf spiegelglattem Eis. So hilfreich
der elementare Effekt auf der einen Seite
ist, so hinderlich erweist er sich auf der
anderen. Bei Reibungsvorgingen erwir-
men sich — heiBgelaufene Bremsen erin-
nern daran — die Kontaktflichen. Dabei
verpufft Energie und muBl, um den Kor-
per in Bewegung zu halten, nachgeliefert
werden.

Die klassische Mechanik 1Bt das hin-
derliche Phanomen am liebsten auBer
acht. Es verschmutzt ihre reinen Gesetze.
Der franzosische Physiker Charles Augu-
stin de Coulomb hatte im Jahr 1781 ent-
deckt, daB diec Reibungskraft proportio-
nal zur , Normalkraft* wichst —sie driickt
einen Korper auf die Unterlage - und von
der GroBe der Kontaktfliche unabhingig
ist. Sehr viel mehr iiber die Reibung ver-
raten auch moderne Lehrbiicher nicht —
mit einer Ausnahme: Coulombs iiber
zwei Jahrhunderte bewihrtes Gesetz gilt
nur in Spezialfiillen.

Wie stark die Reibung mit zunehmen-
der Normalkraft wichst, bestimmt der

Reibungskoeffizient, den Physiker mit
dem griechischen Buchstaben p kenn-
zeichnen. Er summiert die Eigenarten der
aneinanderrubbelnden Materialien, 4Bt
sich jedoch fiir einen bestimmten Stoff nie
exakt ermitteln.

Warum das so ist, pflegte der 1988 ge-
storbene amerikanische Physik-Nobel-
preistriger Richard Feynman seinen Stu-
denten mit einem Gedankenexperiment
klarzumachen: ,, Wenn wir versuchen, ab-
solut reines Kupfer zu erhalten, wenn wir
die Oberflichen (zweier Objekte, Red.)
reinigen und polieren, das Material im
Vakuum entgasen und jede erdenkliche
VorsichtsmaBnahme anwenden, sogar
dann bekommen wir kein p. Denn selbst
wenn wir das Ganze in eine vertikale Posi-
tion bringen, wird das Objekt nicht aus-
einanderfallen — die beiden Stiicke Kup-
fer kleben zusammen! Der Grund fiir die-
ses unerwartete Verhalten: Wenn die mit-
einander in Kontakt befindlichen Atome
alle von derselben Sorte sind, dann gibt es
fiir sie keine Moglichkeit zu ,wissen®, daB

_ Ein Spion
im Gummital
verriit die Schwiichen
des Profils

sie sich in verschiedenen Kupferstiicken
befinden. Erst wenn diese auch andere
Atome enthalten . . . dann ,wissen’ die
(Kupfer-)Atome, daB sie nicht zum glei-
chen Teil gehdren.

Das Ritsel der Reibung 148t sich erst
auf der atomaren oder molekularen Ebe-
ne losen. Nur durch Eindringen in den
Mikrokosmos koénnen Physiker hoffen,
eine weitere Eigenart der Reibung zu ver-
stehen: Ein liegender Korper 146t sich oft
schwerer in Bewegung setzen als in Bewe-
gung halten. Der Unterschied zwischen
Haft- und Gleitreibung ist indessen kein
Naturgesetz. Vielmehr bewirken hiufig
Fett oder Fliissigkeit auf den Oberfld-
chen, daB sie zusammenkleben. Aber vor
allem Werkstiicke aus sehr reinen Metal-
len gehen ein inniges Verhiltnis mitein-
ander cin — ihre Oberflichen sind leicht
miteinander verschweiBt.

»Reines Haften", erkliirt jedoch Klaus
Kmoch, ,gibt es in Wirklichkeit nicht.
Wenn wir einen Reifen auf die Glasplatte
driicken, beobachten wir eine Setzbewe-
gung wie bei einem Pudding. Irgendwann
hort diese Bewegung auf — doch die Ato-
me stehen nicht still. Haften, das ist ein
vereinfachter Begriff.*

Der abrupte Wechsel vom Haften zum
Gleiten schreckt jeden Autofahrer: Die
Reifen greifen plétzlich nicht mehr. ,,Das
Verriickte ist“, wundert sich Kmoch,
~daB es bei steigenden Geschwindigkei-
ten mehrere solcher Ubergénge gibt. Bei

Wenn der Reifen sich
auf die StraBe wilzt, ge-
raten die elastischen
Stollen des Profils ins
Schwingen. Der win-
zige Sensor in einer Rille
registriert die Bewe-
gungen des Gummis,
die Antriebsenergie auf-
zehren und Hohlrdume
zum Larmen anregen
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sehr langsamer Fahrt kann die Reibung so
gering sein, daB der Reifen leicht gleitet.
Bei Tempo 200 und mehr haftet er wieder
besser, doch irgendwann sinkt der Rei-
bungskoeffizient erneut, und die Brems-
wege werden ldnger.”

.Das Coulombsche Gesetz™, pflichtet
Friedrich B6hm bei, ,,ist fiir unsere Zwek-
ke zu ungenau. Es hilft uns nicht, den
Ubergang vom Haften zum Gleiten zu be-
rechnen. Wir brauchen Reibungsgesetze,
die alle Ebenen erfassen: Atome, Mole-
kiile, die feinen Grenzflichen und
schlieBlich das makroskopische Verhal-
ten." Den Trick, ein wissenschaftliches
Problem in einzelne Aspekie zu zerlegen
und jeden fiir sich zu untersuchen, hilt
Béhm in diesem Fall fiir verfehlt. ,,Wir
konnen uns diese Abkapselung nicht lei-
sten. Wir brauchen eine neue und umfas-
sende Theorie der Reibung. Deshalb wird
in unserem Sonderforschungsbereich
demnichst eine ordentliche Professur fiir
Reibungsphysik eingerichtet.”

Klaus Kmoch hat schon viele mathema-
tische Modelle der Reifen-Reibung gese-
hen. ,,Zur Zeit*, sagt er, ,ist es nicht mog-
lich, alle Ebenen zu integrieren, wir miis-
sen auch noch Chemie und Thermodyna-
mik hineinpacken. AuBerdem koénnen
wir ja nicht das Verhalten jedes einzelnen
Atoms beschreiben — wenn wir so ein Mo-
dell spiter auf dem Computer durchspie-
len wollten, wiirde er eine Ewigkeit brau-
chen. Die Atome und Molekiile miiiten
in grofliere Einheiten zusammengefaBt
werden, in Cluster, denen ein bestimmtes
Verhalten beim Reibungsprozess zuge-
ordnet werden kann. Aber wie das funk-
tionieren soll, weiB ich noch nicht.*

Auch wenn die Reibungsphysiker sich
iiber vieles streiten — sie sind sich einig,
daB zwei Effekte den freien Lauf des
Gummireifens hemmen: Adhision und
Verformung. Die Adhision klebt das
Rad mit schwachen elektrostatischen
Kriften auf die StraBe. Beim Rollen bre-
chen diese Bindungen, was Energie
schluckt, und bilden sich stindig neu, wo-
bei Energie freigesetzt wird — allerdings
stets weniger, als vorher hineingesteckt
worden ist: Die Differenz entweicht als
Wirme. Auch die Verformung des Gum-
mireifens kostet Energie, die ebenfalls
dem Reifen einheizt. Adhidsion und De-
formation summieren sich zum Rollwi-
derstand und beeinflussen somit Hochst-
geschwindigkeit und Kraftstoffverbrauch
eines Autos. Bei ecinem Wagen der unte-
ren Mittelklasse, der mit 30 Kilometer
pro Stunde fihrt, macht dic hemmende
Kraft der Reifen etwa 40 Prozent des pe-
samten Fahrwiderstandes aus; bei Tempo
150 sind es immer noch 15 Prozent. Der
Rest geht liberwiegend auf das Konto des
Luftwiderstands.

Klaus Kmoch miBt auf vielerlei Weise,
wie sich Gummireifen verformen. Neben
den ritselhaften Vorgéingen in der Kon-
taktzone zur StraBe registriert er akri-
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Wenn
auf Schienen Berge
wachsen

Mysteriise Ver-
schieiBphdnomene
prdagen Schienen

&% Wellen auf. Diese Riffel

tastet Klemens Walf

) mil einem Profilmesser

ab. Das Mikrofoto
enthiilli die drei unter-
schiedlich harten
Schichten eines Riffel-
berges. Die beiden
Markierungen sind die
Spuren eines Diamant-
stichels: Je kleiner
dessen Abdruck, desto
stdrker ist der lddier-
te Stahl verdichtet




Auch massive

Stahlrdder verformen

sich —hier in einer

Computersimulation -

unter 30 Tonnen-Lasten,
s

als wiren sie au
weichem Plastik
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bisch die Deformationen an der Seiten-
wand des rollenden Pneus, die erheblich
zum Rollwiderstand beitragen. Am hoch-
sten belastet ist dort die Kante des Stahl-
giirtels — jenes im Reifengummi eingebak-
kene Stiitzgeflecht: An dieser potentiel-
len Schwachstelle drohten noch vor weni-
gen Jahren miide Reifen zu platzen.
Beim priizisen Messen der Deformatio-
nen erwies sich Kmoch als geschickter
Tiiftler. So hatte er einen MeBfiihler zu-
niichst seitlich am Rad in der Néhe der
Lauffldche angebracht. Doch der Sensor
knallte wihrend des Experiments immer
wieder auf die Glasplatte. SchlieBlich
montierte er MeBfiihler an die Radachse
und spannte von ihnen aus Baumwollfa-
den zur Reifenwand. Die Instrumente re-
gistrierten, wihrend das Rad sich drehte,
jeden Wechsel in der Zugbelastung der
Féden (siehe Foto auf Seite 108). ,,Baum-
wolle ist das Beste™, brummt Kmoch zu-
frieden, ,erst hab ich’s mit Nylonfiiden
versucht, aber die dehnten sich zu sehr.*
Ausprobieren — nach dieser schlichten
Methode waren auch die modernen
Pneus entstanden. ,,In den zwanziger Jah-
ren“, erziihit Bohm, ,gaben die Reifen-
hersteller ZinkweiB und Kaolin in die
Gummi-Mischungen. Deshalb sahen die
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Autoreifen hellgrau aus. Spiter entdeck-
te man einen anderen Stoff, der sich viel
besser in den Gummi fiigt: den RuB. Des-
sen Partikel bestehen aus Plittchen, die
wie kleine Ficher angeordnet sind. RuBl
hat cine riesige Oberfliche: 120 Quadrat-
meter pro Gramm. Der Kautschuk greift
wie ein Polyp mit seinen langen Molekii-
len in die RuB-Ficher hinein, verklam-
mert sich und wird hundertmal steifer als
vorher.* Eine weiterc wesentliche Quali-
titsverbesserung bedeutete der Stahlgiir-
tel, den Michelin 1948 als erster Reifen-
hersteller auf den Markt brachte. Das me-
tallene Geriist mindert die Reifendefor-
mation und verkleinert damit ebenfalls
den Rollwiderstand.

Heute ist ein Reifen ein hochkompli-
ziertes Gebilde aus rund 25 Komponen-
ten, aus Stahlgeflechten, Plastik- und

Wer
den Stahl
schldgt, wird Lirm
ernfen

Gummi-Matten. Aus diesen Zutaten bak-
ken die Experten der Industrie beim Vul-
kanisieren Pneus nach MaB: Sie sollen auf
bestimmte Autotypen abgestimmt sein,
gut federn und gleichférmig rollen; sie sol-
len auf trockenen, nassen und vereisten
StraBen Spur halten, einen geringen Roll-
widerstand haben, verschleiBfest und lei-
se sein — und schlieBlich auch noch ein gu-
tes Design vorweisen. Jeder Hersteller
bietet ein variantenreiches Sortiment des
vielschichtigen Produkts an, gefertigt je-
weils nach hauseigenem Rezept. Kein
Waunder, daB sich die Forscher schwer-
tun, allen rollenden Reifen zugrundelie-
gende GesetzmiBigkeiten aufzuspiiren.

Ein wichtiger AnlaB fiir die Miihen der
Berliner Experten sind jene listigen Ei-
genschaften des Rades, die uns als quiet-
schende Autoreifen oder kreischende Ei-
senbahnriider zu Ohren kommen. Zwar
ddmpft Gummi die Rollgerdusche. Aber
je leiser die Motoren arbeiten, desto
groBer ist der Anteil des Reifenlarms am
Fahrgerdusch. Und je schneller der Wa-
gen saust, desto lauter ténen die Pneus -
von 60 Kilometer pro Stunde an sind sie
die Radaumacher Nummer eins.

Das Rad ist der ideale Generator fiir
reine Tone. Sie sind —in der Natur selten -




fiir das menschliche Gehor duBerst unan-
genchm. Wiren die Stollen und Querril-
len eines Reifens gleich groB, heulte jedes
Auto beim Fahren wie eine Sirene. Seit
Jahrzehnten geben sich die Reifenher-
steller deshalb alle Miihe, Hohen und
Tiefen des Profils regellos anzuordnen.
Wenn die Gummistollen nicht im Gleich-
takt auf die StraBen knallen, ertént ein —
dem Ohr eher ertrigliches — Frequenzge-
misch.

Der elastische Gummi-Kérper kann
auch als Ganzes in Schwingung geraten —
wenn ihn eine passende Frequenz anregt.
Den AnstoB kénnen Unebenheiten der
Stralle oder des Reifens geben; Ausloser
kann auch das plétzliche Umknicken in
der Lauffliche - der , Knackfrosch-Ef-
fekt* — sein. Jeder Pneu zeigt mehrere
charakteristische Eigenfrequenzen, die
zwischen 60 und iiber 1000 Hertz liegen
(ein Hertz — kurz Hz - entspricht einer
Schwingung pro Sekunde).

Diesen Schwingungsmustern ist Klaus
Kmoch auf der Spur. Er traktiert frei auf-
gehiingte Reifen mit einem ,,Shaker* ge-
nannten Geriit, das einen StéBel in einem
definierten Rhythmus auf die Lauffliche
klopfen 1dBt. Wenn der Pneu in Resonanz
gerit, schwingt er in typischen Figuren.

Einige kénnen sogar mit den Fingern er-
tastet werden: An bestimmten Stellen
tiberlagern sich die Schwingungswellen
so, daB sich Knotchen bilden.

Den tanzenden Reifen gilt auch die
Neugier der — gleichfalls am SFB 181 be-
teiligien — Akustiker. Sie kleben druck-
empfindliche Sensoren mit kleinen Sen-
dern in die engen Profilrillen, um zu mes-
sen, mit welchen Frequenzen sich der rol-
lende Reifen verformt — und entspre-
chend larmt.

Orgelpfeifen gleich
spielen die Hohlrdume zwischen
den Stollen mit im Konzert

Kautschuk dimpft die hohen Frequen-
zen recht gut. Sie treten deshalb weniger
entlang des Gummirades auf, sondern vor
allem dort, wo der Pneu auf die StraBe
trifft — weshalb es an der Abrollfliche am
lautesten ist. Schlimmer noch: Reifen und
StraBe bilden, wie der Géttinger Physiker
Dirk Ronneberger vor einigen Jahren
herausgefunden hat, vorn und hinten je-
weils einen hochst effektiven Schalltrich-
ter — gleichsam ein fahrendes Megaphon,
das den Krach in die Umgebung posaunt.

Rad und Schiene Metall und regt
unterhalien eine ge- den Stahistrang zu
rduschvolle Beziehung,  Vibrationen an: Sie
wie Reinhold WaBmann  dhneln jenen

per Hammerschiag Schwingungen, die
demonsiriert: Die mas-  ein dariiber-

sive Scheibe tint rauschender Zug
wie eine Glocke. Das auslost

»$haker« genannte

Gerat klopft mit einem

StiBel auf das

Auch dabei

Ausgerechnet an dieser Kontaktzone las-
sen sich kaum Larmschutzvorrichtungen
anbringen.

Zum storenden Reifenkrach tragen
weitere  Schwingungsphianomene  bei.
Wenn die Profilstollen beispielsweise auf
die StraBie gepreBt werden, verziehen sie
sich und rutschen, um die Spannung aus-
zugleichen. Rollt das Rad weiter, schnap-
pen die Gummikl&tze in ithre urspriingli-
che Stellung zurtick. Sie vibrieren noch
cine Zeitlang und senden dabei Schall-
wellen in den Frequenzen zwischen 500
und 1500 Hertz aus.

Unter Akustikern umstritten ist das
wairpumping® - moglicherweise eine
Quelle fiir Schwingungen iiber 1000
Hertz: Knallt das Profil auf den Asphalt,
preBt der Gummi die in den Hohlréiumen
gefangene Luft zusammen. Beim Weiter-
rollen und Entspannen entweicht der
Uberdruck. Wird dagegen Luft aus den
Reifenschluchten heraus in den Boden
gedriickt, entsteht ein Unterdruck, wenn
das Profil wieder die alte Form annimmt.
entstehen stérende Ge-
rdusche. Welchen Anteil sie am Reifen-
ldirm haben, weil niemand.

Einig sind sich die Forscher iiber die
dritte Gerauschquelle im Profil: Die Luft-
sdulen in den Hohirdumen werden in
Schwingung versetzt und spielen, Orgel-
pfeifen gleich, im Reifenkozert mit. Thre
Resonanzen liegen zwischen 1000 und
3000 Hertz.

Die Ursachen des Reifenldrms sind da-
mit allerdings noch nicht alle erfaBt. Un-
beriicksichtigt bleiben zum Beispiel die
vielfiltigen Wechselwirkungen zwischen
den vibrierenden Pneus und dem Chassis.
Gelédnge es den Radforschern, die unlieb-
samen Reifenschwingungen einzuddm-
men, verringerte sich nicht nur der Lirm:
Auch der Rollwiderstand — und damit der
Energieverbrauch - lieBe sich immerhin
um zehn bis 20 Prozent senken.

Die Komplexitiit des rotierenden Riit-
sels spornt Friedrich Bohm und seine Kol-
legen regelrecht an. Es werden immer
neuce Reifen produziert, und jeder ist an-
ders", sagt Bdhm lustvoll.  Stahlriider
sind nicht so vielfiltig. Deshalb miBte ei-
gentlich bei Eisenbahnridern allerhand
zu verbessern sein, aber die Konkurrenz
zwischen den Herstellern ist dafiir wohl
nicht groB genug.* Die Rad-Schiene-
Fachleute konnen aber von den Pneu-Ex-
perten lernen — und umgekehrt. . Es gibt
viele Gemeinsamkeiten mit dem Reifen,
wenn wir einmal vom Profil abschen. Auf
der Kontaktfliche des Stahlrads und der
Schiene spielen sich ebenfalls Haft- und
Gleitbewegungen ab, das Rad wird zum
Schwingen angeregt — allerdings sind die
GréBenordnungen andere. Die Kontakt-
fliche ist nur so groB wie ein Pfennig-
stiick.*

Das Geschehen auf dieser kleinen
Biithne regt Rad, Wagen und Schiene zu
groBem Krach an. Zwischen 500 und 1000
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Hertz tont das Gleis am lautesten. Im Be-
reich um 2000 Hertz ist das Rad der groB-
te Krawallmacher. Wenn die stidhlerne
Scheibe iiber diec unebene Schiene rollt,
filtert sie die groBten Hohenunterschiede
heraus und beginnt mitzuschwingen. In
Kurven wechselt sie blitzschnell zwischen
Haften und Gleiten: Das Rad kreischt.
Dieser ,,Slip-stick“-Effekt ist es auch, der
einen Fingernagel knatternd iiber eine
Plastikfolie rutschen 14Bt.

Speichenrader hdoren
sich nicht so schlimm an, aber
sind einfach zu teuer

Die Versuche, mit denen die Forscher
die geriiuschvolle Paarung Rad-Schiene
studieren, gleichen Klaus Kmochs Rei-
fen-Experimenten: Reinhold WalBmann,
Forschungsleiter in der Werkstatt des In-
stituts fiir Verkehrsplanung und Ver-
kehrswegebau an der TU Berlin, versetzt
Schienen ebenfalls mit einem Shaker in
Schwingung. ,,Das geht natiirlich auch an-
ders*, sagt der hochgewachsene Diplom-
Ingenicur mit dem langen Haar, ergreift
einen Hammer und schlégt auf einen stih-
lernen Strang, daB die Funken stieben —
und seine Kollegen in der Werkstatt sich
die Ohren zuhalten, ,,Vergleichen Sie mal
diesen Ldrm“, sagt WaBmann, und
schliigt gegen ein anderes Schienenstiick,
.mit dem, was jetzt passiert: Es ertont
ein dumpfes ,Klonk". ,Wir haben®, er-
ldutert der Forscher, ,schon vor Jahren
eine Schienenbefestigung entwickelt, die
das Schwingen der Schienen ddmpft. Zwi-
schen SchienenfuB und Schwelle sind
Dimpfungslaschen aus Kunststoff ge-
preBt. Anstatt das Rad zum Klingen an-
zuregen, entnimmt die geddmpfte Schie-
ne dem Rad Schwingungsenergie. Leider
sind bisher nur ein paar Versuchsgleise
damit ausgeriistet worden — und einige
Streckenteile, wo Anwohner sich iiber
den Lirm beschwert haben.* WaBmann,
ein Anhinger der Bahn, ist enttduscht,
daB die neuen Ideen bei den Gleisbauern
so wenig Anklang finden.

.Ein Rad*, verkiindet der Ingenieur,
Hist wie eine Glocke.” Zum Beweis
drischt er mit dem Hammer auf einen
Radsatz. Der Stahl klingt héllisch laut, in
hohen, reinen Tonen. ,Speichenrider
hiren sich nicht so schlimm an®, sinniert
WaBmann, ,aber sie sind einfach zu teuer
in der Herstellung.* Er hat alle méglichen
Eisenbahnrider mit Mikrophonen und

nende Durcheinander geddampft ist. Die
im MabBstab eins zu vier gebauten, einer
Hantel dhnlichen Modelle kommen im
Labor auf den Priifstand: Sie rollen ein
schriges Gleisstiick hinab, rattern auf ei-
ner ebenen Strecke an Mikrophonen vor-
bei und plumpsen - Ende einer For-
schungsfahrt ~in eine Schaumstoffmulde.

Als die leisesten Rider erwiesen sich
besonders massive Stahlscheiben: Thr
Steg ist fast genauso dick wie ihr Kopf. Sie
wiirden in der Praxis jedoch durch ihr ge-
waltiges Gewicht den Energieverbrauch
in die Hohe treiben - ein klassischer Ziel-
konflikt: Am Rad scheint sich der Krach
nicht ideal bekiimpfen zu lassen.

.Der kritische Faktor ist die Schiene®,
meint Reinhold WaBBmann. , Bei der Ber-
liner U-Bahn haben wir etwas sehr Komi-
sches gemessen: An bestimmten Strek-
kenabschnitten haben sich alle Rider im-
mer auf die gleiche Weise bewegt, und
zwar vollig unabhingig von der Ge-
schwindigkeit. Das war wohl kcine Eigen-
schwingung, sondern so etwas wic ein
Schallplatten-Effekt: Die Schiene fiihrt
das Rad wie eine Schallplatte den Saphir.
Wir haben auch schon iiberlegt, was man
da tun konnte: einen Laser anbringen,
der die Schienenstiicke vorneweg abtastet
und das Ergebnis an eine automatische
Lenkung meldet. Die dreht das Rad dann
so0, daB es rechts und links weniger an der
Schiene schrappt — dadurch wird’s leiser
und auch der Verschleif geht zuriick.*

Um ein mysteridses VerschleiBphino-
men zu studieren, eilte WaBmann — samt
Mitarbeitern und MeBgeriten — kiirzlich
nach Ingolstadt. In der Nihe der Donau-
stadt, so hatten die Forscher von der Bun-
desbahn erfahren, gebe es ein vollig ,.ver-
riffeltes” Gleis zu besichtigen: Auf dem
Schienenstahl folgen dunkle , Téler* und
helle ,Berge* einander typischerweise in
zwei bis zwolf Zentimeter Abstand. Sol-
che Riffel drgern die Eisenbahner seit
iiber hundert Jahren. Rollt der Zug tber
derart ladierte Strecken, lirmt er lauter
als iiblich; auch leiden Schienenbefesti-
gungen, Schwellen und Radsatzlager.
Riffel ruinieren weltweit die Gleise. MeB-
ziige jagen ihnen nach, Schleifziige ho-
beln die Stahlstringe wieder glatt. Dafiir
gibt allein die Bundesbahn schiitzungs-
weise 18 Millionen Mark im Jahr aus.

»Uber die Entstehung der Riffel”,
scherzt Professor Klaus Knothe vom In-

Verriftelie Schienen
werden in komplizierten
Apparaturen mit
Riontgen- und lonen-
strahlen beschossen. So
gewinnen die Forscher

Laserstrahlen vermessen, nicht nur im
Labor, sondern auch im rollenden Ein-
satz an ausgewiihlten Ziigen.

Heraus kamen Botschaften wilder Vi-
brationen, Rund hundert unterschiedli-
che Schwingungsformen haben die For-
scher errechnet und mit den Ergebnissen
dann ihre Theorien korrigiert. Dank der
so gewonnenen Einsichten konnten sie
Radsiitze konstruieren, in denen das t6-

detaillierte Kenntnisse Grq!ier o0
iiber die atomare Zu- Auvfwand fir kleine

sammensetzung der sira-
pazierien Oberfldche

Einblicke
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Die Wand eines Autoreifens
zieren viele, mitunter myste-
rifse Angaben. Sie bedeuten
im einzelnen:

1 Hersteller

2 Produkiname

3 In die Reifenflanke sind zwel
Matten aus Rayon - einer
Kunstseide — eingearbeitst

4 In die Lauffldche sind je
zwei Lagen Rayon, Stahlgir-
tel und Nylon eingebacken

§ Maximale Belastbarkeit in
Kilogramm

6 Hachstzulassiger Druck, an-
gegsben in KPa (Kilopascal)

7 _Angabe {iber die Hitzebestan-
digkeit, eingetailt in die Klas-

sen A, B und C. Ein A-Pneu
ist am widerstandsfahigsten

8 Index fir das Bramsvermd-
gen auf nasser Strafie. Am
besten von den drei Katego-
rien A, Bund Cist A

9 Auskunft Uber die Abrieb®
festigkeit

10 GroBenbezeichnung (Reifen-

breite - hier 195 Millimeter;
sB65« = Verhdltnis Seiten-
wandhéhe zu Reifenbreita in
Prozent; »R« = Girtelreifen;
»14« = Felgendurchmesser
in Zoll, also 35,6 Zentime-
ter), Es folgen Codes fiir
Tragféhigkeit {heulnnanﬂ mit
#50¢« fir 190 kg bis »109«
fiir 1030 kg; »B8« entspricht

560 kg) und zulassige
Hochstgeschwindigkeit (»He
= 210 km/h, »R« = 170 km/
h, »5« = 180 km/h}

11 Der Pneu erfillt die An-
forderungen des US-Trans-
portministetiums, kurz DOT

12 Firmeninterner Schissel fiir
Produktionsort und -termin,
ReifengrdBe und -typ

13 tubeless = schlauchlos

14 Zertifikat der Europaischen
Wirtschafiskommission

15 TWI = Treadwear Indicator:
An dieser Stelle treten in der
Laufflache varsteckte Quer-
stege hervor, wenn das Profil
bis auf 1,6 Millimeter abge-
nutzt ist

stitut fiir Luft- und Raumfahrt der TU
Berlin, ,,gibt es fast so viele Theorien wie
Bahnbeamte. Wieso zum Beispiel wach-
sen Riffel immer wieder nach, sogar mit
dem gleichen Muster? Wieso horen die
sehr starken Riffel einer bestimmten
Strecke des britischen Eisenbahn-Netzes
an der Grenze zu Schottland schlagartig
auf? Wieso haben so iibermiBig viele Rif-
fel eine Wellenlidnge von etwa fiinf Zenti-
metern?” Knothes Team versucht, inner-
halb des SFB 181, in detektivischer Klein-
arbeit die vielen Wechselwirkungen zwi-
schen Unebenheiten im Schienenprofil,
Rad-Schiene-Schwingungen, Material-
Veranderungen in der Kontaktzone und
VerschleiBprozessen zu  entflechten.
Ubersetzt in mathematische Formeln,
lassen sich die Phinomene im Computer
simulieren - und vielleicht kann damit das
Geheimnis der Riffel geliiftet werden.
.Was wir in der Computer-Animation
zeigen konnen“, erklirt Knothe, ,sind
Schwingungsformen der Schiene, der
Radsitze sowie das Riffelwachstum. Was
wir nicht zeigen kdnnen, weil wir es nicht
ganz begriffen haben, ist das Zusammen-
wirken aller beteiligten Faktoren. Auller-
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dem kommen wir zu Ergebnissen, die mit
den MeBdaten nicht immer tibereinstim-
men: Zum Beispiel konnen die Riffel bei
der Computersimulation wandern, was
sie in Wirklichkeit nicht tun. Vor allem
miiBte auf Dauer jede Schiene verriffeln.
Und auch das findet ritselhafterweise
nicht statt."

Die Riffelsucher stehen wie die Reifen-
forscher vor einem komplexen Phiino-
men, in dem Reibung und Schwingungen
auf bislang unerkldrte Weise zusammen-
wirken. Abermals ist von Charles Augu-
stin de Coulomb die Rede. ,,Die Mechani-
ker des 18. Jahrhunderts*, urteilt Knothe,
,waren brillante Kopfe, aber ihre Theo-
rien reichen heute nicht mehr aus. Rei-
bung und VerschleiB bei hohen Geschwin-
digkeiten und unregelmiBigen Ereignis-
sen — zum Beispiel Unebenheiten — kén-
nen wir nicht mit den bekannten Gesetzen
berechnen. Wir brauchen Theorien, die
den atomaren Vorgang nachbilden und es
dann erlauben, bis zu den makroskopi-
schen Prozessen hochzurechnen. ™

Einen womdoglich richtungweisenden
Erfolg hat Klemens Walf, wissenschaftli-
cher Mitarbeiter am Institut fiir Metallfor-

schung, errungen. Seine Theoric be-
schreibt plausibel, wie sich der kristalline
Aufbau des Stahls bei der Riffelbildung
verwandelt: Das schwingende Rad bela-
stet die Schiene an verschiedenen Stellen
unterschiedlich stark. Wo es kriftig auf-
driickt, zermalmt es die lamellenférmige
Struktur der Eisenlegierung zu einem hér-
teren, feinkdrnigen Gefiige. AuBerdem
werden Siliziumdioxid-Partikel aus dem
Schotter eingewalzt. Die geharteten Stel-
len verschleiBen langsamer und erheben
sich spiiter als Riffelberge. In den weiche-
ren Tilern wird das Material bevorzugt ab-
getragen, zusitzlich sammelt sich dort
nach und nach - die Korrosion vorantrei-
bendes - Wasser.

Mit dieser Erkldrung widerspricht Walf
der bisher vorherrschenden Theorie. Da-
nach erhitzen die Radschwingungen den
Schienenstrang punktformig, wobei die
Temperaturspitzen den Stahl umwan-
deln, so daB beim Abkiihlen — wie im
Stahlwerk — Martensit entsteht, eine be-
sonders harte Variante des Metalls. ,,Das
kann schon deswegen nicht sein®, argu-
mentiert der junge Forscher, ,weil die
Temperaturspitzen nicht lange genug an-
halten. So ein Rad rollt einfach zu
schnell.*

Sobald Walf erfihrt, dafl irgendwo ver-
riffelte Schienenstiicke ausgebaut wer-
den, ist er zur Stelle. ,Manchmal komme
ich zu spit®, klagt er, ,,dann ist schon alles
verrostet.” Aber Ingolstadt sei ,,wirklich
ein Gliicksfall“. Das Traumland der Rif-
felforscher liegt allerdings im Osten. ,Ha-
ben Sie einmal die alten DDR-Strecken
gesehen? Das wird®”, freut sich Klaus
Knothe, ,noch interessant. "

Vielleicht klingt das ein wenig ver-
schroben. Doch nicht der Forschungs-
drang der Wissenschaftler ist eigenartig,
sondern der schriige Charakter des Rades
—das eigentlich eine runde Sache sein soll-
te. Da rolle diese Technik jahrhunderte-
lang durch die Geschichtsepochen, sagt
Klaus Kmoch und lacht hinter seinem
Schreibtisch, auf dem kleine Bille und
Reifen liegen, ,aber eigentlich kann nie-
mand eine mathematisch formulierte
Theorie aufstellen, die uns erklart, wie
das Rad nun wirklich rollt.“

Gero von Randow,
38, arbeitet als freier Wis-
senschafisjournalist in
Hamburg. Mit dieser Re-
portage und dem Bericht
Uber den wachsenden
Lkw-Verkehr (Seite 144)
§ gibt er sein Debitin
GEO-Wissen.
Wolfgang Volz, 43, hat
for GEO und GEO-
Wissen schon viele Re-
portagen aus Wissen-
schaft und Technik
fotografiert. Das Mitglied
der Hamburger Foto-
gemeinschatft Bilderberg
ist auch ,Hausfotograf*
des Verpackungs-
kunstlers Christo.




Ist der Mensch wirklich einzigartig P
im All? Gibt es noch ondere ,Uni- REINHARD BREUER 3
versen”? Zwischen Schépfung und e

Apakalypse sind noch viele grund-
satzliche Fragen unbeontwortet,
GED-Autor Reinhard Breuer begab
sich auf die Spur dieser spannenden
Themen. Den Leser erwaitet eine
packende Reise vom Urknall Gber
die MilchstraBe und Sternenexplo-
sionen bis zu den ritselhaften
,Schwarzen Lachern” un '
der Welt.

- Reinhard Breuer
Mensch + Kosmos "
Expeditionen on die Grenzen von #
- Roum und Zm,,haﬁﬂ Seiten mit ca.
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12.-11.Jh. v. Chr.: Sonnenwagen von Trundholm/Dénemark

Vor 10 000 Jahren bereits hat der Mensch die Erde nahezu véllig

x
eden

Die Kulturen Latein-
amerikas nutzten das Rad
nicht zum Transport:
Tierfigur,Mexiko,
2.Jh.n.Chr.
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Um 1900 v. Chr.: Reiseschiff des dgyptischen Konigs Mentuhotep

Der Mensch ist von Anbeginn
ein mobiles Wesen. Bereits
vor -einer Million Jahren ver-
1aBt Homo erectus seine Ur-
heimat im Herzen Afrikas
und besiedelt nach und nach
die gesamte Alte Welt. Zum
Homo sapiens sapiens weiter-
entwickelt, erreichen Stein-
zeitmenschen vor fast 40 000
Jahren den Inselkontinent
Australien. obwohl sie dabei
mindestens 100 Kilometer of-
fenes Meer iiberwinden miis-
sen. Zu Fuf} gelangen die er-
sten , Amerikaner* in die
Neue Welt: Die BeringstraBe
zwischen Sibirien und Alaska
liegt auf dem Hohepunkt der
Eiszeit wegen des um rund
100 Meter gesunkenen Was-
serspiegels trocken.

Als sich die Gletscher vor
10 000 Jahren zuriickziehen,
ist die Erde zwar diinn, aber
bis auf abgelegene Inseln im
Pazifik und die lebensfeindli-
che Antarktis vollstindig be-
siedelt. Der Fernhandel fiir
begehrte Rohstoife wie das
scharfkantige Vulkanglas Ob-
sidian ist bereits etabliert. In
mehreren fruchtbaren Regio-
nen beginnen die Menschen
Ackerbau und Viehzucht zu
betreiben.

9000 bis 7000 v. Chr. Lockere
Dorfgemeinschaften wachsen
zusammen, Jericho im Jor-
dantal - eine der ersten Stidte
- beherbergt bis zu 3000 Men-
schen in Hiusern aus Stein.
Die Stadtbevolkerung schleift
Baumaterial und Nahrung
vermutlich in Tierhduten her-
an oder nutzt Kufenschlitten
zum Transport.

Um 7000 v. Chr. Steinzeit-
menschen befahren die Fliis-
se und Seen Nordeuropas mit
Einbdumen und fellbespann-
ten Kanus. Das belegen
Uberreste von Paddeln und
Booten. Die Kulturen der
holzarmen Regionen Agyp-
tens verwenden Papyrus-
floBe, die Bewohner Meso-

potamiens luftgefiillte Tier-
hdute fiir den Transport zu
Wasser.

Um 6000 v. Chr. Gezihmte
Rinder dienen - das zeigen
Felsbilder aus Siidalgerien —
als erste Reittiere. Das Pferd
wird vermutlich im 5. Jahrtau-
send v. Chr. zuerst von Step-
penvolkern im zentralen Eu-
rasien  domestiziert, Die
Agypter spannen es wahr-
scheinlich erst seit dem 17.
Jahrhundert v. Chr. als Nutz-
tier ein.

Um 3500 v. Chr. Die Sumerer
benutzen vermutlich als erste
das Rad, das aus der ur-
spriinglicheren Topferscheibe
hervorgegangen ist. Ob die
frithen Wagen in erster Linie
dem Warentransport dienten
oder eher Kultzwecke erfiill-
ten, ist unter Archdologen
umstritten. Die Erfindung der
Streitwagen beschleunigt die
Verbesserung der runden
Scheibe.

Um 3000 v. Chr. Agypter se-
geln auf dem Nil, Aus den
FluBbooten entwickeln sie
seetiichtige Segelschiffe — fiir
Handels- und fiir Kriegszwek-
ke. Im Mittelmeer, dem Ro-
ten Meer und dem Persischen
Golf setzt reger Uberseehan-
del ein. Zahlreiche Seehiifen
mit geschiitzten Hafenbecken
entstehen. Hindler aus dem
Mittelmeerraum holen in
Holzbooten Zinn aus Britan-
nien, Seefahrer aus Mesopo-
tamien gelangen bereits bis
nach Indien.

Um 600 v. Chr. Die erste
Steinbriicke iiber den Eu-
phrat verbindet die beiden
Teile der Stadt Babylon, etwa
80 Kilometer siidlich des heu-
tigen Bagdad. Unter dem
agyptischen Pharao Necho II.
beginnen die Bauarbeiten an
einem Kanal zwischen Nil und
Rotem Meer, der etwa ein
Jahrhundert spéter in der Re-




gierungszeit des Perserkdnigs
Dareios I. vollendet wird.

Um 500 v. Chr. Dareios I.
iiberzieht das persische Welt-
reich mit einem Netz von -
teilweise befestigten — Stra-
Ben.

312 v. Chr. Der Bau der Via
Appia beginnt, die spiter
iber 540 Kilometer von Rom
in die apulische Hafenstadt
Brindisi fuhrt. Das schlieBlich
insgesamt rund 85 000 Kilo-
meter lange Wegenetz des ro-
mischen Imperiums verfiigt in
regelmiBigen Abstinden
iiber Post- und Relaisstatio-
nen. Die FernstraBen verfal-
len nach dem Untergang des
Romischen Reiches.

Um 280 v, Chr. Auf der Insel
Pharos vor dem d#gyptischen
Alexandria errichtet der Bau-
meister Sostratos von Knidos
einen iiber 100 Meter hohen
Turm. Das imposante Bau-
werk — eines der sieben Welt-
wunder der Antike — wird seit
Mitte des 1. Jahrhunderts
nachchristlicher Zeit nachts
befeuert und dient bis ins 12,
Jahrhundert als Leuchtturm.

Um 100 n. Chr. Rom hat als
erste Stadt der Erde mehr als
eine Million Einwohner. Das
Verkehrschaos in den engen
Gassen hatte schon rund 150
Jahre zuvor Julius Caesar ge-
zwungen, die Wagen tagsiiber
aus der Stadt zu verbannen.
Seit etwa 130 v. Chr. lassen
sich Romer von Mietwagen
durch die StraBen kutschie-
Tén.

8. bis 11. Jahrhundert Steig-
biigel und genageltes Hufei-
sen werden in Europa einge-
fithrt und machen das Pferd
zum schnellen Transportmit-
tel. Die Slawen befordern ih-
re Herrscher, aber auch Kran-
ke und Verwundete bereits in
gefederten Kutschen. Das
Kummet — ein in China schon

delt — zu FuB. Schon wenig spiter baut er Schiffe und Wagen | HISTOR

seit Jahrhunderten bekanntes
Pferdegeschirr — steigert die
Zugleistung der Tiere auf das
Vierfache: Anders als das an-
tike Joch, das beim kréaftigen
Ziehen auf die Luftrohre
driickt, verteilt eine starre
Halskrause die Last auf Brust
und Schultern.

1146 Die erste bedeutende
Steinbriicke Deutschlands
fiihrt mit 16 Bogen bei Re-
gensburg, der damals groBten
Stadt des Reiches, iiber die
Donau.

Um 1180 entdecken europii-
sche Seefahrer, daB sie ihre
Schiffe mit einem drehbaren
Heckruder priziser mand-
vrieren konnen als mit dem
seitlichen Ruder, das der
Steuermann  ,steuerbord”,
also auf der rechten Schiffs-
seite, bedient. Chinesen be-
nutzten diese Technik bereits
1000 Jahre zuvor. Sie beob-
achteten auch im 11. Jahr-
hundert, ebenfalls vor den
Européern, daB sich eine ma-
gnetische Nadel auf einem
schwimmenden  Stiickchen
Kork immer in die gleiche
Himmelsrichtung dreht. Et-
was spiter — 1187 - erwiihnt
der englische Manch Alexan-
der Neckham den KompaB.
Die Fortschritte in Schiffbau
und Navigation ermutigen
die Seefahrer: Sie wagen sich
immer weiter auf das offene
Meer hinaus.

1290 Die ,Pisaner Karte"
zeigt auf gegerbter Tierhaut
recht genau die Mittelmeerre-
gion - inklusive MaBstabslei-
sten, Navigationshilfen und
Ausrichtung auf den magneti-
schen Nordpol.

1492 betritt Christoph Ko-
lumbus ~ Genueser in spani-
schen Diensten — als erster
Europider die Bahama-Insel
San Salvador sowie Haiti und
Kuba. Die Eroberung Ameri-
kas beginnt. Der Portugiese

Rom - erste Millio:

schichte, Modell der Metropole

Um 1270: Marco Polo

RomerstraBe im Aostatal

:"‘ T

s Réise néch China

scher Kompaf (Magnet-
nadel auf Kork)
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Um 1500: Leonardo da

Vinci erfindet die Luftschraube.

Der erste Hubschrauber hebt
qut 400 Jahre spater ab
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Evropiiische Seefahrer entdecken unbekannte Kontinente. Erfinder
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1819: Das Laufrad animiert Karikaturisten

Vasco da Gama erreicht 1498
Indien. Mit an Bord ist scin
Landsmann Bartolomeo
Diaz, der bereits 1487/88 auf
der Suche nach dem Seeweg
nach Indien das Kap der Gu-
ten Hoffnung passierte, vor
der Siidostkiiste Afrikas aber
umkehren muBte. Eine Expe-
dition unter Ferndo de Magal-
hiies umsegelt von 1519 bis
1522 zum erstenmal die Erde.
Magalhdes stirbt 1521 auf den
Philippinen. In der Folge der
Entdeckungen geht der Wa-
renverkehr auf den europdi-
schen Meeren zuriick, der
Uberseehandel  entwickelt
sich.

1662 Nach ciner Idee des
Mathematikers Blaise Pascal
fahrt in Paris der erste von
Pferden gezogene Omnibus.
Dem absolutistischen Re-
gime ist ein Massenverkehrs-
mittel indes unerwiinscht:
.Soldaten, Pagen, Lakaien
und andere Dienerschaft,
desgleichen Tagléhner und
Handlanger®”, heiBt es in der
Patentschrift, ,,durfen die be-
sagten Kutschen nicht bestei-
gen.* Mangels Kundschaft
wird die Linie eingestellt.
Erst Anfang des 19. Jahrhun-
derts werden wieder Omni-
busdienste eingerichtet, dann
allerdings mit groBem Erfolg:
1836 nutzen bereits 100 000
Personen tiglich die Kut-
schen, die auf 53 Linien
durch Paris fahren.

1738 Im englischen Whitcha-
ven werden in einem Berg-
werk die ersten Schienen aus
GuBeisen verlegt. Thnen fol-
genim 19. Jahrhundert die Ei-
senbahnschienen aus Walz-
stahl.

1765 bis 1769 Der Schotte
James Watt verbessert die er-
sten primitiven Dampfma-
schinen entscheidend. Seine
1769 patentierte Erfindung
leitet die industrielle Revolu-
tion in England ein und be-

schleunigt spiter die Entwick-
lung der Verkehrstechnik.

1769 Der franzésische Artil-
lerie-Offizier Nicolas Joseph
Cugnot baut ein dampfgetrie-
benes Dreirad. Dieser Kraft-
wagen, urspriinglich als Mu-
nitionstransporter  gedacht,
bewdihrt sich nicht.

1783 Beginn der Luftfahrt:
Joseph und Etienne Montgol-
fier starten im franzosischen
Annonay einen - zunéchst un-
bemannten — HeiBluftballon.
Am 21. November wagen sich
in Paris Jean-Frangois Pilatre
de Rozier und Frangois Lau-
rent Marquis d'Arlandes in
den Korb. Noch im gleichen
Jahr heben dort Jacques Ale-
xandre César Charles und Ni-
colas-Louis Robert mit ihrer
»Charliere™ ab: Statt stéindig
ein stark rauchendes Feuer zu
schiiren, lassen sie sich von
flichtigem  Wasserstoffgas
tragen.

1804 Die von dem Englidnder
Richard Trevithick konstru-
ierte Dampflokomotive zieht
den ersten Eisenbahnzug der
Welt. Aber der Ingenieur
wird vom Pech verfolgt: Alle
drei von ihm bis 1808 gebau-
ten Loks entgleisen — die guB3-
eisernen Schienen sind der
Belastung nicht gewachsen.

1814 In London leuchten die
ersten StraBen-Gaslaternen.
Zwolf Jahre spiter konnen
auch die Berliner nach Ein-
bruch der Dunkelheit bei
Gaslicht ,Unter den Linden®
flanieren.

1817 Der badische Forstmei-
ster Karl Freiherr Drais von
Sauerbronn baut ein lenkba-
res Laufrad. Dieser ,,Draisi-
ne* verpafit der Franzose
Pierre Micheaux im Jahr 1861
zwei Pedale: Sein ,Véloci-
pede” findet so groBen An-
klang, daf} er einige tausend
Exemplare verkaufen kann.



1825 Die erste dffentliche Ei-
senbahnlinie verbindet die
nordenglische Industriestadt
Darlington mit Stockton-on-
Tees: Die von dem britischen
Lokomotiven-Pionier George
Stephenson gebaute An-
triebsmaschine zieht zunéchst
nur Fracht {iber die unsiche-
ren, rund 39 Kilometer langen
Gleise. Die Passagiere ver-
trauen sich lieber den von
Pferden gezogenen Waggons
an. Funf Jahre spiter haben
die Reisenden ihre Scheu ver-
loren: Personen- und Giiter-
waggons rollen — mit Dampf-
kraft — von der Hafenstadt Li-
verpool iiber 63 Briicken so-
wie durch einen zwei Kilome-
ter langen Tunnel in die Indu-
striemetropole Manchester.
Das Eisenbahnfieber packt
Europa: Bis 1910 wiichst das
Schienennetz - RuBland aus-
genommen — auf 282 000 Ki-
lometer Lange, um die Jahr-
hundertwende sind alle wich-
tigen Stiddte miteinander ver-
kniipft. Die Eisenbahn setzt
sich als das erste Massenver-
kehrsmittel durch und be-
herrscht bis Mitte des 20.
Jahrhunderts den Waren-
transport.

1831 Der Brite Sir Goldwor-
thy Gurney findet mit seiner
dampfgetriebenen  Postkut-
sche wenig Beifall: Sie stinkt,
ist laut und zehnmal so teuer
wie die Pferdedroschke. Die
»Red Flag Act" begrenzt 1865
die  Hochstgeschwindigkeit
auf vier Meilen pro Stunde
auBerhalb und zwei Meilen
innerhalb der Ortschaften;
zur Sicherheit muB eine rote
Fahne vorausgetragen wer-
den.

1835 Die erste Eisenbahn-
strecke Deutschlands fiihrt
von Niirnberg ins etwa sechs
Kilometer entfernte Firth.
Fir die Einweihung der
Strecke muBten sowohl die
Lokomotive ,,Adler” als auch
der Lokomotivfiilhrer aus

bindigen die treibende Kraft des Dampfes

England importiert werden.
15 Jahre spiter gibt es in
Deutschland schon fast 5500

Kilometer, um 1900 rund
55000 Kilometer Gleis-
strecke.

1852 Der Franzose Henry
Giffard startet mit einem zi-
garrenférmigen Wasserstoff-
ballon vom Pariser Hippo-
drom. Mit einer per Dampf
betriebenen Luftschraube
kann der Pilot - eine Novitit
in der Geschichte der Luft-
fahrt —steuern.

1862 In London 6ffnet die er-
ste U-Bahn der Welt mit
Dampflokomotiven. Von
1890 an ersetzen elektrische
Ziige die ruBenden und fau-
chenden Maschinen.

1869 Der Sues-Kanal zwi-
schen Mittelmeer und Rotem
Meer verkiirzt die Seereise
von England nach Indien um
gut 8000 Kilometer. Der flo-
rierende Uberseehandel for-
dert den Bau weiterer See-
schiffahrtsstraBen: 1885 wird
der Nord-Ostsee-Kanal eroff-
net, 1914 der Panama-Kanal.
Er verkiirzt den Seeweg von
Europa in den Pazifik um
mehr als 11 000 Kilometer
und erspart den Schiffen die
Passage um Kap Hoorn.

1876 Nikolaus Otto stellt den
nach ihm benannten Viertakt-
Gasmotor vor — den Urahn
des modernen Benzinmotors.
Gottlieb Daimler und Wil-
helm Maybach treiben 1885
mit der neuartigen Maschine
ein Veloziped an. Der Fabri-
kant Carl Benz erhiilt ein Jahr
spiter ein Patent auf sein mo-
torisiertes Dreirad; es wird
das erfolgreichste Automobil
seiner Zeit.

1879 Auf der Berliner Ge-
werbeausstellung prisentiert
Werner Siemens eine elektri-
sche Lokomotive. Dampf-
loks, deren Antriebsaggrega-

Von 1765 an: Die

von James Watt ver-

besserte Dampf-

maschine treibt alle

maglichen Vehikel

an - ein Zweirad, den

Wagen des fran-

zosischen Ingenieurs

Cugnot und ginen

Bus, der zwi-

§ schen London und

== Birmingham ver-
kehrte

1862: In Londo er6ffnet die erste U-Bahn der Welt



Von 1891 an:
Otto Lilienthal studiert
den Gleitflug
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Das benzingetriebene Automobil wird zu

te selten einen Wirkungsgrad
von iiber sechs Prozent errei-
chen, werden im Lauf der
ndchsten 100 Jahre in Nord-
amerika und Westeuropa fast
vollig von elektrischen und
dieselgetriebenen  Zugma-
schinen verdréngt.

1881 Das erste Elektroauto
surrt durch Paris. Der saubere
Antrieb holt gegeniiber sei-
nen stinkenden und larmen-
den Konkurrenten schnell
auf: Um die Jahrhundertwen-
de fahren in den USA 38 Pro-
zent der Automobile mit
Elektrokraft - fast ebenso vie-
le wie mit Dampfantrieb.
1899 durchbricht der Belgier
Camille Jenatzy mit seinem
Elektrowagen ,La Jamais
Contente* die magische
Grenze von 100 Kilometer
pro Stunde. Dennoch setzt
sich der Ottomotor als Auto-
Antrieb durch: Der Treibstoff
Benzin  erlaubt  groBere
Reichweiten und hohere
Fahrleistungen.

1891 Otto Lilienthal beginnt
den Gleitflug zu studieren: In
den kommenden fiinf Jahren
startet er zu mehr als 2000
Fliigen, von denen ihn einige
250 Meter weit tragen. Im
Jahr 1896 stiirzt er zu Tode.

1900 Ferdinand Graf von
Zeppelin startet von einer
schwimmenden Halle auf
dem Bodensee das erste lenk-
bare ,Starrluftschiff*. Weit
iiber 100 der mit Wasserstoff
gefiillten Zeppeline werden
gebaut und sogar im Ersten
Weltkrieg als ,,Bomber* ein-
gesetzt, 1929 umrundet das
Luftschiff ,Graf Zeppelin®
die Erde. Die deutsche Luft-
schiffahrt endet jih, als die
w»Hindenburg® am 6. Mai 1937
beim Landeanflug im ameri-
kanischen Lakehurst explo-
diert.

1903 Den Briidern Orville
und Wilbur Wright gelingen

im amerikanischen Kitty
Hawk, North Carolina, die
ersten Motorfliige: Wilbur
kann sich beim vierten Ver-
such mit dem gemeinsam ge-
bauten Doppeldecker fast
eine Minute lang in der Luft
halten.

1907 Die Vision Leonardo da
Vincis, mit Hilfe einer rotie-
renden Schraube senkrecht in
die Luft zu steigen, wird — zu-
mindest fiir Sekunden — wahr:
Der frei fliegende Hubschrau-
ber des Franzosen Paul Cornu
hebt fast 30 Zentimeter hoch
ab.

1909 Der franzosische Pilot
Louis Blériot iiberquert im
Flugzeug den Armelkanal.
Fiir die etwa 40 Kilometer
lange Strecke von Calais nach
Dover braucht er 37 Minuten.

1912 Beim Untergang des
Luxusdampfers Titanic*,
der auf seiner Jungfernfahrt
im Nordatlantik einen Eis-
berg rammt, sterben 1503
Passagiere.

1913 Der amerikanische Au-
tofabrikant Henry Ford 4Bt
sein ,Model T*, das seit 1908
gebaut wird, am FlieBband
fertigen. Das Auto wird zum
Massenartikel: Anfang der
zwanziger Jahre sind in den
USA bereits zehn Millionen
Pkws zugelassen. Bis 1927
produziert Ford 16,7 Millio-
nen Exemplare seines Er-
folgsmodells.

1914 Im Ersten Weltkrieg er-
weist sich die Eisenbahn als
wichtiges Werkzeug der Mili-
tdrs: In den ersten 14 Tagen
des deutschen Westfeldzuges
transportieren 11 000 Ziige
drei Millionen Soldaten und
860 000 Pferde an die Front.

1921 Die Berliner ,,Automo-
bil-, Verkehrs- und Ubungs-
strafe* (Avus) - eine Renn-
strecke —ist der Vorldufer der



Autobahn. 1932 wird zwi-
schen Koéln und Bonn die er-
ste deutsche Autobahn freige-
geben.

1927 In 33.5 Stunden braust
der Amerikaner Charles
Lindbergh in seiner einmoto-
rigen Maschine , Spirit of St.
Louis* nonstop von New
York nach Paris. Ein Jahr
spdter gelingt auch - gegen
den vorherrschenden West-
wind - der Atlantikflug von
Irland nach Kanada.

1939 Auf einem Rolifeld in
Rostock heult das Strahltrieb-
werk einer Heinkel He 178
auf — das Jet-Zeitalter be-
ginnt, Die neuen schnellen
Flugzeuge bleiben zunichst
den Militirs vorbehalten.
Erst im Jahre 1952 fliegt mit
der britischen De Havilland
.Comet* das erste zivile Dii-
senflugzeug. Aber erst die
amerikanischen Jets ,Boeing
707 und ,,DC-8* verdringen
vom Ende der fiinfziger Jahre
an die Propellermaschinen.

1957 Der erste kinstliche
Erdsatellit, der sowjetische
~Sputnik 1%, kreist um die
Erde.

1958 Die Ozeandampfer ver-
lieren zusehends an Bedeu-
tung: Erstmals iiberqueren
mehr Menschen den Atlantik
mit dem Flugzeug als mit dem
Schiff.

1961 Am 12. April umrundet
der sowjetische Kosmonaut
Juri Gagarin in seiner Kapsel
. Wostok 1* die Erde.

1969 Die sowjetische ,,Tupo-

lew TU-144“ und die bri-
tisch-franzosische  Gemein-
schaftsproduktion »~Con-
corde”, die ersten zivilen
Uberschallflugzeuge, neh-
men Testfliige auf.

Die Amerikaner Neil Arm-
strong und Edwin Aldrin be-
treten am 20. Juli des gleichen

Jahres als erste Menschen den
Mond.

1970 Die ,Boeing 747“ - das
erste  GroBraumflugzeug -
faBt 490 Passagiere. Als
Frachtflugzeug kann der Jum-
bo-Jet fast 91 Tonnen Ladung
transportieren.

1971 Der Prototyp einer
deutschen Magnetschwebe-
bahn wird vorgestellt: Die Er-
probung des ,Transrapid®,
der 1989 ¢ine Geschwindigkeit
von 435 km/h erreicht, soll bis
1995/96 abgeschlossen sein.

1975 In den USA werden die
ersten Automobile mit serien-
méBigem Abgas-Katalysator
verkauft.

1981 Das amerikanische
Space Shuttle ,,Columbia®
kehrt als erster Raumtrans-
porter aus dem All zur Erde
zuriick und kann wiederver-
wendet werden.  Sieben
Astronauten sterben 1986
beim miBgliickten Start der
Schwesterfihre +Challen-
ger®. Der 20millionste ,Ki-
fer® lduft vom Band. Dieses
VW-Modell ist das weltweit
erfolgreichste Auto.

1983 Die Bundesrepublik hat
— neben Island - die héchste
Kraftwagendichte in West-
europa: Auf 1000 Einwoh-
ner kommen 401 Pkws. In
den Vereinigten Staaten be-
sitzt jeder Zweite einen Wa-
gen.

1987/88 Bautrupps beginnen
von England und Frankreich
aus, einen Eisenbahntunnel
unter dem Armelkanal zu
bohren. 1990 treffen sie sich
in der Mitte. Im Juni 1993
sollen die ersten Ziige durch
den ,,Chunnel* rollen.

1990 Liibeck verbannt an
den Wochenenden die Autos
aus dem historischen Stadt-
kern. Hans Haltmeier

wichtigsten Verkehrsmittel. Pioniere erobern den Lufiraum und siarten ins Weltall

1970: Die »Boeing 747« faBt 490 Passagiere

1987/88: Der Bau eines Tunnels unter dem Armelkanal beginnt

1986: »Challenger« explodiert
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Rennmaschine durch die Stadt

husecht, paaren sich Eleganz und

Effizienz. Seit iiberbordende Aulofluten die Zentren

“werslopfen, entdecken viele Menschen das Fahrrad als
ideales Gefahrt fiir kurze Strecken: Es stmkf mcht und

i ise, spart Platz und Energie. Radeln

: : tSpaB Von den Verke ern n
teiligt, fahren manche Pedalisten—allerdim r-
chisch - sie gefihrden dam.'t FuBgangerund srcn selbs
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olkenlgse Fahrradfreu-

den: Unter blauem engli-

schen Himmel schiebt uns

eine sanfte Brise an Suffolks

Kiiste nach Siiden. Linker

Hand rauschen die Wellen

der Nordsee auf den feinen Sandstrand.

am Horizont wachsen langsam die Hiduser

des einst mondénen Seebads Aldeburgh.

Ungestort von Autos rollen wir auf

dem schmalen Asphaltband nebeneinan-

der her und spiiren in den Beinen wenig

von der 20-Kilo-Last auf dem Gepackiri-
ger.

Stirmisches Radlerleid: Auf dem
abendlichen Weg nach Hause bldst mir
ein steifer Westwind entgegen, zerrt an
der am Lenker hidngenden Einkat
sche, wirft immer wieder die Kap
riick, die mich vor den schweren Regen-
tropfen schiitzen soll. PatschnaBl und ge-
nervt von Hamburgs Feierabendverkehr
verfluche ich das Velo und beneide jene,
die - trocken und warm in ihren Blechki-
sten sitzend - viel zu nah und lirmend
vorbeibrausen.

Die Widerspriiche, die das Rad um-
schreiben, sind enorm: Bei Sonnenschein
wachsen der Seele seines Fahrers Fliigel,
bei schlechtem Wetter ldfit der Drahtesel
seinen Herrn im Regen stehen. Radfah-
ren ist kinderleicht, die physikalische
Theorie aber fiirchterlich vertrackt. Man-
chen gilt das Vehikel als Spielzeug fiir die
Kleinen. doch Abenteurer umrunden da-
mit die Erde. Radfahrer wird geschimpft,
wer nach oben buckelt und nach unten
tritt; Radfahrer nennt sich, wer sein Um-
weltbewuBtsein  hervorkehren  will.
SchlieBlich: Die Deutschen strampeln
sich - zumindest am Wochenende und
nach Feierabend - in den Radl-Rausch,
viele Verkehrsplaner hingegen haben
weiterhin nur das Auto im Kopf.

Pedalritter auf deutschen StraBen miis-
sen hartgesotten sein: Wenn sie heranflit-
zen, werden sie von unachtsamen Wagen-
lenkern beim Abbiegen tibersehen. Bau-
behérden zwingen sie auf handtuch-
schmale Streifen, die sie Radwege nen-
nen, oder schicken sie auf den Gehweg -
zu Lasten der noch schwicheren FuBgén-
ger. Radwege enden unversehens auf der




Pedalritter miissen

in den meisten Stadten
leider immer noch
harigesalten sein - selbst
in Radlermeiropolen

wie dem wesifélischen
Miinster: Velo-Parkpldtze
quellen hiufig iiber,
StraBenbahnschienen
kdnnen zum Fall fiihren,
FuBgdnger zieht es wie ma-
gisch auf den Radweg.

Hunde schnappen nach Fer-
,m D S(h ung e’ der sen, Aulotiiren gehen

Stéidte ist der Drahtesel ein  unverhoftt aut
bedrohtes Wesen




Autofahrbahn. ,MaBnahmen fiir den
Fahrradverkehr”, beklagt Tilman Bra-
cher, Verkehrsexperte aus Berlin, ,,wer-
den oft nur dann betrieben, wenn sie
gleichzeitig den Autofahrern niitzen oder
ihnen zumindest nicht weh tun.*

Wo das Velo jedoch eine Chance be-
kommt, rollen die Speichenrdder. Das
zeigen eindrucksvoll Beispiele aus dem
In- und Ausland. Zusammen mit dem
drohenden Verkehrsinfarkt unserer Stid-
te konnte ein gewandeltes Image der
menschenfreundlichen Maschine. den
notwendigen Riickenwind verleihen, um
sich als ideales Gefahrt fiir die Nahstrecke
durchzusetzen.

Der Boom hat
die Branche regelrecht
iiberrolit

Den Ruch, es sei nur etwas fiir jene, die
sich kein Auto leisten konnen oder den
Fiihrerschein losgeworden sind, hat das
Velo ldngst verloren. Ebenso ausgedient
hat die Hosenklammer, jenes Symbol des
schrullig-spieBigen Pedaltreters, Der Pro-
fessor, der zur Universitit strampelt, hat
nichts Exotisches mehr, ebensowenig der
Topmanager, der sich mit dem Diploma-
tenkoffer auf dem Gepicktriger an den
Pkws vorbeischldngelt.

Vom Sattel bis zur Schaltung, vom Rei-
fen bis zum Ritzel kommt das Fahrrad
heute als ,Bike* daher, als Mountain-,
All-Terrain- oder City-Bike. Nahezu je-
des dritte verkaufte Rad gehort zu dieser
teuren Spezies — gefertigt aus nahtlos ge-
zogenen Chrom-Molybdin-Stahlrohren,
ausgeriistet mit 18 oder 21 Géngen. Und
seit die Edel-Drahtesel so viel kosten wie
ein Gebrauchtwagen, mehren sie das Pre-
stige ihrer Besitzer. ,Kannst du dir kein
ordentliches Fahrrad leisten?” So muB
sich fragen lassen, wer einen alten Hol-
landklepper fihrt.

Der Boom hat die Branche regelrecht
tiberrollt. Hersteller und Hindler kom-
men mit dem Zusammenschrauben kaum
nach: 1989 verkauften sie 4,6 Millionen
Stiick, iiber 22 Prozent mehr als im Vor-
jahr. ,Goldgriber-Stimmung” machte
sich breit. Und bis Ende Oktober 1990
setzten die Liden sogar schon 4,8 Millio-
nen Fahrrider ab, von denen schétzungs-
weise 300 000 in die fiinf neuen Bundes-
linder gingen.

So fiihrt das Velo - zumindest rein zah-
lenmiiBig — weiterhin mit mehr als einer
Rahmenlinge vor dem Auto: Einem
Blechpark von rund 30 Millionen Pkws
stand in der alten Bundesrepublik 1989
eine Flotte von —da gehen die Zahlen aus-
einander — 40 bis 50 Millionen Riidern ge-
geniiber. Nur: Wie viele verstauben im
Keller oder rosten mit einem Plattfull im
Schuppen vor sich hin? Und wer mag vor-
aussagen, wie lange der Trend anhélt?
Die demographische Entwicklung jeden-
falls bereitet den Velofreunden Kopfzer-
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brechen: Die Zahl der jungen Tretkréfti-
gen und -willigen sinkt.

In seiner 174jdhrigen Geschichte seit
der epochalen Erfindung des badischen
Forstmeisters Karl Freiherr von Drais hat
das Veloziped (von lateinisch velox =
schnell und pes = FuB) schon mehrere
Talfahrten iiberlebt. In der Zeit um die
Jahrhundertwende waren die aus damali-
ger Sicht mit gespenstischer Geschwin-
digkeit dahinhuschenden Pedalisten der
Obrigkeit suspekt. Es hagelte Verord-
nungen und Gesetze. Bald jedoch entwik-
kelte sich das in groBer Zahl preisgiinstig
produzierte Gefdhrt zum Massenver-
kehrsmittel.

Das Velo half, die Arbeiter aus den
stidtischen Mietskasernen zu befreien, in
denen sie seit Beginn der Industrialisie-
rung zusammengepfercht lebten. Sie
konnten in hellere Wohnungen am Stadt-
rand zichen, zur Fabrik brauchten sie
dank des Stahlrosses auch nicht linger als
frither zu FuB. Radfahr-Clubs wurden zu
Zentren des Klassenkampfs. Der ,Arbei-
ter-Radfahrbund Solidaritit“, der groBte
unter ihnen, zdhlte 320 000 Mitglieder,
als Adolf Hitler und seine Chargen ihn
zerschlugen. Nach dem Zweiten Welt-
krieg bestimmten hierzulande zunichst
wieder die Radfahrer das StraBenbild.
Doch das Wirtschaftswunder machte bald
ein Motorrad oder einen Motorroller,
spiter einen Volkswagen erschwinglich.
Das Velo geriet fast in Vergessenheit.
Erst Ende der siebziger Jahre nahm es -
angetrieben von der Okologie- und Fit-
nessbewegung — wieder Fahrt auf.

Griinde, (sich) auf das geniale Geféhrt
zu setzen, gibt es genug: Fahrrider stin-

‘Wie Umsteigen die Umwelt schont

Verminderte Belastung pro Jahr, wenn 20% des Verkehrs
einer westdeutschen 100 000-Einwohner-Stadt
vom Auto aufs Fahrrad verlagert werden

Primédr-Energie
Emission —

Stickoxid-Emission

— 20 0 0
Kohlenwasserstoff- ’1
B @40 |

- und Prognose-InstitutH

Kohlenmonoxid-
Emission




Mit dm

Velo zur Sonne, zur
Freizeit

Nach einer langen
Fahrt durch Wald und
Wiese ist gut rasten:
Radler kammen flotter
voran als Spazier-
génger, verbrauchen
pro Kilometer sogar
weniger Energie. Zu
Tausenden zieht es Bun-
desbiirger an Wochen-

enden per Pedal ins
Griine. Das Fahrrad 1Bt
sie nicht nur Natur
hautnah erleben. Auch
die Umwelt profi-

tiert vom Trend auf
den Sattel. Wie sehr
das muskelgelriebene
Vehikel vor allem

die Luft in den Stadten
von Schadstoffen

2u entlasten vermag,
zeigt die Gralik



ken nicht und sind leise. Sie brauchen we-
nig Platz. Auf die Fliche, die ein parken-
des Auto beansprucht, passen bequem
neun Velos. Die Technik ist relativ ein-
fach. Sich den Frust und Stress aus dem
Leib zu strampeln fordert die Gesund-
heit. Und die verkehrstiichtige Tretmiihle
ist phantastisch effizient: Fiir den Weg ins
zehn Kilometer entfernte Nachbardorf
braucht der Mann oder die Frau im Sattel
lediglich die Energie, die in einem Glas
Milch steckt. Ein Auto dagegen schluck{
das Aquivalent von iiber 16 Liter. Sogar
Gehen kostet mehr Energie als Radeln.
.Gemessen an seinen Vorteilen sowohl
fiir die Gesellschaft als auch fiir den ein-
zelnen®, lobt die Amerikanerin Marcia
Lowe in einer Studie des Washingtoner
Worldwatch-Instituts, ..ist das Fahrrad
wahrhaftig ein Vehikel fiir einen kleinen
Planeten.*

Weltweit ist die sparsame Maschine
langst das Individualverkehrsmittel Num-
mer eins: Rund 800 Millionen Velos rol-
len iiber die Erde, gegeniiber gerade halb
so vielen Pkws. ,Fahrrider transportie-
ren allein in Asien", schreibt Marcia Lo-
we, ,mehr Personen als alle Autos der
Welt zusammen. *

»In Entwicklungslindern®“, resiimiert
die Wissenschaftlerin, ..ist Pedalkraft ein
bedeutender Teil der nationalen Okono-
mie und die einzige Alternative zum Ge-
hen, die viele Menschen sich leisten kén-
nen.* In China mit seinen etwa 300 Mil-
lionen Velos bedeutet Verkehrsldrm: sur-
rende Speichenrdder und klingelnde
Fahrradglocken. Pekings Biirger bewilti-
gen 48 Prozent der Wege mit dem Rad.
Haufig gehéren zwei Drittel der Haupt-
straBen in chinesischen GroBstiddten den
muskelgetriebenen Fahrzeugen, die wie
ein triger Strom dahingleiten. Undenk-
bar, in dem Gewimmel einen Zahn zuzu-

| legen und davonzusausen.

Viele Menschen in Asien, Afrika und
Lateinamerika verdienen sich mit dem
Fahrrad ihr téglich Brot. Zahllose mobile
Winzigunternehmer verkaufen Zeitun-
gen in den Stddten Tansanias, bringen
den Fabrikarbeitern in Sri Lanka warme
Mahlzeiten, kutschieren durch die Stra-
Ben der dominikanischen Metropole San-
to Domingo mit schweren Dreirddern -
Tricicleros* — alles, was ein stddtisches
Getriecbe am Laufen hilt. Ein armer
Landarbeiter, dem es nach der Abwande-
rung aus seinem Dorf gelingt, eine Rik-
scha - ein Fahrradtaxi — antreiben zu diir-
fen, klettert auf der sozialen Leiter eine
Sprosse nach oben.

Der wichtigste
nLastenesel« im Reich
der Mitte

Das Fahrradies auf Erden herrscht in
den klassischen Velolindern Asiens aller-
dings nicht. In der Gedankenwelt der Re-
gierenden symbolisiert das Auto den
Fortschritt. .Internationale Kreditinsti-
tutionen, Unternehmen und Eliten der
Dritten Welt*, Kkritisiert Michael Re-
plogle, Prisident des Institute for Trans-
portation and Development Policy in
Washington, ,favorisieren weitgehend
eine Verkehrspolitik, die jener #hnlich
ist, die zur Motorisierung Nordamerikas
gefithrt hat.“ Als Beweis fiihrt er einen
Bericht der Weltbank iiber den chinesi-
schen Transportsektor an. In dem 400-
Seiten-Werk erwidhnen die Autoren das
Fahrrad - den wichtigsten ,.Lastenesel
im Reich der Mitte — nicht einmal.

Die Haltung vieler Fachleute aus der
Dritten Welt spiegelt sich wider in der Po-
sition des chinesischen Verkehrsplaners
Min Fengkui. In den entwickelten Lén-
dern, analysiert Herr Min, hat sich die
Funktion des Fahrrads ,bereits reduziert

-Tech«

»H'i"gb
zum Trofz: Arbeit
ist am Fahrrad

noch fiir 100

Jahre

enn zwel ausgefuchste
»Biker" fachsimpeln,
¥ staunt der Laie. Da dirigie-

ren , Rapidfire“-Schalthebel ,Hy-
perglide”-Ketten prazise auf eines
von sieben Ritzel. ,Cantilever”-
Bremsen packen an grau-gloxier-
ten Hohlkammerfelgen scharf zu.
Scheibenrader und Hornchenlen-
ker machen Mensch und Maschi-
ne windschliipfiger. Ingenieure
haben, so diinkt es, alle Register
ihrer Kunst gezogen. Die Technik
des Fahrrads scheint ausgereizt
zu sein.

Doch das modische Vokabular
tauscht. Die Konstruktionsprofis
der Hersteller orientieren sich,
wenn sie das Fahrrad der Zukunft
entwerfen, weitgehend am sport-

lichen Nutzen des Gerats. Bei den
Alltagsradlern, die mit der Kraft
ihrer Muskeln zur Schule und
zum Supermarkt, zur Arbeit und
zum Arzt strampein, bleiben -
High-Tech zum Trotz - eine Men-

ge Wiinsche offen.

Viele Drahtesel beispielsweise
sind nicht sicher genug - in der
Billig-Kategarie sogar fabrikneue.
Vor allem Licht und Bremsen ver-
sagen zu oft und zu schnell den
Dienst. Eine technische Uberpri-
fung wiirde, so stellten Fahrrad-
forscher 1984 fest, fiir 77 Prozent
der Gefdhrte das Aus bedeuten.

Besser werden muB auch der

Schuiz vor Diebstahl. Der Fahr-
rad-Klau ist inzwischen vor allem
fir viele Pendler und Schiler ein

Grund, das Rad nicht mehr zu be-
nutzen.
erkehrsplaner, die das Velo
zum Fortbewegungsmittel
fiir Massen machen wollen,
klagen bei den Technikern mehr
Komfort ein — zum Beispiel eine
Federung, wie sie bei Kraftfahr-
zeugen Standard ist. Der Zustand
vieler Radwege hierzulande ist
buchstablich erschitternd. Man-
che mit Kopfsteinpflaster oder
Ziegelsteinen ausgelegte Rittel-
strecken beeintrachtigen, so ha-
ben Messungen von Physikern
der Universitat Oldenburg erge-
ben, die Gesundheit bereits nach
wenigen Minuten im Sattel. Wur-
zelwellen, Bordsteinkanten und
Frostbeulen belasten die Handge-
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Aus alter Glut und
neuen Rechnern wéichst ein Rahmen

fiir die Zukunft

5= Moderne Elektronik
® und kiassische Handar-
| beit gehen in einer kieinen
" japanischen Fahrradfabrik
| gine fruchtbare Symbiose
ein: Der Computer priift,
ob der von Robotern ver-
N schweifBte Rahmen auch
" die rechten Dimensionen
hat. In den Flammen
unter silbrigen Schldu-
chen - sie saugen giftige
Dampfe ab - schmieden
Arbeiter stihlerne Rohre
zusammen. Ein Auto-
mat verschweiBt - vam

Menschen iiberwacht -
die Metallstangen
reifhenweise. Wenn der
Kunde zwei Wochen
nach Bestellung sein Ge-
fahrt entgegennimmt,
ist die Chance groB, dal
er ein Unikat gekauft
hat: Das Unternehmen
hietet iiber elf Millio-
nen Velo-Varianten
zur Auswahl

lenke und stauchen die Wirbel-
saule.

Bequemer werden soll mit dem
Rad auch das Einkaufen. Das all-
tagstaugliche Gefihrt miifite
schon mal die Besorgungen fGr
eine vierkdpfige Familie verkraf-
ten ~ vom Waschmittel bis zur
Windelpackung. Wenn die Indu-
strie fiir Fahrer und Gepack noch
einen praktikablen Schutz vor
Wind und Wetter anbote, wdren
vermutlich viele zdgerliche Zeit-
genossen fiirs Rad zu gewinnen.
Ein muskelgetriebenes Vehikel
mit Regenhille entspricht hierzu-
lande freilich nicht dem Bild des
Rads. Wie so etwas aussehen
kénnte, zeigen die eigenwilligen
Konstruktionen einiger Bastler ~

vom Velo-Ei bis zur Radl-Zigarre.
Fir eine kleine Gemeinde von
Fahrrad-Freaks steht die herge-
brachte Form des Gefahrts prin-
zipiell zur Disposition. In der
Tat sind ausgefeilte Schaltungen
und aerodynamischer Schnick-
schnack lediglich Details einer
Maschine, die im Prinzip unveran-
dert gebaut wird, seit 1887/88 der
Brite John Kemp Starley mit sei-
nem Modell Raver Il den Durch-
bruch zum modernen Veloziped
schaffte. Diamantrahmen, Hinter-
radantrieb, Kraftibertragung per
Kette und aufrecht sitzende Posi-
tion des Fahrers haben sich bis
heute gehalten.

Die begeisterten Bastler - in
Deutschland seit 1985 nach dem

Vorbild der amerikanischen ,In-
ternational Human Powered Ve-
hicles Association” organisiert -
kreieren rekordverdichtige Mus-
kelmaschinen, wendige Stadtve-
los oder gemitliche Reiserdder.
Die exotischen Prototypen entste-
hen meist in Hinterhdfen oder Ga-
ragen. Flr eine systematische
Weiterentwicklung fehitin der Re-

el das Geld.
er das Velo fordern will,
muf sich vom Glauben an
das reine Fahrrad verab-

schiaden. Viele alte und untrai-
nierte Menschen werden sich nur
in den Sattel setzen, wenn die In-
genieure ‘Ihnen beschwerliche
Tretarbeit abnehmen. Nach der
Vorstellung von Fahrradforschern

soll ain Hiltsmotor das Gefahrt am
Berg oder bel Gegenwind aul Tou-
ren bringen, Denn um das Volo
schnaller zu machen, so haben
Tlftler ausgerechnet, kommt es
daraufan, esauf jenen Strecken zu
beschleunigen, wo es langsam
vorankommt, und nicht dort Tem-
po zuzulegen, wo es ohnghin
schon flottist. Ein Minimotor, der
— sparsam, abgasarm, zuverlds-
sig — etwa 300 Watt auf die Strafle
bringt, geniigt nach dieser Kalku-
lation vollauf.

Kein Wunder, wenn angesichts
der zahlreichen Vorschlage, das
Gefdhrtim Detail und im Prinzip zu
verbessern, ein Fachmann meint:
LArbeit ist am Fahrrad noch fir
100 Jahre.”
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auf die eines Geriits, das fiir Sport, Frei-
zeit und Tourismus Verwendung findet.
Solche Beispiele sollten uns als Leitlinie
fiir die Planung unserer zukinftigen
Stadtentwicklung dienen.*

In manchen Industriestaaten schwingt
das Pendel, dafiir spricht einiges, langsam
in die Gegenrichtung. Eine Renaissance
der leisen Treter fiir die Bundesrepublik
wurde bereits Anfang der achtziger Jahre
vom Miinchner Unternehmen Socialdata
belegt. Die Wissenschaftler erkundeten
1976 und 1982 in einer umfassenden Stu-
die fiir die Bonner Regierung das Ver-
kehrsverhalten. Resultat: Der Anteil der
Wege, die Bundesbiirger per Rad zuriick-
legten, stieg in dieser Zeit von neun auf
elf Prozent.

»Radeln ist zu
anstrengend«, wenden
Autofahrer ein

Wieviel das Rad seither zugelegt hat,
vermag niemand genau zu beziffern.
Denn anders als beim Auto mifit kein Sta-
tistiker regelmiBig die Verkehrsarbeit,
die das Velo leistet. Regionale Daten
sprechen jedoch dafiir, daB in den achtzi-
ger Jahren noch mehr Leute die Vorziige
des Gefihrts schitzen gelernt haben.
® Zum Beispiel Miinchen: In der bayeri-
schen Landeshauptstadt hat sich der Rad-
verkehrsanteil von rund sechs Prozent im
Jahr 1977 mittlerweile etwa verdoppelt.
Von 1984 bis 1989 legte das Bauamt fiir
rund 70 Millionen Mark entlang offentli-
cher StraBen 137 Kilometer neue Radwe-
ge an. ,So attraktiv wie in Miinchen®,
preisen die Planer ihre Arbeit, ,ist das
Radfahren in keiner Millionenstadt.*
® Zum Beispiel Miinster: In der westfali-
schen Radlermetropole hat der Velover-
kehr seit 1975 um 400 Prozent zugenom-
men. ,.Das nennt man ziclorientierte Ver-
kehrsplanung®, sagt stolz Heinrich Wak-
ker, der zustindige Mann im Rathaus.

Uber die entscheidende Frage, wel-
chen statistischen Gipfel das Pedalphéno-
men erklimmen kann, sind die Experten
sich uneins. Pessimisten glauben, es kon-
ne bestenfalls gelingen, den Stand von
heute zu stabilisieren. Optimisten wie Er-
hard Erl von Socialdata halten bei konse-
quenter Forderung ,Fahrradanteile von
iiber 20 Prozent prinzipiell (fiir) erreich-
bar* und sehen ,.erst im Bereich gegen 40
Prozent eine ,Séttigungsgrenze*“. Die zu-
versichtliche Prognose griindet sich auf
den Befund, daB die Westdeutschen sich
heute noch fiir jeden zweiten Weg, der
zwischen zwei und fiinf Kilometer lang
ist, ins Auto setzen — alles Distanzen, die
leicht abzustrampeln sind.

Den Tritt in die Pedale hemmt oft psy-
chologischer Widerstand. Gefragt, wa-
rum sie nicht radeln, wiegeln einge-
fleischte Autofahrer ab: ,Das ist zu an-
strengend, zu unbequem.* Oder sie ver-
weisen auf den hiufigen Regen in unseren
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Breiten. Bei iiberzeugten Automobili-
sten, die aufs Velo umsteigen, weil ihr
motorisierter Untersatz in die Werkstatt
muB, gewinnt das Fahrrad allerdings
meist an Anschen. In einer Umfrage un-
ter solchen Zwangs-Radlern bekundeten
rund 65 Prozent voller Erstaunen, das
Wetter sei besser als erwartet. Und iiber

die Hilfte war iberrascht, wie wenig

schweiBtreibend Radfahren doch ist.

Zu leugnen, daB Velofahrer unter
Wind und Wetter leiden, wire freilich un-
redlich. Verkehrszidhlungen zeigen, wie
drastisch sogar im Sommer an nassen,
kithlen Tagen die Radpassion zusammen-
bricht. Dafiir steigen auch im tiefsten
Winter viele Unerschrockene in den Sat-
tel — Verkehrsquoten von sieben Prozent
im kalten Januar sind durchaus iiblich. Im
statistischen wie im buchstiblichen Tal
bleibt das Vehikel mit Muskelmotor in
bergigen Regionen und Stddten. etwa in
Siegen oder Stuttgart. Auch die markt-
gingigen Produkte mit 21 Géngen ma-
chen diese an und auf Hiigeln gebauten
Orte nicht zum Radl-Dorado.

Als solches gelten nach wie vor hollén-
dische und déinische Stidte. Dem nieder-
landischen Groningen erteilten die Kriti-
ker von der Berliner Stiftung Warentest
erst kiirzlich die Note ,sehr gut”. Rund
die Hilfte der Wege wickeln die 168 000
Groninger mit dem Fahrrad ab. Rekord-
verdidchtig ist auch Delft, das einen Velo-
anteil von 40 Prozent am Verkehrsauf-
kommen vorrechnet. Die dénischen Stid-
te Odense und Arhus kénnen stattliche 25
Prozent vorweisen. Vor allem im traditio-
nell fahrradfreundlichen Holland haben
die , Fietsen* Vorfahrt: Vor Ampeln ha-
ben die Groninger Planer die Fahrradspu-
ren verbreitert, damit sich die Radlermas-
sen vor den Autos aufstellen und die
Kreuzung passieren kénnen. Pedalritter
haben eigene Griinphasen, sie diirfen fiir
Autos gesperrte Strafen benutzen. Sack-
gassen haben ein Velo-Schlupfloch. Ge-
sonderte Tunnel und Briicken helfen,
Umwege zu sparen.

Solche Privilegien genieBen deutsche
Radler auBer im westfdlischen Miinster
etwa auch im mittelfrénkischen Erlangen.
In seinem Amtszimmer im zehnten Stock
des Rathauses — einer Beton-Bausiinde
aus den sechziger Jahren - zeigt Dietmar
Habermeier, Referent fiir Recht und
Umweltschutz, stolz den Preis, den die
Leser der Zeitschrift ,Radfahren” den
Nordbayern im Jahr 1988 fiir das beste
Fahrradklima hierzulande zuerkannten:
ein goldenes Vorderrad, montiert auf ei-
nen schwarzen polierten Stein. ,Viele

Den wahren

Biker schreckt nicht mal

die Wiiste




0b auf felsigen

Héngen oder in end-
losen Eindden, immer ist
einer mit dem Radl

da - etwa jener Mountain
Biker, der die Aussicht
in einen Canyon im US-

4 Bundesstaat Utah ge-
nieBt, oder der Amerikaner
Kevin Foster, der
wahrend seiner Rad-
tour um die Erde
auch die chinesische

P Mauer »machl«

Sein selbsigebautes
Super-Bike hat der Ame-
rikaner Steve Roberls
mil allen Raffinessen
ausgeriistet: Fiinf
Computer und ein Kurz-
wellenempfanger,

eine Alarmaniage und
ein elektronischer
Kompab sollen ihn
sicher iiber die geplanie
16 000-Kilometer-
Strecke quer durch
Nordamerika geleiten.
Den Strom fiir die
Instrumente liefern

auf dem Gepdckirdger
montierte Solarzellen
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kleine Schritte®, erldutert der 53;jdhrige,
whaben zu einer anderen Atmosphire in
der Stadt gefiihrt.” Auch die Stiftung Wa#
rentest lobte jlingst die engagierte Velo-
politik der Franken: Die Stadt bestand
eine Radlprobe mit ,,gut® — die beste No-
te, die ein bundesdeutscher Ort erhielt.
Die Biirger wissen das zu schitzen: Inner-
halb der Stadt treten sie bei nahezu jedem
dritten Weg in die Pedale. An schénen
Sommertagen kurven bis zu 25 000 Rader
durch die StraBen.

Die Voraussetzungen dafiir konnten
kaum besser sein als in Erlangen. Die
Stadt liegt in einer Ebene und erstreckt
sich auf einer zehn mal zwolf Kilometer
groBen Fliche, Von den Wohnblocks der
Trabantensiedlungen ist es selten weiter
als fiinf Kilometer ins Zentrum — passend
fir das Fahrrad. Uberdurchschnittlich
viele der gut 100 000 Biirger der nordbay-
erischen Stadt verfiigen tiber gehobene
Bildung und Einkommen: Professoren
und Studenten der Universitiit, Ingenieu-
re und Wissenschaftler der Siemens AG,
dem mit 30 000 Beschéftigten grofiten Ar-
beitgeber am Ort. Uberdies sdumten zu
Anfang der siebziger Jahre bereits 90 Ki-
lometer Radwege die StraBen. Sie
stammten zum Teil noch aus der Zeit vor
dem Ersten Weltkrieg.

»inden
Képfen der Menschen muB
etwas passieren«

Dennoch muBte erst einer kommen wie
Oberbiirgermeister Dietmar Hahlweg.
1972 hatte der Sozialdemokrat im Wahl-
kampf konsequent auf das Fahrrad ge-
setzt - und schaffte es trotzdem (oder ge-
rade deswegen), mit 56 Prozent der Stim-
men den langjdhrigen Amtsvorginger
von der CSU abzuldsen. Sogar die eige-
nen Parteigenossen beldchelten Hahlweg
damals ob seiner Ideen. ,,Aber sie dach-
ten sich®, erzidhlt Habermeier, ,,wie wir in
Franken sagen: Lafit dem Buam sein
Luftballon.* Der habe halt einen schrulli-
gen Einfall, das gebe sich wieder.

Gegeben haben sich mittlerweile die
Zweifel an Hahlwegs Konzept. Eine ver-
waltungsinterne Arbeitsgruppe, der alle
betroffenen Amter angehorten, dazu die
Polizei und spiter ein Vertreter der Orts-
gruppe des Allgemeinen Deutschen Fahr-
rad-Club (ADFC), tiiftelten einen Rad-
verkehrsplan aus. Dieses Netz rot-braun
unterlegter Wege hat die Stadt seither
peu a peu gekniipft — inzwischen ist es 180
Kilometer lang.

Die ,Hardware* allein reicht aber nicht
aus. Es kommt, so lautet die Devise von
Stadtrat Habermeier, darauf an, ,,da} in
den Kopfen der Menschen etwas stattfin-
det*. Die radfreundliche ,Software” zu
schaffen — dazu bedarf es mehr: . Ich muB
eine Fahrrad-Aktionswoche iiber eine
Reihe von Jahren veranstalten®, erldutert
der engagierte Referent. ,Ich muB Mut
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haben zu unpopuldren MaBnahmen, etwa
den Autos zugunsten des Fahrrads Park-
plitze wegnehmen. Ich muB dafiir sor-
gen, daB es in der Stadt das ganze Jahr
iiber einen Fahrradverleih gibt. Ich muB
aufgeschlossen sein, wenn der ADFC
Raumwiinsche an mich richtet oder die
Radlerinitiative eine Wellblechgarage fiir
ihre Selbsthilfewerkstatt entdeckt hat.
Ich darf nicht lange biirokratisch fackeln,
wenn ein paar Studenten sich mit einem
Fahrradtaxi in der FuBgingerzone ein
paar Mark verdienen wollen.*

Angenehm unbiirokratisch leiht mir
die Poststelle des Rathauses eines ihrer
Dienstvelos. Aus der Sattelperspektive
kann ich mich vom .entspannten Klima
auf der ,Nahkampfstitte' StraBe* {iber-
zeugen. Auf einem silbergrauen Rad rolle
ich Richtung Regnitz, die Erlangen zwei-
teilt: entgegen der Fahrtrichtung von Au-
tos durch eine EinbahnstraBe, iiber eine
Kreuzung hinweg, an der die Planer dem
Radfahrer regelrecht Vorfahrt vor dem
motorisierten Verkehr gewihrt haben,
auf einer eigens fiir Velos angelegten
Trasse unterhalb eines rauschenden Au-
tobahnzubringers, geleitet von weiB-
blauen Schildern, die mir den Weg weisen
nach Kosbach oder Biichenbach.

Erlangen hat auf Bordstein-Radwege
gesetzt und hilt weiterhin daran fest. Da-
bei streiten Experten neuerdings heftig
iiber Sinn und Sicherheit dieser Anlagen.
..Baulich steckt hinter dem Radweg®, kri-
tisiert Horst Hahn-Klockner, Geschiifts-
fiihrer des ADFC-Bundesverbandes in
Bremen, ,die Ideologie, die verschiede-
nen Verkehrsstrome zu trennen.* Dann
wiiren die Radler sicher, so der Glaube.
Hahn-Kléckner hilt das fiir ,,Unfug":
.Denn alles zu trennen, geht nicht, weil
alles andauernd sich kreuzt."

DaB an dem Einwand etwas dran ist,
zeigt eine Analyse der Unfille, bei denen
Radfahrer verletzt oder getétet wurden —
1989 waren es in der alten Bundesrepu-
blik iiber 67 000. Auf parallel zu Autopi-
sten angelegten Radwegen passieren
rund zwei Drittel der Ungliicke an Kreu-
zungen, Ein- und Ausfahrten. Auf Stra-
Ben ohne Velospuren kracht es an den
neuralgischen Knotenpunkten in 35 bis 45
von 100 Unfillen. Der ADFC pladiert
deshalb dafiir, die Pflicht, Radwege zu
benutzen, aufzuheben. In der Tat ver-
bannt dieses Gebot von der oft komfor-
tableren Fahrbahn diejenigen, die sich si-
cher genug fiihlen, im motorisierten Ver-
kehr mitzuschwimmen.

Die flotten und firmen Pedalisten be-
reiten auch den Erlangern Sorge. .Die

Ein ideales

Vehikel fiir Sport und

Transport




Dem einen zur Lust, dem
anderen fiir die Last: Per Rad
lassen sich groBe Spriinge -
wie bei einem Wetthewerbh in
Paris - wagen oder kleine
Kinder durch Peking kutschie-
ren, Kunden einigermalen
{racken durch die kambodscha-
nische Hauptstadt Phnom

Penh transportieren oder Tipfe
zum Markt im indonesischen
Yogyakarta. Und auf dem
Gepdckirager ist genug Platz
fiir den trainierten Affen,
wenn es in Malaysia zum
KokosnuBpfiiicken geht
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Leute auf dem Mountain-Bike oder zu-
mindest dem Sportrad mit 18 oder 21
Giingen*, erldutert Habermeier, ,wollen
entsprechend schnell fahren. Sie sind mit
den hohen Geschwindigkeiten auf dem
Bordstein-Radweg aber fehl am Platze.
So ist der Velo-Himmel iiber Mittelfran-
ken keineswegs ungetriibt — weder aus der
Sicht der Stadtpolitiker noch aus der des
lokalen ADFC: ,In Erlangen gibt es ein-
zelne mustergiiltige Losungen®, gesteht
Dietrich Boerner zu, ,,aber man muf} dar-
um kimpfen, daB diese Konzepte iiberall
in der Stadt durchgesetzt werden.” Auf
taube Ohren sind die Pedal-Lobbyisten
bis dato zum Beispiel mit ihrem Wunsch
nach sicheren Abstellanlagen am Bahn-
hof gestoBen. Fahrradsténder ziehen sich
an der alten Stadtmauer entlang. Doch

entweder ist der Weg zum Bahnsteig zu
weit oder die Halter sind chronisch voll.
Dabei gelten privater Fahrrad- und 6f-
fentlicher Nahverkehr als ideales Paar:
ein paar Kilometer mit dem Velo zum
Bahnhof, dann mit dem Zug ohne Stau
und steigenden Blutdruck in die City.
Forcierten die offentlichen Verkehrsbe-
triebe ,.Bike & Ride“, wie der Slogan des
umweltfreundlichen Verbundes heiBit,
konnten sie sich neue Kunden erschlie-
Ben. ,Durch die Benutzung des Fahrra-

Pedalritter
steigen bei jedem Wetter
auf ihr StahiroB

Fahrrad vorn

Reisezeiten in der Stadt
von Tur zu Tir

Auch bei Schnee
und Eis schwingen sich
viele Unerschrockene
in den Saltel. Es lohnt
sich: Auf Distanzen
bis zu fiinf Kilometer ist
| das sparsame Gefdhrt

| im Stadtverkehr durch-

schnittlich schneller
als das Auto. Bus und

Bahn sind, wie die
Grafik zeigt, langsamer
als Rad und Pkw

\&
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des“, argumentiert Tilman Bracher,
~wird das Einzugsgebiet des Bahnhofs
oder der Haltestelle ungefdhr sechs- bis
achtmal so grofB wie fiir FuBgénger.*

Wer morgens sein Gefdhrt abstellt,
mochte es abends nicht nur heil, sondern
iiberhaupt wiederfinden — ein berechtig-
ter Wunsch, der bei dem Konnen und der
Kaltschniuzigkeit der Diebe heutzutage
leicht in Verzweiflung miindet. Nahezu
353 000 Velos sind 1989 als geklaut ge-
meldet worden. Tendenz steigend. Wenn
ein Pendler sein Rad zwei-, dreimal losge-
worden ist, kauft er sich einen uralten
Klepper - und setzt sich damit héufig ei-
nem hoheren Unfallrisiko aus. Eine Stu-
die des ADFC ergab, daB an Bahnhéfen
abgestellte Drahtesel oft nicht den Vor-
schriften entsprechend ausgestattet sind.
Insbesondere die mangelhafte Qualitit
der Beleuchtungsanlage”, warnt der
Club, ,.kann zu schweren Verkehrsunfil-
len fithren.*

Nachahmenswerte Vorbilder fiir Bike
& Ride finden sich im nahen Westen und
im Fernen Osten. An niederlindischen
Bahnhofen nehmen Wichter an 92 Fahr-
radstationen das Velo des Reisenden fiir
einen kleinen Obulus in Obhut. Rund
100 000 Réder finden in iiberdachten
Schuppen Schutz vor Dieben und den Un-
bilden des Wetters. In den Vorstidten
Tokyos rollen bis zu 44 Prozent der Pend-
ler per Muskelkraft zu den Schnellbahn-
stationen. Mit staatlichen Zuschiissen
entstanden von 1978 bis 1984 Parkhiuser
mit iiber 200 000 Stellplédtzen fiir Velos.
In Kasukabe nahe der japanischen
Hauptstadt deponiert ein computerge-
steuerter Roboterkran vollautomatisch
bis zu 1556 Fahrrider in einem zwolfstok-
kigen Hochlager.

Um iiberzeugten Pedalrittern viel Ver-
druB zu ersparen, bedarf es nicht unbe-
dingt derartiger High-Tech-Projekte. An
weniger frequentierten Bahnhofen, wo
sich eine komplette Fahrradstation nicht
rechnet, geniigen schon abschlieBbare
Boxen. Ein solche Mini-Garage hitte
mich vermutlich vor einer zweistiindigen
Reparatur und verschrammten Fingern
bewahrt. Nach einem Gespriich beim
ADFC - iiber die schwindelerregenden
Diebstahlzahlen und den verbreiteten
Vandalismus — zur heimatlichen Station
zuriickgekehrt, stand ich vor einem Velo-
Schlachtplatz: zerstochene Reifen, zer-
trimmerte Reflektoren, abgerissene Dy-
namos, zersplitterte Riicklichter. Dies
war nicht der erste Anschlag dieser unver-
schdmten Art. Seither gehe ich den guten
Kilometer zum Bahnhof lieber zu FuB.

Der Diplomchemiker Klaus
Bachmann, 33, ist seit Januar
1981 GEO-Wissen-Redakteur.
Zuvor betreute er vier Jahre lang
das Ressort Wissenschaft und
Technik beim .Deutschen Allge-
meinen Sonntagsbiatt”.
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Wer noch immer das Schritt-vor-Schritt-Prinzip als die dem Mensche

VON HERMANN UNTERSTOGER

ie wenigsten
werden sich an
den Rechtsstreit
Prziwara gegen
die Bundesre-
publik erinnern,
was zum Teil
daran liegen mag, daB8 der Ka-
sus vom angerufenen Amts-
gericht nie angenommen wur-
de. Jockel Prziwara, einem
Sudetendeutschen mit Hang
zur Sophistik und Rechthabe-
rei, war es um die Besserstel-
lung der FuBginger im
Grundgesetz zu tun, was in
der Tat die Kompetenzen des
Amtsgerichts tiberstieg, nicht
zu reden von dessen Moglich-
keiten. Am guten Willen fehl-
te es indessen nicht, und die-
sem Umstand ist es zu verdan-
ken, daB Prziwaras Schriftsit-
ze samt einigem Anwaltsge-
plinkel sich als Archivalie er-
halten haben.

Wenn wir Prziwaras Ge-
dankenginge im folgenden
kurz nachklingen lassen, dann
nicht so sehr aus Lust an des-
sen Kasuistik, sondern um ei-

\

\

ner spiter — zu spit? — gebore-
nen Generation zu zeigen,
daB sich von den heute kaum
mehr bekannten Gehwerk-
zeugen  seligerer  Zeiten
durchaus Perspektiven ins
Hohere zeichnen lassen. Das
Wort hat Jockel Prziwara:

Ich will, Hohes Gericht,
nicht das alte Argument stra-
pazieren, daB Gott die Men-
schen, hiitte er sie denn als
Autofahrer konzipiert, mit
Ridern statt mit FiBen hitte
ausstatten konnen. Das ist
schon deswegen wenig stich-
haltig, weil viele Menschen
(ich denke da nicht zuletzt an
die Motocyclisten) auch kein
Hirn haben und trotzdem zu
denken versuchen.

Ebensowenig will ich auf
physikalischen Uberlegungen
beharren, obwohl nicht ganz
von der Hand zu weisen ist,
was der Verfassungsschutz
einmal als Maoglichkeit skiz-
zierte: Da Autos bei jihem
Anfahren den Boden unter
ihren Reifen nach riickwirts
drdngen, kénnten einige Mil-
lionen Terroristen, die im sel-
ben Augenblick konzentriert

von, sagen wir, Siid nach

Nord durchstarten, die Erde ]

aus ihrer Achse hebeln und so
cine Klimakatastrophe her-
beifithren. Wenn Sie jetzt ent-
gegnen, dasselbe konnten
auch Fufiginger versuchen,
so behaupte ich: Versuchen
Ja! Da aber FuBginger, ihrer
individualistischen Art ent-
sprechend, immer durchein-
ander laufen, wiirden ihre oh-
nedies geringen RiickstoB-
krifte sich gegenseitig aufhe-
ben. Terror ist nicht FuBgin-
gersache.

Nein, Hohes Gericht, wo-
rauf ich hinauswill, ist folgen-
des: Thnen und der Welt dar-
legen, daB die Wiirde des Fu-
Bes unantastbar ist. Ich weiB
nicht, ob es in Threr Macht
steht, den Psalmisten als Zeu-
gen zu laden, doch der kénnte
Ihnen sagen, wiec man's for-
muliert, wenn man jemanden
zum Herrn aller Dinge und
Wesen erkldren will: ,,Alles
hast du seinen FiiBen unter-
worfen.* Sie horen es: seinen
Fiilen und nicht etwa seinen
Ridern. Heute freilich — wie
sind doch die Zeiten perver-
tiert! — darf der Mensch sich

selbst attestieren: Alles ist un-
ter die Rider gekommen, un-
ter meine Réder . . .

Wie man sicht, sind es uralt
hergebrachte Rechte, auf de-
nen der FuBl fuBt, und nicht
von ungefdhr konnte sich der
FuB schon bald als Pendant
des Kopfes etablieren. Der
Volksmund hat diesen Sach-
verhalt erkannt und zu kon-
servieren gewuBt: Was man
nicht im Kopf hat, das hat
man in den FiiBen ~ der gehei-
me Tenor dieser Spruchweis-
heit geht ja fiir den, der Ohren
hat zu horen, tiber die Gleich-
berechtigung von Kopf und
FuB auf eine fast aufrithreri-
sche Weise hinaus, und zwar
dergestalt, daB der FuB im-
mer wieder zurechtbiegen
muB, was der Kopf in seiner
vermeintlichen Klugheit ver-
saubeutelt hat.

(An dieser Stelle notierte
der Staatsanwalt an den
Rand: ,,Man sagt aber auch zu
etwas sehr Dummem: Das hat
weder Hand noch FuB. Fiirs
Plidoyer aufheben!* Prziwa-
ra, dem das hinterbracht wor-
den war, gab daraufhin fol-
genden Handzettel zu den

Ziellose FuBgénger,
von einer Zielkamera in
einen zeitlich exakten
Rahmen gezwungen: Das
Gerat, das gewdhnlich "W

den Einlauf von Sprintern
prézise registriert, nahm
vorbeigehende Menschen
durch einen schmalen,
senkrechten Spalt kon-
tinuierlich auf, wéh- ,
rend der Film hinterm &=
Schlitzvorbeilief =

-




Akten: ,,Selber dumm! Damit
ndmlich, daB Dummes als
Abwesenheit des FuBles defi-
niert wird, erklirt man den
FuB ja geradezu als Inbegriff
der Klugheit. Vgl. auch: Um-
gekehrt wird ein Schuh draus,
also was Verniinftiges, also
ein FuB. Quasi.*)

Um, Hohes Gericht, zu ei-
nem Ende zu kommen, so
mochte ich nur noch sehr kur-
sorisch auffilhren, was fir
FuB und FuBginger spricht.
Einer hat FuB gefaBt, steht
nunmehr auf eigenen FiiBen:
Kein Mensch kann mir weis-
machen, daB etwa ein ,.End-
lich hat er eingeparkt™ diesen
Metaphern an Schlissigkeit
und Adel gleichkime. Doch
auch am anderen Ende der
Werteskala obsiegt der Full,
denn trotz fortgeschrittenster
Motorisierung wiirde nie-
mand ausrufen: So ein Klein-
wagen! oder: So ein Leichtrei-
fen! Nein, man sagt: Das ist
mir aber ein Bruder Leicht-
fuB! und weill Bescheid.

»Das Gliicke kbmmt selten
per Posta, zu Pferde; es geht
zu Fufle, Schritt vor Schritt.”
So hielt man’s in der Barock-

vinzig naturgemalie Fortbewegungsart vorzieht, ist weder, .

VON

EINEM, DER
NICHT UNTER
DIE RADER
KOMMEN
WOLLTE

 FUSSGANGER

<
SenfuB noch fuBkrank

zeit, und so sollte man's auch
heute halten, denn ,,per Po-
sta® und ,zu Pferde” heiBt in
unserer Zeit doch nichts an-
deres als: immer mit einem
FuBl im Grabe und oft mit al-
len vier Reifen im Graben —
da ist kein Gliick dabei. Der
dies einem Hohen Gericht zu
bedenken gibt, ist alles ande-
re als ein HasenfuBl oder full-
krank. Es ist lediglich einer,
der es nicht linger leidet, mit

Reifen getreten zu werden.
gez. Jockel Prziwara,
FubBvolk

So weit Prziwaras Kla-
geschrift, die immerhin beim
zustindigen (Ortlich und
nicht, wie wir wissen, sach-
lich) Amtsgericht ein gewisses
Echo fand. Randglosse des
Richters: ,,Auf einem FuBe
steht man nicht. Gegengut-
achten? ADAC horen? Mal
seh’n.* Jockel Prziwara erleb-
te die Ablehnung seiner Kla-
ge nicht mehr. Er geriet unter
ein Auto, und bis heute ist
nicht sicher, ob er selbst dem
Schicksal nachhalf, um so die
Kette seiner Beweise unwi-
derlegbar zu schlieBen.
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ie Vision ist fast schon Wirk-
lichkeit: Wer ein neues Auto
will, geht zum Héndler und
tippt - je nach Geldbeutel - die
gewiinschten Ausstattungsde-
tails seines Traumwagens in den Computer.
Der sendet den Auftrag lichtschnell ins
Werk. Dort organisiert der Zentralrechner
vollautomatisch die Anlieferung all der indi-
viduell gewdhlten Teile und bestimmt zu-
gleich den Montagetermin. Die Einzelteile -
vom Auspuff bis zum Zigarettenanziinder —
flieBen auf die Stunde des Einbaus genau
aus aller Welt heran, und ein eingespieltes

Team aus Ingenieuren, Arbeitern und Ro-
botern baut das blecherne Wunschkind zu-

sammen,
Die neue Wendigkeit setzt neben rei-
bungsloser Kommunikation und ausgeklii-
gelter Fertigung vor allem ein anderes Nach-
schub-Konzept voraus: die Lieferung ,just
in time* (JIT) - genau zur rechten Zeit,
Wihrend Henry Fords legendires , Mo-
del T* mehr als 15millionenmal als schwarz-
lackiertes Einheitsvehikel vom Band rolite,
ist ein moderner Ford Scorpio — zumindest
theoretisch - in rund drei Millionen Varian-
ten zu haben. Fertigungsplaner klagen tiber
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Tag und Nacht dréhnen immer mehr
Lkws iiber die Autobahnen, durch
Stadt und Land — mit immer mehr
Giitern an Bord. Der Zuwachs ist
nicht zuleizt Folge eines villig neu-
en Nachschub-Konzepts: Statt auf-
wendige Lager zu unterhalten, or-
dern Handler ihre Waren nur noch,
wenn sie bestellt, und Fabriken
fremdgefertigte Bauteile nur noch,
wenn sie gebraucht werden. Recht-
zeitig zur Montage — »just in time« —
rollen die Komponenten heran. Im
Rennen gegen die Zeit — auf den
folgenden Seiten am Beispiel von
Benzintanks dokumentiert — kann
die Bahn meistens nicht mithalten

Bis daB
e der Stau am

o B FlieBband

eine ,Teile-Explosion“: Nicht nur in der
Autoindustrie miissen sie wegen der vom
Verbraucher geschiitzten Produktvielfalt bis
zu 240 000 verschiedene Komponenten be-
reithalten.

So viele Zutaten fiir Wochen und Monate
in und um die Montage-Werke zu stapeln,

wiirde ein Vermogen kosten, nicht nur der
teuren Lagerhallen wegen: Vorrite binden
Kapital und verursachen dadurch Kosten.
Statt dessen ordern heute mehr und mehr
Unternehmen kurzfristig bei ihrem Liefe-
ranten, und der schickt den bendtigten
Nachschub eiligst — meist per Lkw - los. Das |

kostenmindernde Logistik-Konzept kehrt
sich mittlerweile allerdings gegen sich selbst
und auch gegen die Kundschaft. Denn je
mehr Betriebe dem JIT-Trend folgen, desto
mehr Lastwagen bevolkern die Straen — bis
zum Verkehrsinfarkt,

Angefangen hat das alles Ende der siebzi-
ger Jahre. Westliche Automobilhersteller
staunten, wie gut ihre japanischen Konkur-
renten die Olkrise verkraftet hatten. Die
Ursache dafiir sprach sich schnell herum:
Die Unternehmen hatten Lager abgespeckt
und damit weniger Kapital gebunden. Als
der Absatz zuriickging und die Produktion

¥ steht

gedrosselt werden mufite, bestellten sie
schlicht weniger Material. Und das ging
ganz einfach dank , Kanban®, wie Karte auf
japanisch heibt.

Mit dem fernostlichen Kartentrick zerle-
gen Manager den MaterialfluB — normaler-
weise ein Gewirr von Abhingigkeiten und
Kompetenzen — in Zweierbeziehungen. Je-
des Paar besteht aus einer Materialquelle
und einer Materialsenke. Wenn die Senke -
in einem Autowerk etwa die Montageein-
heit zum Einbau von Benzintanks — Nach-
schub braucht, sendet sie die Karte zur
Quelle. Dort wird ein Behiilter gefiillt und
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mit Kanban zuriickgeschickt. Sind die Bau-
teile verarbeitet, gehen Behélter und Karte
erneut zur Quelle.

Statt des herkémmlichen ,,Bring-Prin-
zips* haben die japanischen Tiiftler ein
. Hol-Prinzip® ersonnen: Wer etwas
braucht, holt es sich und wartet nicht, bis das
Management die bendtigten Teile besorgt.
Die Zentrale iiberwacht das dezentrale Kar-
tenspiel per Computer und steuert neue
Auftrége ein, indem sie lediglich dem letz-
ten Glied der langen Fertigungskette An-
weisungen erteilt — den Rest regelt die miin-
dige Basis von allein.
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Aber auch von seinen Zulieferern kann
sich ein Werk Bauteile nach dem Hol-Prin-
zip beschaffen, und zwar ebenfalls just in
time. Die radikale Variante - die ,,sequenz-
genaue Belieferung® — haben Audi, BMW
und Mercedes-Benz gemeinsam mit Her-
stellern von Autositzen weitgehend reali-
siert: Die sperrigen Fahrmébel beanspruch-
ten einst besonders viel Lagerraum. Jetzt
sendet, erst wenn der Endmontage-Zeit-
punkt einer bereits lackierten Karosse fest-
steht, ein Computer die entsprechende Or-
der an den Lieferanten, Piinktlich zum Ein-
bau stehen die Sitze - jeweils nach individu-

ellem Kundenwunsch und passend zur Wa-
genfarbe - am Band bereit.

Sequenzgenaue Lieferung ist allerdings
die Ausnahme. Die Regel ist ,kurzzykli-
sches JIT*: Ein Unternehmen bestimmt die
benotigten Mengen drei bis vier Wochen im
voraus. Der Nachschub rollt dann tiglich
oder gar im Stundentakt. Nur wenn sich der
Bedarf kurzfristig dndert, wird via Datenlei-
tung korrigiert,

Das Lager auf Lastwagenrddern speckt
nicht nur Werksdepots ab. Das neue Kon-
zept sei, begeistert sich der JIT-Protagonist
Horst Wildemann, ,die Strategie zur Pro-




duktivititssteigerung iberhaupt®. Der Pro-
fessor fiir Betriebswirtschaftslehre an der
Technischen Universitidt Miinchen hat iiber
170 deutschen Unternehmen geholfen, be-
hiibige Materialverwaltung in flotte Logistik
zu verwandeln. Sein Fazit: ,Bestinde ver-
decken Fehler.” In jeder Fabrik bilden sich
hier und da kleine Reserven, die eine rei-
bungslose Produktion garantieren sollen.
TIhr Vorteil ist zugleich ihr Manko: Sie ka-
schieren technische und organisatorische
Miingel. Stellt ein Betrieb auf die moderne
Logistik um. treten die Schwéchen klar zu-
tage und konnen meist behoben werden.

Obwohl die JIT-Bewegung in Deutsch-
land erst zu Beginn der achtziger Jahre ein-
setzte, haben sich neben den Automobilher-
stellern auch andere Branchen die vielver-
sprechende Methode zu eigen gemacht: et-
wa ein Drittel der Elektro- und Elektronik-
Unternehmen, gut ein Fiinftel der Hausge-
ritehersteller sowie zwischen 10 und 15 Pro-
zent der Betriebe aus den Bereichen Ma-
schinenbau, Konsumgiiter und chemische
Industrie.

Auch groBe Einzelhéndler lockt die neue
Logistik. Sie bauen teure Lagerflichen in
den Innenstidten zu rentablen Verkaufs-

Reihenweise hidngen Benzin-

tanks, fertig filr die Lackierung,
bei der Firma Allgaier im schwd-

bischen Uhingen. Sie sind be-
stimmt fiir das Sindelfinger Mer-

cedes-Benz-Werk. Die Autobauer

bestellen ihren Bedarf taglich

per Computer (links oben). Der
Lieferant nimmt die Order ent-

gegen (m.) und schweift entspre-

chend viele Behdller zusammen

GEO 143




raumen um und karren die Ware mehrmals
taglich heran.

Die Umstellung lohnt sich - zumindest fiir
die Betriebe: Laut Statistik konnen sich La-
ger- und Transportkosten um ein Fiinftel
verringern, werden die Bestiinde im Um-
laufvermdgen halbiert, steigt die Produkti-
vitdt bis zu 25 Prozent. Nach Untersuchun-
gen des Instituts der deutschen Wirtschaft
haben die neuen Nachschub-Prinzipien fast
40 Milliarden Mark Betriebskapital freige-
setzt — ein willkommener Geldregen. Auch
die Mitarbeiter, das legen Firmen-Erfah-
rungen nahe, sind zufriedener. Denn die
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modernen Organisationsmethoden schaffen
kleine, selbstindige Arbeitsgruppen mit
vielseitigen Aufgaben und groBerer Eigen-
verantwortung.

Die Zeit- und Kostenvorteile der neuen
Logistik drohen jedoch im Stau zu versik-
kern, Denn der Giiterverkehr auf deutschen
Strallen hat in den vergangenen Jahren stark
zugenommen (siche Grafik Seite 147). Das
geht wohl zum Teil auf das Konto der JIT-
Laster - exakt kann den Anteil niemand be-
ziffern.

Das kommt von der , Einsparungshyste-
rie”, wettert der Betriebswirtschaftler Os-

wald Hahn von der Universitiit Erlangen-
Niirnberg. Sie hat die Lager allzusehr ge-
lichtet und ,die StraBen durch Lkws ver-
stopft”. Ludger Kersting, Leiter fiir Ver-
kehrswirtschaft und Verkehrspolitik beim
ADAC in Miinchen, sieht das &hnlich:
wJust-in-time-Logistik fiihrt zu kleineren
Bestellmengen sowie hoherer Lieferfre-
quenz und damit zum verstiirkten Lkw-Ein-
satz.” Der minuzits geplante Transport, be-
stitigt Horst Winkler, Logistikexperte der
Industrieplanungsfirma Agiplan in Miil-
heim/Ruhr, , bedeutet meist Lkw statt Bahn
—bis der StraBenverkehr zusammenbricht®.




Wenn nichts mehr lduft, 148t ein groBer
Automobilhersteller den dringend bendtig-
ten Nachschub schon mal mit dem Hub-
schrauber von der Strale holen und just in
time ans Montageband hieven. Im Extrem-
fall geht’s per Luftfracht zur Endmontage.
.Wenn Sie weniger Teile lagern*, weil der
Spediteur Achim Denkhaus, dessen Last-
wagen Bauelemente aus dem Koblenzer
Raum in Mercedes-Benz-Werke transpor-
tieren, ,wird der Betrieb natiirlich stbran-
falliger. Fillt ein Montageteil durch die
Qualititskontrolle im Werk, miissen wir ei-
nen Blitzkurier mit Ersatz losjagen.*

Dem JIT-System ,droht die Gefahr,
warnt auch Professor Wolf-Riidiger Bretzke
von der Universitit Koln, daB ,.der geplante
Abbau von Warenbestéinden in unseren Li-
gern mit dem ungeplanten Aufbau von
Fahrzeugschlangen auf unseren Straflen zu
teuer bezahlt wird“. Der Betriebswirtschaft-
ler, der als Mitglied der Geschiiftsfihrung
der Firma Thyssen Haniel Logistik auch die
Praxis kennt, sieht schwere Zeiten auf seine
Branche zukommen: ,Wenn wir uns nicht
etwas Neues einfallen lassen, miissen wir da-
mit rechnen, daB die einzelwirtschaftliche
Rationalitit des Just-in-time-Prinzips in

Ein Tank geht baden: Unter Was-
ser mufl der nunmehr schwarz
lackierte Behéller beweisen,
dall er dicht ist. Besteht er die
Probe, wird er aus dem Becken
gehoben und in Transportr

gale geschoben. Abends wird
die von Mercedes-Benz bestell-
te Tagesration auf Lastwagen
der Spedition Wackler geladen




eine gesamtwirtschaftliche Irrationalitit |
umschligt.”

Ein zweiter Logistik-Dreh sorgt ebenfalls
fiir mehr Verkehr: Kaufen statt Selberma-
chen. BMW will 1995 nur noch 38,2 Prozent
der benétigten Teile selbst herstellen. Bei
Porsche soll diese ,Fertigungstiefe* dann
sogar auf ein Drittel gesunken sein. Spezial-
firmen konnen Komponenten hiufig effek-
tiver und billiger produzieren - etwa bei Au-
tositzen nicht zuletzt deswegen, weil Arbei-
ter in der Textilbranche deutlich weniger
verdienen als ihre Kollegen in der Metallin-
dustrie.
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Mehr und mehr Bauelemente miissen
{iber oft groBe Entfernungen herangefahren
werden. ,,Global sourcing”, die weltweite
Suche nach Fertigungsschnéppchen, geht
um: Wenn ein spanischer Produzent den
AuBenspiegel konkurrenzlos billig anbietet,
bekommt er den Zuschlag. VW importiert
immerhin zwolf Prozent seiner Serienteile,
BMW 20 Prozent, Opel und Ford sogar na-
hezu die Hiilfte. , Die niedrigen Kosten des
Lkw-Transports*, erldutert Steffen Bukold,
Verkehrsexperte an der Technischen Uni-
versitit Hamburg-Harburg, ,,geben einen
Anreiz fiir europaweiten Einkauf,*

_. ﬁaﬂl’él“h Bai [}’2“

Den Spediteuren hat der Trend zu JIT
und zur geringeren Fertigungstiefe eine
Menge Kunden zugetrieben. Doch nun zer-
brechen sich Spezialisten die Kopfe, wie sie
die terminkritischen Frachten durch die
Megastaus der kommenden Jahre bugsieren
sollen.

Schon bieten mehr als 60 Firmen in der
Bundesrepublik ausgefeilte Computerpro-
gramme als Lésung an. Software fiir wenige
hundert Mark berechnet die Fahrtzeiten
und Routen zwischen mehr als 13 000 Orten
in Europa. Andere Programme - ,Exper-
tensysteme" — ermitteln, in welcher Reihen-
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Kurz nach vier Uhr morgens
- | stevert Alfred Dahm (links
in Prozent , | oben) den Lkw von Goppingen —
374 ; G | dem Sitz der
1 tndelflnen Vor
po—— | des-Werkstor sammein sammeln su:h
e 2 [ Brummis (Mitie). Nachdem die
o\ Fahrer sich angemeldet haben,

erhalten sie nach kurzem War-
ten Einfahrt ins Werk Welchen
enormen Anteil Lastwagen in-
zwischen am erverkehr er-
ohen haben, zeigt dm



folge mehrere Lieferadressen am giinstig-
sten anzufahren sind.

Entlastung soll auch die verbesserte Kom-
munikation — teils via Satellit — zwischen
Spedition und Fahrer bringen. Was als zeit-
sparende Hilfe gedacht ist, um Verkehrs-
engpésse zu vermeiden, hat bei Pilotversu-
chen bereits unerwartete Nebeneffekte ge-
zeitigt: Die Trucker warnten sich gegensei-
tig vor Radarfallen. Die Technik ist teuer -
ein Satelliten-Terminal kostet mindestens
10 000 Mark. Den Verkehrsinfarkt kénnen
indes weder Weltraumtechnik noch Compu-
terprogramme vermeiden.
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Mehr Hoffnung setzt Horst Wildemann in
intelligente JIT-Losungen: ,,Auch die neue
Logistik 148t sich biindeln.” In Eching am
Rande Miinchens betreibt beispielsweise
die Spedition Schenker ein BMW-AuBenla-
ger, von dem sie Montageteile just in time
ans Band des Miinchener Werks liefert. Die
pendelnden Lkws belasten nur diese Strek-
ke. Die Zulieferer hingegen miissen sich
dem Produktionstakt nicht anpassen.

Betrichtliche JIT-Biindel kann vor allem
die Bahn befordern. Fir Mercedes-Benz
verkehren ,Logistik-Ziige® zwischen dem
Werk in Sindelfingen und Bremerhaven.

Ein Zug, beladen mit Auto-Teilen fiir den
Volkswagen-Konzern, verldBt an Werkta-
gen jeden Abend um kurz nach neun Uhr
Mannheim. Morgens um 3,49 Uhr fiahrt er in
Braunschweig ein; um 4.23 Uhr kommt ein
zweiter Zug aus Ludwigsburg an. Von dort
transportieren Lkws die Teile ziigig in die
VW-Werke Wolfsburg, Braunschweig und
Salzgitter. Bisher kutschierte eine Flotte
von 46 Fernlastern Nacht fiir Nacht die
Fracht iiber die Autobahnen. , Mittelfristig
streben wir an“, sagt Johannes Fritzen, Ge-
schiftsfithrer der VW-Tochterfirma VAG-
Transport, ,etwa 70 bis 75 Prozent unserer




derzeitigen Lkw-Transporte auf der Schiene
durchzufiihren. *

Lastwagen im Auftrag der Spedition Loc-
ton grasen etwa 300 BMW-Zulieferer in
Nordrhein-Westfalen ab; ihre Fracht — 20
Container — kommt in Schwelm bei Wup-
pertal auf die Bahn, und jeden Werktag um
21.30 Uhr beginnt die 614 Kilometer lange
Reise nach Regensburg. Anders als auf den
Lkws sind die Container auf den Waggons
schon in der richtigen Reihenfolge fiir die
Montage zu plazieren. Auf dem Riickweg
bringt der Zug Ersatzteile fiir Hindler und

| Rohmaterial fiir Zulieferer mit.

.Die Logistik-Ziige fahren aber nur des-
halb pinktlich*, urteilt Steffen Bukold,
»weil die Bundesbahn ihnen Vorrang ein-
riumt. Ansonsten sind die Leistungen der
Bahn fiir JIT-Konzepte noch unzurei-
chend.*

Das bestitigt auch die Spedition Denk-
haus. Jeden Abend zwischen halb fiinf und
halb sechs rollen 45 Lastwagen auf ihren
Hof in Koblenz. Ihre Fahrer haben tagsiiber
Autozulieferteile eingesammelt. ,,Wir biin-
deln”, erklirt Achim Denkhaus, ,die Teile
dann zu Lkw-Ladungen, die wir iber Nacht
zum Ziel fahren. Selbst fiir die weite Strecke

In der Werkshalle angekommen,
ffnet Alfred Dahm die Planen,
Die Tanks werden abgeladen und
per Gabelstapler geradewegs
ans Montageband transportieri.
Ein Roboterarm ergreift dort den

Kraftstolfbehalter (links_unten)

und versenkt ihn im Kofferraum
eines Wagens der S-Klasse
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Den groBen
Treck iiber die Alpen
finden die Tiroler gar

nicht lustig

,Das Wehklagen war grof*,
erinnert sich der Logistik-Exper-
te Horst Wildemann von der
Technischen Universitat Min-
chen. .Dann jedoch besannen
sich einige grofe Unternehmen
auf die Bahn und verabredeten

wenn die Autobahn wieder vbllig
frei sein wird.“

Die Stunde der Bahn hatte ge-
schlagen. Der Knick bei Kufstein
steigerte den kombinierten Lkw/
Bahn-Verkehr gewaltig: Rollten
auf der Schiene 1989 taglich 200
Lastwagen (iber den Brenner, so
waren es 1990 im Schnitt mehr
als 450.

Trofzdem blieb ein Drittel der
Kapazitdt des kombinierten Ver-
kehrs ungenutzt. Viele Speditio-

ur ein einziger Pfeiler Kilometerlang
"macme schlapp, und stauten sich die Last-

schon brach der Ver- wagen, als italienische
kehr ber die Alpen zusammen. Fernfahrer im Sep-
Im Juli 1990 muBte die Inntal- tember 1989 den Bren-
briicke bei Kufstein, liber die Tag nerpaB blockierten.
fir Tag rund 25 000 Fahrzeuge Sie protestierten damit
gerauscht waren, wegen Ein- gegen die ihrer Mei-
sturzgefahr gesperrt werden. |nung nach zu knappe Kon-
Damit war die Autobahn zum tingentierung der
Brenner — dem wichtigsten Al- | Passierscheine fiir Lkws
penpaB — dicht. durch die tsterreichi-

sche Regierung und
gegen das damals noch
geplante, mittierweile
durchgesetzte Nacht-
fahrverbot. Um den Sira-
Benverkehr durch

die bedeutendste Alpen-

sich untereinander zum Zug in piorte einzudd@mmen,
den Siiden. Das Interessanteste | fordern Experien sogar,
dabei ist, daB sie beim Schie- | die Maut fiir die Strecke
nentreck bleiben werden, selbst u verzehnfachen

~.

zum Mercedes-Benz-Werk in Bremen
kommt die Bahn leider nicht in Frage. Wir
miiBten die Ladung dann zum 100 Kilome-
ter entfernten Bahnhof Koln bringen, von
wo die Ziige zwischen 18.30 und 20.00 Uhr
abfahren. Unsere Lkws miiBten aber schon
zweieinhalb Stunden vorher losfahren: we-
gen der Staus auf den StraBen und wegen
der langen Umschlagzeit. AuBerdem kom-
men die Ziige fast nie piinktlich an. Den
Schichtbeginn morgens um sechs wiirden
wir also verpassen. ™

Der Bahn mangelt es an allem: an Wag-
gons, freien Schienenstrecken, Personal,
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Umschlagterminals. Die Ziige, so klagen
Transportexperten, warten und rangieren
zu viel.

In seltener Eintracht werfen Spediteure,
Umweltschiitzer, Automobilhersteller und
Gewerkschafter der Deutschen Bundes-
bahn vor, sie sei phantasielos und saumselig.
.Der Bahn“, kritisiert Rainer Graichen,
Bundesvorsitzender des umweltbewuBten
wVerkehrsclub  der  Bundesrepublik
Deutschland (VCD)* und selbst Eisenbah-
ner, ,fehlen nicht nur die Finanzmittel, ihr
fehlt auch der Mut zu neuen Ideen. In der
Schweiz gibt es ein Liniennetz fiir Giiterzii-

ge, auf die sich jeder Unternehmer verlassen
kann. Das Be- und Entladen geht schnell,
denn es gibt ein System von kleinen Contai-
nern, die ohne groBe Infrastruktur umge-
schlagen werden konnen — genau so, wie
,Just in time'* es verlangt.“

Immerhin startet die Deutsche Bundes-
bahn demnichst einen ,InterCargo-Ex-
press-Dienst“, dessen Ziige nachts zwischen
Miinchen und Hamburg - garantierte Fahrt-
dauer: achteinhalb Stunden - sowie zwi-
schen Stuttgart und Bremen (siebeneinhalb
Stunden) verkehren sollen, eine Verkiir-
zung der bisherigen Fahrzeit um etwa zwei




nen zogen es demnach vor, ihre
Brummer via Frankreich oder
Jugoslawien nach Italien zu diri-
gieren. Sie nahmen die grofen
Umwege nicht nur der gesalze-
nen Bahntarife wegen in Kauf.
+Wenn Sie mit Ihrer Fracht®, er-
klart Steffen Bukold, Verkehrs-
experte an der Technischen Uni-
versitdt Hamburg-Harburg, .in
einen italienischen Bahnhof ein-
fahren, kommen Sie nicht selten
ins Chaos.“ Eine Umfrage des
Deutschen Industrie- und Han-
delstages, verdffentlicht im
Herbst 1990, summiert die Kla-
gen deutscher Unternehmer:
Wer sein Gut den italienischen
Staatsbahnen anvertraue, wisse
weder, wann und wie es ankom-
me, noch, ob es iberhaupt das
Ziel erreiche,

er Brenner-PaB ist nicht

nur ein Flaschenhals im

iberlasteten  europai-
schen Verkehrsnetz: Er ist ein
Lehrbeispiel fiir die Ticken der
Verkehrspolitik. Uber ihn fiihrte
schon 1772 eine befestigte Stra-
fe, die Innshruck mitVerona ver-
band und allen Vorteile bescher-
te — Reisenden, Spediteuren und
Anrainern. Doch nach dem Zwei-
ten Weltkrieg explodierte der
Lkw-Verkehr. Seit 1960 stieg der
jahrliche Strafengiter-Transit
iiber den PaB von einer halben
Million auf mehr als 15 Millionen
Tonnen. Die Bahn hingegen
schleppt seit langem gleichblei-
bend etwa vier Millionen Tonnen
Fracht jahrlich DOber ihre seit
1867 bestehende Trasse.
Durch die Alpenpforte schleusen
die Spediteure Waren, die oft
von weither kommen. ,Der
Brenner”, weiB Steffen Bukold,
Jist ein Glied in groBraumigen
Verkehrsketten. Der Hamburger
Hafen zum Beispiel ist wegen
seiner hervorragenden Infra-
struktur einer der wichtigsten

Hafen Italiens: Maschinen, die
hier in Hamburg ankemmen,
werden per Lkw bis nach Italien
gefahren.”

it der Offnung des EG-
Binnenmarktes  im
Jahr 1993, das be-

firchten Tiroler und Sddtiroler,
wird die Lastwagen-Flut noch-
mal gewaltig anschwellen: Ex-
perten sagen eine Verdopplung
des Gitertransits {iber die Alpen
innerhalb der nachsten 15 bis 20
Jahre voraus - (iber den Brenner
flieBen 70 Prozent des Verkehrs.
Von den genervten Bewohnern
der Anrainer-Gemeinden ge-
dringt, verhdngte die Gsterrei-
chische Bundesregierung im
Dezember 1989 ein Nachtfahr-
verbot. AuBerdem sind die kon-

tingentierten  Passierscheine
schnell vergeben — ein Zustand,
gegen den vor allem italienische
Spediteure streiten,

Noch konsequenter als die
Osterreicher sind die Schweizer
auf die Transit-Bremse getreten:
Lkws mit mehr als 28 Tonnen
Gesamtgewicht lassen die Eid-
genossen nur huckepack auf ei-
nem Zug passieren. Erfolg:
Mehr als 80 Prozent des Giiter-
transports durch die Schweizer
Alpen rollt auf Schienen; in
Frankreich sind es 28 und in
Osterreich nur 22 Prozent.

Die Schweizerischen Bundes-
bahnen genieBen einen guten
Ruf, auch wenn sie in jlingster
Zeit - wie andere Staatsbahnen
seit langem - in finanzielle

200 km

IEDER-

BUNDESREPUBLIN
DEUT§CHLAND

ITALIE
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Verkehrsstrime,
die sich im Fla-
schenhals bilndeln:
Der Brenner ist

der wichtigste
Alpen-PaB im Nord-
Siid-Transit. Ober
ihn rollen auf Lkws
janrlich mehr als
15 Millionen Ton-
nen Giiter. 1960 wa-
ren es gerade eine
halbe Million

Schwierigkeiten geraten sind.
Der Schweizer Nationalrat — das
Parlament in Bern — stimmte im
Marz dem Bau der beiden ,Neu-
en Eisenbahn-Alpentransversa-
len* zu. Der 49 Kilometer lange
Tunnel unter dem Gotthard so-
wie eine 28 Kilometer lange
Rohre am Ldtschberg sollen,
bisherigen Kalkulationen zufol-
ge, in zwolf bis 25 Jahren fertig
sein und alles in allem 24 bis 30
Milliarden Franken kosten.
uch am Brenner ist seit
langem ein Eisenbahn-
tunnel im Gesprach. Ein
internationales Konsortium be-
fiirwortet den Bau einer 2wdlf
Milliarden Mark teuren Rdhre,
die in zehn Jahren fertig sein
konnte. Zusatzliche Gleise allein
werden den Alp-Druck aller-
dings nicht lindern kdnnen. No-
tig sind auch eine bessere Orga-
nisation und Infrastruktur der
Bahnen in den beteiligten Lan-
dern.
Vorfahrt gegeniiber der stinken-
den und larmenden Lkw-Kon-
kurrenz diirfte die Bahn in den
Alpen indes erst bekommen,
wenn der Natur- und Umwelt-
schutz die Brummis bremst. Das
kénnte nicht mehr allzu fern
sein: Anfang 1991 setzte das
dsterreichische Wirtschaftsmi-
nisterium eine Arbeitsgruppe
ein, die priifen soll, ob die Maut
fiir den Alpentransit erhéht wer-
den misse. Sie hat den Auftrag,
Kosten und Nutzen des Lkw-
Verkehrs gegeneinander abzu-
wagen und dabei nicht nur die
direkten, sondern auch die ,ex-
ternen” — sozialen und Bkologi-
schen — Kosten einzubeziehen.
Welche Konsequenzen diese
Kalkulationen haben kénnten,
lassen aktuelle Forderungen
Gsterreichischer Verkehrsplaner
ahnen: eine Verzehntachung der
Maut, Gero von Randow

| Stunden. Und gemeinsam mit der Bahn un-
| tersucht Mercedes-Benz derzeit, wie der
Ubergang zwischen StraBe und Schiene ver-
einfacht werden kann.

Eines ist schon klar: Technische Korrek-
turen allein werden nicht ausreichen. In ei-
ner Marktwirtschaft geht unternchmeri-
scher Eigennutz allemal vor Gemeinnutz.
.Uber den Einsatz eines Verkehrstrigers®,
heiBt es denn auch trotzig im jiingsten Jah-
resbericht des Bundesverbandes Spedition
und Lagerei, ,wird noch immer mit dem
Geldschein, nicht mit dem Wahlzettel ent-
schieden.*

So wird wohl alles noch schlimmer kom-
men. Der sich 6ffnende EG-Binnenmarkt
verschirft von 1993 an die Konkurrenz un-
ter den Spediteuren. Also werden die Tarife
fiir den StraBentransport sinken und damit
die JIT-Konzepte fiir die Bahn blockiert,
mit der Folge, daB noch mehr Fracht tber
den Asphalt rollen wird.

MiiBten allerdings die Spediteure etwa
mit einer angemessenen Schwerverkehrs-
abgabe dafiir aufkommen, was allein ihre
Laster den Straen und der Umwelt antun,
sihe die Konkurrenz zwischen Schiene und
StraBe ganz anders aus. Der Schliissel lLiegt

also bei der Bonner Verkehrspolitik. Wenn
sie — wofiir es nach den bisherigen Erfah-
rungen allerdings wenig Hoffnung gibt -
nicht rechtzeitig umsteuert, wird auf die
JIT-Euphorie unweigerlich der Kater fol-
gen. Lkw-Fahrer werden dann iiber ihre
neuen Cockpit-Terminals immer wieder
melden miissen: ,Just im Stau®. (8]

Gero von Randow ist auch Autor des Beitrags (iber
die Radforschung auf Seite 104.

Henning Christoph hat schon viele Reportagen far
GEO fotografiert. Um das JIT-Prinzip zu protokollie-
ren, muBte er frih aufstehen: Die meisten Bilder sind
zwischen drei und sieben Uhr morgens entstanden

GEO 151




Fliegen ohne Hand

e el e PRl B R e G T D e i

§ s v Wwwa @

152 GEO



l;nd FuBB

Aus dem Nichts leuchten
plotzlich  Scheinwerfer
am nachtlichen Himmel
auf. Dann bewegen sich
die Lichter der Jets - in
dieser Langzeit-Aufnah-
me gebiindelt - auf die
Landebahnen des »Lind-
bergh Field« der stidkali-
fornischen  Hafenstadt
San Diego zu. Das Foto

symbolisiert das zentrale
Zukunftsproblem  der
Luftfahrt: LaBt sich der
hohe Sicherheitsstan-
dard trotz wachsenden
Flugverkehrs und schar-
ferer Konkurrenz halten?
Und welche Rolle werden
dabei die Piloten in
zunehmend  automati-
sierten Cockpits spielen?
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VON PETER REISER

ie Startbeschleunigung

preBt uns in die Sitze.

Doch kurz bevor die

Boeing 737 abhebt,

kracht es dumpf unter der

linken Tragfliche. Ein grelles

Alarmsignal ertont, Kontrollanzei-

gen blinken. Im Bruchteil einer Se-

kunde tritt Kapitdn Walter Pfeil voll

auf die Bremsen, zieht die Schubhe-

bel hoch und driickt in einem hals-

brecherischen Manéver das Bugrad

der Maschine zuriick auf die Piste.

Ausgerechnet in der Kkritischen

Startphase ist ein Triebwerk explo-
diert.

Wihrend wir in unseren Sitzen
durchgeriittelt werden, ist der Pilot
hektisch damit beschiftigt, den Jet
vor dem Ende der Startbahn zum
Stehen zu bringen. Er fihrt die Stor-
klappen aus, zieht die Hebel fiir den
Umkehrschub hoch, schaltet beide
Triebwerke ab und aktiviert eine mit
Freongas gefiillte Loschflasche in
der brennenden Turbine.

,Im Ernstfall“, sagt Pfeil, ,,hétten
wir jetzt drei Minuten, um die Ma-
schine zu rdumen.”“ Dann kommt
der Simulator endlich zur Ruhe. Der
Flugkapitin 6ffnet seinen Gurt und
wischt sich den Schweil aus dem Ge-
sicht. Zwei Stunden Notfall-TFrai-
ning im erdgebundenen Cafkpit
konnen anstrengender sein als ein
Flug iiber den Atlantik.

Zweimal im Jahr miissen alle Luft-
hansa-Piloten einen ,base check"
absolvieren und dabei ihre Kompe-
tenz im Umgang mit kritischen Flug-
situationen beweisen. Von aulBen
gesehen gleicht das scheinbar sinnlo-
se Stampfen, Rollen und Nicken der
11 Simulator-Kabinen in der Frank-
furter Ausbildungshalle einem sur-
realen Roboter-Breakdance. Thren
Insassen jedoch simulieren sie — per
Computer gesteuert — technisches
Versagen: vom geplatzten Reifen bis
zum plotzlichen
Druckabfall in der
Kabine. Hier kénnen
Piloten nach Belie-
ben, aber ohne Vor-
warnung jenen Fall
erleben, der - laut
Statistik — bei einem
wirklichen Flug mit

Mit
Sicherheit
in die Luft

gelockt

»Delayed« - verspatet -
sind die Maschinen der
Passagiere, die im Pa-
riser Flughafen »Charles
de Gaulle« noch nach
Mitternacht auf ihren Flug
in die weite Welt warten.
Neben organisatorischen
und technischen Pro-
blemen verursacht zuneh-
mend die Uberlastung
des Luftraums Verzoge-
rungen. Dennoch um-
spannt das Netz der Ver-
kehrsluftfahrt den Globus
rund um die Uhr mit
immer noch erstaunlicher
Zuverlassigkeit
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99.9 prozentiger Wahrscheinlichkeit
nicht eintrifft: die Katastrophe.

Schon lange gelten Linienver-
kehrsflugzeuge als die sichersten
Verkehrsmittel. Aus den minuzio-
sen Analysen von Unfillen haben
Ingenieure gelernt, Schwachpunkte
schon bei der Konstruktion zu ver-
meiden. Sie haben alle wichtigen Sy-
steme doppelt und dreifach - ,red-
undant® — in die Maschinen einge-
baut. Uber 400 Warn- und Alarmsi-
gnale schrecken zum Beispiel in der
neuen Boeing 747-400 etwaige un-
aufmerksame Piloten auf. Das in
den Vereinigten Staaten eingefiihrte
Antikollisionssystem soll in Zukunft
mit Hilfe eines ,Doppler-Radars”
ZusammenstdBe in der Luft unmég-
lich machen.

Theoretisch kdnnte sich
die Besatzung nach dem Start
aufs Ohr legen

Den Broschiiren der Airlines zu-
folge scheint nur noch die Fahrt im
Aufzug sicherer zu sein als Fliegen:
Die Zahl todlich Verungliickter auf
jeweils 100 Millionen Passagierkilo-
meteristin den letzten 20 Jahren von
0,3 auf 0,05 gesunken; zur selben
Zeit wuchs die Zahl der Flugzeuge
und der Passagiere dramatisch (sie-
he Grafik Seite 161). Die verwende-
te MaBeinheit schont allerdings die
Sicherheitsargumentation der Ver-
kehrsfliegerei: Um einen einzigen
Passagierkilometer zuriickzulegen,
muB ein Jumbo mit 400 Fluggisten
an Bord — statistisch gesehen — ganze
2,5 Meter zuriicklegen; landet der
Jet nach 10 000 Kilometern, hat er
bereits vier Millionen Passagierkilo-
meter gesammelt.

Nach dieser Rechnung, argumen-
tiert Siegfried Niedek, der sich an
der Technischen Universitit Berlin
mit der Auswertung von Unfillen
beschiftigt, wire das sicherste Ver-
kehrssystem die Raumfahrt. Denn
kaum ein Transportmittel kénne es
mit den unfallfrei geflogenen Kilo-
metern eines Raumschiffs aufneh-
men. ,,Ob sich die Urheber jener
Zahlen*, meint Niedek, ,.deshalb
freiwillig in eine ferngelenkte Rake-
te setzen wiirden, bezweifle ich.*

Theoretisch kdnnte sich die Besat-
zung eines Airliners modernster
Bauart schon heute nach dem Start
aufs Ohr legen. Der Autopilot wiir-
de die in den Bordrechner eingege-
benen Flugkoordinaten abfliegen
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und die Crew fiinf Minuten vor der
Ankunft wecken. ,,Hands down" —
mit den Hinden im SchoB — miiBte
der Pilot nur noch die vom Funkfeu-
er des elektronischen Landesystems
sicher zum Boden geleitete Maschi-
ne auf den farbigen Monitoren sei-
nes Armaturenbretts iiberwachen.

Jahrelang galt unter den Kon-
strukteuren die Doktrin, den Anteil
des Menschen am Fliegen zu redu-
zieren. Wo auf dessen Mitwirkung
nicht zu verzichten ist, versuchten
die Ingenieure, die notwendigen
Handlungsabldufe in Einzelschritte
aufzulésen: Die Besatzung hatte,
diesem Ideal zufolge, nur noch von
einer Checkliste abzulesende und
mechanisch zu befolgende Befehle
auszufiihren. Der Mensch als den-
kend-handelndes Wesen — im Fach-
jargon: der ,human factor* — war im
Cockpit nicht gefragt.

Dafiir, behaupten Sicherheitsex-
perten, gebe es einen guten Grund:
Mehr als zwei Drittel aller Unfallbe-
richte, die von den nationalen Be-
horden  veroffentlicht  werden,
schlieBen mit dem Urteil ,,menschli-
ches Versagen®. Das ist eine — fir
Konstrukteure — bequeme Formel,
zumal die wichtigsten Zeugen des
Ungliicks meistens unter den Triim-
mern ihrer Maschinen begraben lie-
gen.

Die Frage nach den eigentlichen
Ursachen des ,,menschlichen Versa-
gens* wird erst seit ein paar Jahren
gestellt: Hat die Technik den Men-
schen iiberholt? ,Die stiirmische
Entwicklung auf dem Gebiet der Mi-
kroprozessoren®, sagt Lufthansa-Pi-
lot Bernd Kopf, Vorstandsmitglied
der ..Vcreinigun Cockpit®, ,hat die
Ingenieure vefgessen lassen, daB
Technologie nicht Selbstzweck, son-
dern fordernder Faktor des Men-
schen sein sollte.* Mittlerweile stel-
len Experten offentlich die Frage,
wie weit sich die Verdringung des
Menschen vom handelnden Opera-
teur zum passiven Uberwacher trei-
ben liBt, ohne daB dieser dabei zum
Risikofaktor wird.

Die Airline-Mana-
ger hitten gegen voll-

automatische Cock-
pits sicherlich nichts
einzuwenden. Denn

die Lohnkosten kom-
men sie teurer zu ste-
hen als die Maschinen
und deren Unterhalt.
Immerhin trigt ein

ein Jumbo
zumgriinen
Pinktchen
schrumpft
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Eine Fiille von Flug-

B bewegungen milssen die

Lotsen auf den Bild-
schirmen ihrer Kontroll-
rdume (iberwachen.
Handgeschriebene Lauf-
zettel und direkte Funk-
gesprache mit Piloten sor-
gen noch immer fiir
Sicherheit. Was in der
Luftlos ist, zeigt die US-
Karte: Jeder Punkt ist
ein Jetim Anflug auf den
GroBraum New York

QRO 18y
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altgedienter Lufthansa-Kapitin mo-
natlich bis zu 16 000 Mark nach Hau-
se. Elektronisch gesteuerte Jets, so
argumentieren Ingenieure und Bos-
se, flogen dariiber hinaus préziser
und streikten nie.

Hinzu kommt wachsender Ratio-
nalisierungsdruck. Die nach dem
amerikanischen Vorbild nun auch in
der Europiischen Gemeinschaft von
1993 an beschlossene ,,Deregulie-
rung® des Flugverkehrs wird die Ma-
nager vor noch hiirtere Entscheidun-
gen stellen: Sicherheit und Rationa-
lisierung vertragen sich schlecht.

Als die amerikanische Regierung
1978 mit dem ,,Airline Deregulation
Act* die Liberalisierung des US-
Luftverkehrs beschloB, wurde das
zunidchst von beiden politischen Par-
teien begriiBt. Die Republikaner sa-
hen wieder einmal die Festung eines
staatlichen Monopols geschliffen,
die Demokraten versprachen sich
vom freiem Wettbewerb volksnihe-
re Flugtarife. Wihrend der ersten
Jahre sah es auch ganz danach aus.
Noch heute schwirmen Amerikaner
von der Zeit der Cash-and-carry-
Fliige des damals neugegriindeten
Billigfliegers ,,People Express®: Mit
einer Stulle in der Hand hatten sie in
New York ein Ticket nach San Fran-
cisco fiir 99 Dollar geltst — fiir sechs
Stunden Flug ohne Verpflegung.

Die Abschaffung der amtlich fest-
gelegten Tarife fiihrte jedoch schon
bald zu einem gnadenlosen Wett5e-
werb. Unrentable Strecken wurden
zusammengestrichen. Auf gewinn-
trichtigen Routen lockten kapital-
kriftige Fluggesellschaften  mit
Dumpingpreisen, um die Konkur-
renz aus dem Feld zu schlagen. Wo-
riiber die Luftfahrt-Manager nicht
so gern reden, sind die Folgen der
Deregulation: US-Airlines fliegen
die #ltesten Flotten der westlichen
Welt, gesteuert von schlecht ausge-
bildeten Crews, gewartet von dra-
stisch reduzierten Mechaniker-
trupps, gelotst von iiberfordertem
und unterbezahltem Flugsicherungs-
personal. Mehr noch: Auch die Prei-
se liegen — nach der anfinglichen Bil-
ligphase - lingst iber dem urspriing- |
lichen Niveau. Ein

Flug von New York H
nach Los Angeles "'er

kann heute zweiein- komm,das

halbmal soviel kosten

wie 1978, Ungliicknach

Nun steht auch Eu-

ropas Luftfahrt vor Be".eben
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Echt sind nur Piloten,
Sauerstoffmasken und
das Cockpit der Boe-

ing 747-400. Den
»Rauch« besorgt der Si-
mulator, dessen Com-
puterauch die Sicht nach
drauBien, Instrumenten-
anzeigen, Gerausche
und - per Hydraulik -
die »Flughewegungen«
beisteuert. RegelmaBig
miissen Verkehrspilo-
ten in Simulatoren ihr
Konnen beweisen



turbulenten Zeiten. Das spiirt Klaus
Harling schon heute. Der Lufthan-
sa-Manager, fiir die Wartung der
Flotte in Frankfurt verantwortlich,
iiberblickt von seinem Biirofenster
aus die ,groBte Wartungshalle der
Welt*: Vier FuBballplitze, bemerkt
er stolz, lieBen sich darin unterbrin-
gen. Amerikas abschreckendes Bei-
spiel vor Augen, trat die deutsche
Fluglinie die Flucht nach vorn an:
Rationalisierung durch Automati-
sierung lautet auch in der Wartung
die Devise.

Uber 3000 Techniker und Inge-
nieure sorgen in der Frankfurter
Werft dafiir, daB die aufgebockten
Jumbos nach kurzer Uberholungs-
pause problemlos bis zu 14 Stunden
taglich in der Luft bleiben konnen.
Wie ausgeweidet liegen die Jets zwi-
schen sechsstockigen Geriisten.
Hier werden sie nach einem genau
vorgeschriebenen Instandhaltungs-
programm bis auf die letzte Schrau-
be iiberpriift. Bei einem Stiickpreis
von 120 Millionen Dollar fiir eine
Boeing 747 ist der Wunsch, die teu-
ren Flieger moglichst lange in der
Luft zu lassen, nur allzu verstind-
lich. ,,Zehn Prozent mehr Nutzungs-
dauer*, rechnet Harling vor, bedeu-
ten fiir seine Firma ,,einen Kapazi-
tidtsgewinn von drei neuen Jumbos.“

In den Wartungshallen hat die
Elektronik lingst Einzug gehalten.
,,Bei uns*, sagt Harling, ,.fillt sie nur
nicht so auf.* Konventionelle Kol-
benmotoren muBten frither alle paar
100 Stunden iiberholt werden. Heu-
te werden iiber elektronische Senso-
ren alle wichtigen Daten eines Dii-
sentriebwerks von einem Bordrech-
ner iiberwacht. Erst wenn Vibra-
tion, Temperatur oder OlverschleiB
die zulissige Toleranzschwelle iiber-
schreiten, miissen Mechaniker ein-
greifen. , Wir konnen den Schnup-
fen orten®, erkldrt der Wartungsma-
nager, ,lange bevor er sich zu einer
ausgewachsenen Erkiltung entwik-
kelt.* Die Laufzeit eines per ,engine
condition monitoring® iiberwachten
Triebwerks liegt heute schon bei
weit iiber 10 000

Stunden.

i (.EespartEwird'auch Del' &GSh
eim nergiever-

brauch. Schon eine von ges'em

Erhohung des Treib- sorgf ﬁir d"'e

stoffpreises um ein

Prozent kostet eine s,"her"el."

mittelgroBe Flugge-

sellschaft mehrere VOII m0l'gen
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Passagierkilometer

Unflle pro
Million Fliige
(ohne Sabotage und
Militaraktionen)

647

Milliarden”  1256] “\}

1 85 1989 /8
\1960 65 70 75 80 85 /)
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»Menschliches
Versagen«fihrte
zumschwersten
Unfall der Zivilluft-
fahrt mit 583-Toten:
1977 waren zwel
Jumbo-Jets im Nebel
auf dem Flughafen
derspanischen ferien-
insel Teneriffa kolli-
diert. Trotz solcher
Katastrophen ist der
Linienverkehr seit 1960
wesentlich sicherer
geworden: Heute legen
Passagiere pro Jahr
sehrviel mehr Kilome-
ter zuriick, und die
Zahl der Unfdlle pro
Million Fliigen ist dra
stisch gesunken
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Millionen Dollar., Abhilfe schafft
neben effizienteren Triebwerken
das ,Flight Management System"“,
ein elektronisches Flugfithrungssy-
stem, das nicht nur die wirtschaft-
lichsten  Flugprofile sekunden-
schnell errechnet, sondern auch
exakt nachfliegt. Damit kénnen die
Airlines bis zu 30 Prozent Kraftstoff
einsparen.

Am 13. Januar 1982
war eine Boeing 737
mitten in Washing-
tonin den Potomac ge-
stiirzt; 74 Menschen
starben. Wie nach
jedem Crash machten
sich Spezialisten dar-

Erkannte
Gefahr ist gebannte
Gefahr

Also noch mehr Elektronik ins
Cockpit? Piloten melden Proteste
an: Die passive Rolle der Besatzung,
befiirchten sie, fithre auf die Dauer
zum ,,Abschalten®. Die Aufmerk-
samkeitsspanne einer permanent un-
terforderten Crew sinke gegen Null.

Von Uberforderung durch Lange-
weile ist in vertraulichen amerikani-
schen und britischen Berichten die

an, jedes Wrackteil
zu analysieren, selbst
eine gebrochene
Glihlampen-Wendel.
Ergebnis: Die Ma-
schine war vor dem
Start nicht richtig
enteist worden

i f
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Rede. Sobald eine Maschine die vor-
geschriebene Reiseflughdhe er-
reicht, bleibt fiir die Besatzung oft
nicht viel mehr zu tun, als gegen auf-
kommende Miidigkeit anzukim-
pfen. ,Wir flogen iiber der Nord-
see™, heilt es in einer aufsehenerre-
genden, in Fachkreisen als ,Schlaf-
studie® bekannten Untersuchung.
»Uber dem Wasser standen niedrige
Stratus-Wolken. Die Besatzung war
gut ausgeruht. Vormittags, gegen 11
Uhr, nickte ich ein. Als ich aufge-
wacht bin, schaute ich nach dem Ko-
piloten und merkte, daB er offen-
sichtlich auch schon eine ganze Wei-
le weggetreten war. Vermutlich
schliefen wir beide iiber mehrere Mi-
nuten. Zum Gliick waren wir nicht
vom Flugpfad abgewichen.*

Sténdiges ,hands down” beim
Fliegen kann auch zum Nachlassen
der manuellen Fertigkeiten fithren.
Dies fithrt bei an sich harmlosen
Zwischenfillen womdoglich zu Kata-
strophen. Ein Beispiel, wie der
Mensch durch Unterforderung iiber-
fordert wird, erlebte die Besatzung
einer Boeing 707 der PanAm: In
zwolf Kilometern Flughthe iiber
dem Atlantik verabschiedete sich
der Autopilot ,heimlich”. Bevor der
Kapitin den diskreten Abgang der
Automatik bemerkte, kam es zu ei-
nem StromungsabriB. Das Flugzeug
geriet in eine steile Sinkflugspirale
und konnte erst nach zehn Kilome-
tern Hohenverlust wieder abgefan-
gen werden.

Fiir diese ,,recovery” nach einem
StromungsabriB hat der Pilot wih-
rend der Ausbildung im Simulator
nur wenige Sekunden Zeit, bis er die
normale Fluglage wieder erreicht.
Das gelingt natiirlich nur ,,hands on*
— mit beiden Hénden und einem wa-
chen BewuBtsein.

Deshalb fordern Human-factor-
Experten eine Mindestbelastung fiir
Flugfiihrer. Es ist vielleicht kein Zu-
fall, daB ausgerechnet die schon vor
20 Jahren an die Lufthansa ausgelie-
ferte Boeing 737-100 bis heute der
Flugzeugtyp mit den wenigsten Un-
und Zwischenfillen geblieben ist.
»Eine mogliche Erkldrung®, meint
Bernd Kopf, ,konnte darin liegen,
daB bei diesem Typ die goldene
Mitte gewahrt wurde*: Die 737-100
hatte weder eine automatische
Schubvorrichtung noch ein Flight
Management System.

Fortschrittliche Ergonomen wis-
sen lingst, daB ein Wegdividieren




Angebot mit 3 Vorteilen

zur Anzeige auf Seite 188/189

® Gratis zur BegrUflung eine aktuelle
GEQ-Ausgabe

® Gratis 4 auergewchnliche GEO-Farb-
drucke

® Ca,. 15% Preis-Vorteil=DM 1.50 pro Heft
gespart gegeniber Einzelpreis

Detail-Garantie
auf der Riickseite

GEO-VISION: Faszination aus Wlssenschaft
und Forschung auf Video

Exklusiv fur unsere Leser gibt es GEC-
Videos zu den Themen von GEO-WISSEN,
Erleben Sie Hohepunkte aus den Berei-
chen Forschung, Wissenschaft und Tech-
nik slives — Experimente. Recherchen und
neueste  Erkenntnisse GEQ-VISION
berichtet Uber »Die Geburt der Materieg —
eine beeindruckende Dokurnentation
Uber das Schicksal unseres Universums.
Mit den grolartigen Leistungen unseres
Immunsystems beschéaftigen sich der
»Angriff aus dem Mikrokosmaose und die
»Ruckkehr der Seuchen«-Themen, wie sie
aktueller nicht sein kénnten! GEQO-VISION
- eine faszinierende Kombination aus
wissenschaftichen Benchten und Unter-
haltung.

Riiclkehr der Seuchen?

Biicher von GEO - so farbig

und fesselnd wie
unsere Welt

In den Bichern von GEO wird unsere viel-
gesichtige Welt auf neue Weise erlebbar:
sie widmen sich faszinierenden Themen,
vermitteln Information und Wissen aus
arster Hand. Inhalt, Ausstattung und
Umfang entsprechen der hohen GEO-
Qualitat: Bucher von GEO haben 350 Sei-
ten und mehr, im Format 20,5x28 cm,
Leineneinband und farbigen Schutz-
umschlag sowie 250 bis 500 fast immer
farbige Abbildungen.
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Abruf-Karte fiir ein GEO-Abonnement

JA, ich nehme lhre Einladung an.
Schicken Sie mir bitte kostenlos die GEO-Begri-
Rungs-Edition, dazu 4 GEO-Farbdrucke und die
GEO-Dokumentation. Ich darf diese Geschenke
auch dann behalten, wenn ich mich nicht fur GEO
entscheide, Nach Erhalt habe ich 14 Tage Zeit,
GEO kennenzulernen. Nur wenn mich GEO Uber-
zeugt und ich nicht widerrufe, méchte ich GEO
jeden Monat per Post frei Haus beziehen: Fir
nur DM 9,- statt DM 10.60, also z. Zt. mit ca. 15%
Preis-Vorteil. Ich kann keine Kindigungsfrist ver-
sdumen, denn ich darf jederzeit kindigen mit
Geld-zuriick-Garantie fur bezahlte, aber noch nicht
gelieferte Ausgaben.
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Ich erlaube thnen. mir interessante Zeitschriftenangebote auch
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JA, bitte liefern Sie mir gegen Rechnung folgende
Videos von GEQ (Anzahl bitte eintragen):

#Die Geburt der Materie«
(G 0609) DM 49,80

»Angriff aus dem Mikrokosmos«
(G 0616} DM 49,80

»Rickkehr der Seuchen«

(G 0616) DM 49,80

Alle Preise zuzuglich DM 2,- Versandkosten-Anteil
pro Lieferung.

Ausland: Lieferung nur gegen Vorkasse per
Scheck zuziglich DM 3,-.

Bitte beachten Sie, dal® GEO-Videos nur fiir das System VHS lieferbar sind.

Widerrufsgarantie; Diese Vereinbarung kann ich
binnen einer Frist von 14 Tagen nach Erhalt des
Probeheftes schriftlich widerrufen. Zur Wahrung
der Frist gentgt die rechtzeitige Absendung des
Widerrufs.an GEO-Leserservice, Postfach 10
W-2000 Hamburg 1.

/
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Wennich bei GEO bleibe, bezahleichbequem
und bargeldlos durch Yajéhrliche Bankab-
buchung DM 27—

Banklenzahl (bitte vam
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lllllllll

Meine Kontoriummer:

Geldinstitut

Ich méchte statt lajdhrlicher Bankabbuchung
lieber eine Jahresrechnung (12 Hefte DM 108,-).
Bitte ankreuzen, falls gewlinscht: O

gusmndspreise: Schweiz: Fr. 8.50 statt Fr. 10.50 Einzelprais.
sterreich: S B5,- statt S 80— Einzelprers.
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Bestell-Karte fiir die Biicher von GEO

"JA, bitte liefern Sie mir gegen Rechnung und mit 10 Tagen Riickgaberecht folgende Bucher von GEQ
{Anzahl der gewiinschten Exemplare bitte eintragen):

»Die amerikanische Reise«
(X 7029} DM 98.-
rAmerikad

{X 7996) DM 98 -
»Die Wiste«

(X 1665) DM 98,
»Die Sonnes

{X 1720) DM 98-
»Tibet«

(X 1721) DM 98-
»Geburt eines Ozeansk
(X 7030) DM 98-
»Der Planet der Meere«
(X 2068) DM 98-
»Regenwalds

(X 4572) DM 98 -
Werlorene Menschena
(X 4742) DM 98.-
»Die Alpent

(X 2380) DM 98,-
sDer Menschx

{X 1639) DM 98.—

Alle Preise inkl. MwSt . zuziglich DM 2.- Versandkosten-Anteil
pro Lieferung Ausland: Lieferung nur gegen Vorkasse
nar Srheack 2urialich DR 2 -

#Inseln in der Zeitk

(X 6212) DM 98,-
»lslame

(X 6210) DM 98-

»Die Affeng

(X 3985) DM 98.-
»Mensch + Kosmaos«

{X 3470) DM 98,-

»Der vermessene Planet«
(X 3471) DM 98-

»Die Schwalbennest-Sammlerg
(G 0650) DM 98,-
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Detail-Garantie

® Gratis zur BegruBung eine aktuelle
GEO-Ausgabe und dazu 4 auerge-
wohnliche GEO-Farbdrucke, 21x15 cm
groly: die 900jahrige Bavaria-Buche.
{Abbildung auf der Vorderseite.) Beide
Geschenke gehdren in jedem Fall lhnen.

® Dazu: eine umfangreiche Dokumenta-
tion Uber GEO, die Ihnen zeigt, welche
Themenbreite GEO bietet.

® Ca 15% Preis-Vorteil, wenn Sie sich fir
GEQ entscheiden. Sie sparen DM 1,50
pro Ausgabe gegentiber Einzelpreis.

® Sie kdnnen keine Kundigungsfrist
versaumen, denn Sie durfen jederzeit
absagen mit Geld-zurlick-Garantie fur
bezahlte, aber noch nicht gelieferte
Ausgaben.

»Die Geburt der Materie«

In unterirdischen Groflexperimenten
suchen Physiker den Urknall und das
Schicksal des Universums zu ergriinden.
Ein Dokumentarfilm Uber eines der
groften Abenteuer der Physik. Ca. 40 Min

»Angriff aus dem Mikrokosmos«

Volker Arzt stellt das raffinierte Verteidi-
gungssystem des Korpers ver: unersattliche
Frelizellen, die Eindringlinge einfach
auffressen. Oder das phantastische
Gedachtnis des Immunsystems. das ein
Leben lang Erreger wiedererkennen und
bekampfen kann. Ca. 45 Min.

»Rickkehr der Seuchen«

Hier setzt Volker Arzt das zentrale Thema
»lmmunsystems fort. Durch die zunehmen-
de Resistenz der Erreger wird die Suche
nach neuen, wirksamen Medikamenten
immer dringlicher. Diese und andere (le-
bens-)wichtige Themen behandelt dieses
GEOQ-Video. Ca. 45 Min.

Ilhre Garantie, wenn Sie
Biicher von GEO jetzt
bestellen:

@ Sie konnen jedes Buch 10 Tage lang
kostenlos zu Hause prifen und sich so
Ihr eigenes Urteil bilden.

@ Sie gehen mit dem Abruf des Buches
keinerlei Verpflichtungen ein.

@ Sie haben das Recht. jedes Buch
innerhalb von 10 Tagen nach Erhalt
ohne Begriindung zuriickzuschicken.
Damit ist alles fur Sie erledigt.




Bei einer Notwas-
serung muB die Crew
blitzschnell reagie-
ren, um alle Passagiere
in die Schlauchboote
2u bringen. Der Not-
fall Bt sich - trotz
aller Sorgfaltin Kon-
struktion, Wartung
und Betrieb der Flug-
zeuge - nie villig
vermeiden. Wenn es
gekracht hat, gibt

es oft nicht mehr viel
zu retten —wieim

Wan was “hief Januar 1990, als ein

kolumblamscherJet

lduft, hilft nur infuitiv ausspritmangel

beim Anflug auf New

beher f'S‘hfe Rouﬂne York abstiirzte

des ,human factor® aus der
Mensch-Maschine-Gleichung nicht
immer die optimale Losung ist.

Barbara Tietze-Blomeyer, Di-
plompsychologin an der Hochschule
der Kiinste in Berlin, beschiftigt
sich bereits seit acht Jahren mit dem
Wechselspiel zwischen Mensch und
Maschine. ,,Die Bemiihungen tradi-
tioneller Ergonomen®, erldutert sie,
»beschrinkten sich in der Vergan-
genheit darauf, die Bewegungsab-
laufe des Menschen auf ein Min-
destmaB zu reduzieren. Die Souve-
rinitit von intuitiv beherrschten
motorischen Handlungen lasse sich
auf diese Weise allerdings nicht er-
werben,

Das Erlernen solcher ,,vorbewuB-
ten* Handlungsabldufe, wie sie
auch im Cockpit eine wichtige Rolle
spielen, funktioniert nach bestimm-
ten Regeln: Sie konnen um so leich-
ter intuitiv beherrscht werden, je
eindeutiger sie sich in einzelne Er-
fahrungsschritte aufldsen lassen.
Menschen kdnnen sich eine Bewe-
gungsfolge dann schlecht merken,
wenn sie rdumlich zu klein ist oder
zu wenig Kraft erfordert. ,Es ist
eben ein Unterschied”, meint auch
Bernd Kopf, ,0b ich an einer Kon-
trolle sitze, bei deren Bedienung ich
beide Hidnde und FiiBe einsetze,
oder nur die Fingerkuppen an ei-
nem Joystick bewege.“ Die ehemals

goldene Regel der Ergonomie -
moglichst sparsame Bewegungsab-
ldufe zu erzielen — verkehrt sich hier
in ihr Gegenteil.

Im Cockpit kommt es auf intuitiv
beherrschte Handlungen immer
dann an, wenn etwas schief lduft.
Ein brennendes Triebwerk in 30 000
FuBl Hohe stellt den Kapitin vor eine
komplexe Aufgabe: Da ist zunéchst
der psychische Schock, mit 300 Pas-
sagieren an Bord ein Triebwerk —
und zwar das richtige! — abzuschal-
ten. Die nun asymmetrische Schub-
kraft bedarf blitzschneller Korrek-
tur, um ein Abkippen der Maschine
zu verhindern. AuBerdem muB die
Flugsicherung informiert, die Kabi-
nen-Crew instruiert und die Wetter-
meldung fiir den nédchsten Aus-
weichflughafen eingeholt werden.

Wenn also motorische, psychische
und kognitive Fihigkeiten gleichzei-
tig gefordert sind, kann die Routine
des Hands-on-Fliegens kritische Si-
tuationen entschiirfen helfen.

Dieser Entlastung kénnte das ,.fly
by wire“-Konzept des neuen Airbus
A-320 entgegenwirken. In dessen
vollautomatischen Cockpit werden
die Kontrollen nur noch iiber elek-
tronische Impulse mit Hilfe eines
seitlich angebrachten Joysticks be-
dient. Die Riickkopplung zwischen
Mensch und Maschine ist hier mogli-
cherweise schon zu klein. Folge: Der
Pilot konnte frither intuitiv be-
herrschte Handlungsabldufe in Zu-
kunft nur noch iiber das Bewuftsein
— und dann erst nach einer Uberle-
gungsphase — ausfithren. Wer weiB,
ob Kapitin Pfeil und seine Kollegen
auch in Zukunft einen Triebwerks-
ausfall in der kritischen Startphase
so souveridn bewiltigen werden wie
im Frankfurter Simulator.

In einem sind sich die meisten Ex-
perten jedoch einig: Auf den Men-
schen im Cockpit kann nicht verzich-
tet werden. Ein gewichtiger Grund
dafiir sind nicht zuletzt die Passagie-
re. Sie wiirden kaum in einen unbe-
mannten Jet einsteigen. Denn eines
werden die Piloten den Automaten
noch lange voraushaben: Durch
Kreativitit und Improvisation kén-
nen sie auch solche Probleme ldsen,
fiir die noch keine Computerpro-
gramme geschrieben sind. (™)

Dem Amateurpiloten und freien Journalisten By
Peter Reiser, 35, aus Hamburg kamen bel den Me
cherchen mitunter Zweifel, ob die von Ihm gelatite
Fliegerei wirklich so sicher ist, wie or selber e
glaubt.
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VON RETO LOCHER
iire  zuschlagen,
Kupplung durch-
driicken, Motor
starten - und
nichts wie weg.
Das  alltdgliche,

pausenlose, millio-
nenfache Losfahren an Stra-
Benréndern oder in Garagen
rund um den Globus dient fast
durchweg friedlichen Zwek-
ken. Und dennoch ist es
die folgenschwerste Mobil-
Machung der Geschichte.
Welle um Welle iberrollt
die motorisierte Flut Dorf-
straBen und Autobahnen,
Stidte und Staaten. Flankic-
rend rattern Stahlridder iibers
Schienennetz, heulen Turbi-
nen  durch  LuftstraBen,
stampfen Schiffsdiesel auf
Fliissen und Meeren.

Und die Flut steigt, schein-
bar unaufhaltsam. Schon jetzt
betiubt ihr unentwegtes Rau-
schen die Sinne, beraubt den
Verstand der verniinftigen
Wahrnehmung. Wohl nur in
dieser Verfassung 148t sich je-
ne massive Unbeweglichkeit
ertragen, die gelegentlich aus
der freien Bewegung der Mas-
sen entsteht. Eingekeilt zwi-
schen StoBstangen, benebelt
von Abgasen, beschallt von
Motorenlidrm und Autoradio-
Gedudel kann in den Kopfen
eingefleischter Auto-Mobili-
sten kaum die Einsicht kei-
men, daB unser Mobilitédtsbe-
wubBtsein falschen Fahrten
folgt: Beim Einschiitzen der
Verkehrsrisiken dominieren
falsche Dimensionen und fal-
sche Vergleiche, falscher
Glaube und falsche MaBnah-
men.

DIE FALSCHE DIMENSION.
Auto-Unfille gehdren zu den
Alltagsnachrichten der Zei-
tungen wie das lokale Wetter
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oder die Termine der Sperr-
miillabfuhr. Nur wenn die be-
sonders grausamen Unfille
des vergangenen Wochenen-
des — ,,Nach der Disco mit 140
an die Mauer, sechs Jugendli-
che tot* - oder rekordver-
dédchtige Massenkarambola-
gen im Nebel auf der Auto-
bahn vermeldet werden,
steigt der Schauder angesichts
der abgebildeten Wracks mi-
nimal an. Dabei handelt es
sich sclbst bei diesen lokalen
Katastrophen nur um Mo-
mentaufnahmen kleiner Ba-
taillen eines nicht enden wol-
lenden Krieges auf den Stra-
Ben: Seit 1950 forderte die
Schlacht auf dem Asphalt al-
lein in der (alten) Bundesre-
publikeDeutschland mehr als
eine hal®e Million Tote, dar-
unter fast 50 000 Kinder.

Vor diesem Krieg
hat niemand Angst

Die Banalitiit des Bosen gilt
lingst auch fiir das Sterben
auf dem Asphalt. Tragisch ist
der StraBentod nur fiir die di-
rekt Betroffenen; fiir alle an-
deren ist er eine knappe Mel-
dung. Vor diesem Krieg hat
niemand Angst, auch wenn
weltweit tagtaglich Hunderte
von Miénnern, Frauen und
Kindern ihr Leben unter den
Réidern lassen.

Zwar besetzt das Risiko, an
der Verkehrsfront umzukom-
men, in westlichen Industrie-
lindern Rang 3 der unnatiirli-
chen Todesursachen, hinter
Rauchen und Alkoholmif-
brauch. Und so wie das Rau-
chen einer Zigarette das Le-
ben — im statistischen Mittel —
um acht Minuten verkiirzt, so
kosten 100 Kilometer Auto-
fahrt im kalten Licht der Ver-
sicherungsmathematik rund
70 Minuten Lebenszeit. Die-
ser Verlust entspricht unge-

Alsobein
Engel hmfen

fihr der Fahrtzeit. Aber trotz
dieses Verlustes setzt sich je-
der ins Auto, um Zeit zu ge-
winnen.

DIieE FALSCHEN VERGLEI-
CHE. Wer zu seiner Ortsver-
dnderung ein anderes Vehikel
wihlt, zum Beispiel das Flug-
zeug, riskiert ebenfalls stati-
stische Lebenszeit-Verluste.
Zwar rithmen sich simtliche
Fluggesellschaften, daB ihre
Maschinen die sichersten aller
Verkehrsmittel seien. Das ist
richtig — aber nur, solange die
zuriickgelegten Kilometer als
Berechnungsgrundlage gelten
(siche Grafik Seite 161). Wird
das Risiko allerdings auf die
Zeit bezogen, sieht die Sache
anders aus: Fiir Piloten und
Stewardessen, die Tag fiir Tag
mehrere Stunden in 10 000
Meter Hohe arbeiten, ist das
Risiko eines todlichen Unfalls
hoher als fiir einen Taxifah-
rer, der denselben Zeitraum
am Lenkrad verbringt.

Wer die Risiken des Flie-
gens mit denen des Autofah-
rens vergleicht, bleibt immer-
hin in derselben Kategorie -
der freiwillig eingegangener
Risiken. Unfreiwillige Risi-
ken wie groBe Chemie- oder
Kernkraftwerk-Unfille -
aber auch Naturkatastrophen
— besitzen einen anderen
Charakter: Sie entziehen sich
der Verantwortung einzelner
Menschen, ihre Folgen sind
oft nicht revidierbar (dies
trifft allerdings auch fiir den
Tod eines Autounfall-Opfers
zu), ihr AusmaB ist nicht klar
eingegrenzt. Vor allem aber
sind sie vom einzelnen Men-
schen nicht freiwillig gewihlt.
Trotzdem werden téglich Ab-
gase aus Sondermiill-Ver-
brennungsanlagen mit Ziga-
rettenqualm, das Restrisiko
der Atommeiler mit den Risi-
ken des Autoverkehrs vergli-
chen — am Stammtisch und

negentahn'ms Ungewisse: »Nur wenn

auf  Parteiversammlungen,
zur Rechtfertigung des eige-
nen Verhaltens oder des Par-
teiprogramms, je nach Be-
darf.

DER FALSCHE GLAUBE.
Noch irrationaler wird die
Einschiatzung von Verkehrsri-
siken, wenn nicht mehr nur
technische Daten und Risiko-
potentiale der Vehikel vergli-
chen werden, sondern auch




Miankaramholagan auf
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die persdnlichen Qualifikatio-
nen der Verkehrsteilnehmer
zur Diskussion stehen.
Peinlich wirkt schon die
Tatsache, daB - in der
Schweiz — 92 Prozent der
StraBenverkehrsdelikte von
Minnern begangen werden.
Nach den Ergebnissen ver-
schiedener Untersuchungen
halten sich 60 bis 80 Prozent
der Fahrzeuglenker auch

ﬂernntuhahn gemeldet wer

s

noch fiir gut. Sie wiirden
wahrscheinlich sogar dann
bei dieser Selbsteinschitzung
bleiben, wenn sie erfiihren,
daB auch sie etwa ein Drittel
aller Verkehrszeichen in der
Stadt gar nicht wahrnehmen.
Nebenbei: 32 Prozent der
Autofahrer sollen glauben,
daB ein Schutzengel auf dem
Riicksitz ihres Wagens mit-
fahrt.

den, wichst der Schauder angesichts der Wracks«

Tragischnehmenden taglichen
Tod auf der StraBe nur die An-
gehdrigen und Freunde der Op-
fer. Fir die anderen, die bis-
lang Gliick hatten, ist er eine
Paar-Zeilen-Meldung in der
Zeitung. Offenbar folgt unser
MobilitdtsbewuBtsein falschen
Fahrten: Wir schatzen Ver-
kehrsrisiken nicht richtig ein

DIE FALSCHEN MASSNAH-
MEN. Ingenieure und Ver-
kehrsplaner versuchen seit
langem, all diesen Fehlein-
schitzungen technische, orga-
nisatorische oder polizeiliche
MaBnahmen entgegenzuset-
zen. Meist hinterlassen diese
Bemiihungen nicht so positive
Spuren in der Unfallstatistik
wie zum Beispiel der 1984 in
der Bundesrepublik durch

Einfilhrung eines BuBgeldes
durchgesetzte Gurtzwang. Im
Gegenteil: Thr Erfolg ist zum
Teil verheerend.

So zeigt zum Beispiel das
hochgelobte  Anti-Blockier-
Bremssystem ABS - insge-
samt gesehen - keine Wir-
kung, wenn Fahrer dessen
Vorteile durch waghalsigere
Fahrweise aufheben. Oder
wenn ,Schleuderkurse® und
anderes Fahrer-Intensivtrai-
ning zur Folge haben, daB die
Teilnehmer anschlieBend das
Gelernte nutzen, um noch
schneller und riskanter zu fah-
ren — bis zum néchsten Crash.
Oder wenn Fahrbahnen zur
Erhohung der Verkehrssi-
cherheit verbreitert werden
und dann die teuer erbaute
Sicherheitsreserve durch
schnelleres Fahren zunichte
gemacht wird. Oder wenn -
wie in West-Berlin - die gut-
gemeinte Anlegung von Rad-
wegen dazu fiihrte, daB sich
dort 4,3mal so viele Unfille
ereigneten wie auf StraBen
ohne. Rad-Refugium. Risiko-
Kompensation nennen Fach-
leute dieses Phidinomen.

Als Schutzheiliger
Hans-Guck-in-die-Luft

So wird wohl Sisyphos Pate
der Unfallforscher bleiben
und Hans-Guck-in-die-Luft
der Schutzheilige der Ver-
kehrsteilnehmer. Es sei denn,
mehr und mehr Menschen ler-
nen, die Gefahren richtig ein-
zuschitzen und ihr Verhalten
darauf einzurichten, Oder es
kommt zu einer allgemeinen
Demobilisierung. Aber wer
wird sich auf so etwas einlas-
sen, wenn er einen Engel auf
dem Riicksitz wihnt? ]

Der Schweizer Okologe und Journa-
list Reto Locher, 32, flhrl in Basel sin
Beratungs- und Flanungsbdro fOr die
Umweit.

GEO 167




168 GEO




GEO 169









i 172 GEO






174 GEO

Auch wenn der Motor defekt
und das Modell lingst aus-
gelaufen ist — der Fetisch
Aufo lduft und lduft. So
réhrt heute eben Rock-
Musik aus dem Heck des
59er Cadillac. Und die Rost-
laube, als TV-Zimmer in ka-
nadischer Einbde genuixf,
bewahrt selbst als Immo-
bilie automobile Vorziige
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Kursiv gedruckte Warter
sind Querverweise auf andere
Stichworter des Glossars

Blitzschnell gefiillter Schutz fiir Kopf und Dberkdrper: Airbag

Airbag

Nach einer Kollision mit mehr als
20 Kilometer pro Stunde hat er
da zu sein: in 30 Millisekunden,
schdn prall, aber nicht zu hart.
Denn Oberkérper und Kopt von
Fahrer oder Beifahrer sollen 40
Millisekunden spéter von dem
Luftsack nicht wie von einem
Trampolin zurickschnellen. Der
seit 1981 in der Bundesrepublik
gegen hohen Aufpreis angebo-
tene Airbag hat deshalb winzige
Lécher, durch die das einge-
stromte Treibgas, meist Stick-
stoff, in 120 bis 180 Millisekun-
den wieder entweichen kann.
Der blitzschnell sich entfaitende
Ballon schitzt allerdings nur bei
einem Frontalaufprall. Bei Uber-
schlagen oder Massenkarambo-
lagen, bei denen ein Fahrzeug
mehrtach kollidiert, hilft allein der
Sicherheitsgurt.
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ASU

Autos ohne Katalysator mussen
jahrlich zur Abgassonderunter-
suchung, kurz ASU |. Der TUV
oder eine Vertragswerkstitte
prifen dabei Auspuff und Zlnd-
kerzen, messen Zindzeitpunkt
und Kohlenmonoxid-Emission
im Leerlauf. Diese Daten lassen
— allerdings begrenzte — Rick-
schllisse auf den Gesamt-Aus-
sto3 an Schadstoffen zu. Vom
1. Juli 1991 an, so plant es die
Bundesregierung, sollen auch
Autos mit Kat in der ASU Il auf
den Prifstand. Hintergrund: Die
platinhaltigen Abgasreiniger
konnen im Laufe der Jahre un-
wirksam werden.

Bio-Sprit
Die |dee klingt genial: Motoren

verarbeiten aus Pflanzen ge-
wonnene Kraftstoffe. Dann rei-

chen nicht nur die Rohol-Reser-
ven langer. Es wird auch kein
zusétzliches Kohlendioxid frei-
gesetzt: Beim Verbrennen des
Bio-Sprits kann schiieBlich nicht
mehr CO, entstehen, als die
Pflanze vorher fur ihr Wachstum
der Luft entzogen hat. Zur Wahl
steht Athanol (,Trinkalkohol*) —
destilliert aus Getreide, Zucker-
rohr oder Maniok. Pflanzendl, et-
wa aus Raps, muB erst chemisch
umgewandelt (,umgeestert")
werden, da handelsiibliche Die-
selmotoren sonst verruBen. Me-
thanol  (,Holzalkohol®)  fallt
strenggenommen nicht in diese
Kategorie, weil es heute haupt-
sachlich aus Erddl oder Erdgas
gewonnen wird. Es verbrennt
zwar sehr sauber, setzt aber ur-
springlich in fossilen Brennstof-
fen gebundenen Kohlenstoff als
CO, frei. Wie Bio-Sprit ist Metha-
nol — gerechnet auf den Energie-
gehalt — in der Herstellung zwei-
bis viermal teurer als Benzin
oder Diesel.

DaB Oko-Sprit nicht in jedem Fall
eine saubere Losung ist, zeigt
das Beispiel Brasilien: Dort lau-
fen seit Ende der siebziger Jahre
Millionen von Autos mit Athanol.
Bei der Destillation eines Liters
.Prodalcool” fallen aber zugleich
14 Liter Rickstinde an, die
kaum weiterverarbeitet werden,
sondern Felder und Flisse ver-
schmutzen. Der groBflachige An-
bau von Zuckerrohr geht lber-
dies zu Lasten der Nahrungser-
zeugung: Von der Flache, die
Treibstoff fiir einen Kleinwagen
liefert, kbnnten 16 Familien le-
ben.

AuBerst giftige Verbindungen
des Schwermetalls galten lange
als unverzichtbarer Benzinzu-
satz. Sie sollten das ,Klopfen®*
des Motors verhindern. Es ent-
steht durch die unerwiinschie,
explosionsartige Selbstziindung
des Kraftstoff-Luft-Gemisches
im Zylinder. Ein MaB flr die
Klopffestigkeit von Benzin ist die

Kul eisigem Parkett: Bremsentests in Nordschweden

Oktanzahl. Sie wird in genorm-
ten Priifmotoren im Vergleich zu
sehr klopffesten Kohlenwasser-
stoffen bestimmt.

Seit 1950 sind eine Viertelmil-
lion Tonnen Blei Gber den alten
Bundeslandern niedergegangen
— von Wind und Wetter gleich-
maBig verteilt: In einem Qua-
dratmeter Boden findet sich im
Schnitt etwa ein Gramm. Uber
die Pflanzen gelangt das
Schwermetall in den Nahrungs-
kreislauf. Gewachse direkt an
StraBen sind besonders stark
belastet: In einem 200 Meter
breiten Streifen neben der Fahr-
bahn Gberschreitet der Bleige-
halt oft die Grenzwerte, die flr
getrocknetes Viehfutter gelten.
Wegen der lange bekannten ge-
sundheitlichen Folgen — bei blei-
belasteten Kindern zum Beispiel
ist die Entwicklung des Nerven-
systems gestort - setzte die
Bundesregierung den im Benzin
zulassigen Gehalt des Metalls
1972 endlich herab. Seit Anfang
1988 ist bleihaltiger Normal-
kraftstoff hierzulande verboten.
Allerdings wurden im Jahres-
durchschnitt 1990 in den alten
Bundesléndern immer noch 48
Prozent bleihaltiges Super ge-
zapft.

Den letzten Ansto, das
Schwermetall aus dem Treib-
stoff zu verbannen, gab ein Pro-
blem technischer Natur: Blei
zerstort die gangigen Platin-Ka-
talysatoren.

Um die gleiche Klopffestigkeit
zu erreichen, veredeln die Mine-
raldlgeselischaften das Rohben-
zin starker — was den Anteil des
krebserregenden Benzols er-
hoht. Geregelte Drei-Wege-Ka-
talysatoren bauen diese giftigen
Molekille immerhin zu 90 Pro-
zent ab, Zusatze, die Blei Uber-
flissig machen, haben sich bis-
her nicht durchgesetzt.

Um ein Auto auf kiirzestem Weg
zum Stehen zu bringen, muB der
Fahrer gefiihivoll bremsen: Tritt




er zu fest aufs Pedal und Uber-
schreitet damit die maximale
Bremskraft, blockiert das Rad
und rutscht auf einer schmieri-
gen Schicht aus flissigem As-
phalt, StraBenschmutz und wei-
chem Gummi. Anti-Blockier-Sy-
steme (ABS), fiir viele Wagen als
teure Sonderausstattung erhailt-
lich, sollen dem Autofahrer sol-
che Schrecksekunden ersparen:
Sie fragen jedes Rad vielfach pro
Sekunde elektronisch ab, ob es
blockiert oder rotiert, und passen
die Bremskraft an.

Um einen Tausend-Tonnen-Zug
wie den neuen Intercity Express
der Bundesbahn von 250 Kilo-
meier pro Stunde madglichst
schnell zum Stehen zu brin-
gen, wenden Ingenieure neben

herkémmlichen Scheibenbrem-
sen vbllig andere Techniken
an. Beim Prototyp — dem IC Ex-
perimental — haben sie eine
<Wirbelstrombremse* einge-
baut, die beriihrungsfrei arbei-
tet und deshalb auf vereistem
Gleis genauso gut funktioniert
wie auf trockenem: Die Anlage
erzeugt in den Schienen ein
starkes Magnetfeld, das den
Zug bremst. Einige moderne
E-Loks sowie die Triebkopfe
des serienmafigen ICE gewin-
nen einen Teil ihrer Bewegungs-
energie mit einer Art Elektromo-
torbremse zuriick: Der Motor ar-
beitet dann wie ein Generator
und speist den so erzeugten
Strom wieder in das Oberlei-
tungsnetz ein.

c,-Wert

Aufgekléarte Raser, die nicht mehr
mitder Beschleunigungihres Flit-
zers prahlen mogen, raunen ein-
ander zwei Buchstaben und drei
Ziftern zu, etwa; .c, 0,31“. Der
Wert beschreibt den Einflu von
Karosserieform und Oberflache
auf den Luftwiderstand eines Ge-
fahrts. Nach der Olkrise investier-
te die Autoindustrie viel Geld und
Mihen, den c,-Wert zu driicken —
um den Treibstoffverbrauch ihrer
Modelle zu verringern (siehe Gra-
fik auf der folgenden Seite). In die
Formel zur Berechung des Luft-
widerstands geht, gleichberech-
tigt zum c,-Wert, auch die Stirn-
flache ein. So mancher ,Weltmei-
ster aus dem Windkanal" miiBte

ut sechs Meter lang ist die in-

ternational  gebrduchlichste
Norm-Kiste. Sie ist etwa zweiein-
halb Meter hoch und fast ebenso
breit: ein Zwanzig-FuB-Container.
Er kann Bananenkartons enthal-
ten. Auch Orahtrollen, Schreib-
maschinen oder gefrorene Rin-
derviertel. Bis zu 20 Tonnen einer
Ware. Als wiederverwendbare
Verpackung fiir See- und Land-
fracht aller Art hat er sich weltweit
durchgesetzt — allerdings erst in
den siebziger Jahren.
Container stehen fiir Rationali-
sierung — quaderférmige Symbo-
le einer Zeit, in der die Waren-
strdme so angeschwollen sind,
daB sie .homogenisiert” werden
missen. Im Hamburger Haten et-
wa werden nur noch gut 31 Pro-
zent aller Ballen, Kasten, Sécke
und Fasser einzeln umgepackt -
von Lastwagen in Lagerschup-
pen, aus den Schuppen in Schif-
fe, aus Schiffsbauchen in Giter-
waggons. Der Rest der Fracht
reist in genormten GroBbehdl-
tern, die jedes Container-Ladege-
rat der Welt auf die gleiche Weise
anpacken kann — mit spitzen Zap-
fen, die in die »Fanglocher« der
standardisierten  Eckbeschldge
einrasten, sich drehen und fest-
sitzen. Und schon hievt der He-
berahmen eines Stapelgeridts
oder Krans die metallene Kiste
auf das ndchste Verkehrsmittel.
Ein Containerschiff 1Bt sich
zehn- bis zwanzigmal schneller
beladen als ein herkdmmlicher
Frachter.
Alles paBt. Die ,Wechselbehalter”
rasten in die Flhrungsschienen
im Schiffsbauch, fiigen sich ein
auf Spezial-Lastwagen und -Wag-
gons. |hre Transportfahrzeuge
sind auf die Bricken und Tunnel
der Industrielander abgestimmt.
Die groften Containerschiffe -
schwimmende Zweckbauten mit

comainer Der Trick
mit den schnellen
Kisten

Kiotzige Aufbauten: Containerschiff im Hamburger Hafen

klotzigen Silhouetten, die an die
5000 Zwanzig-FuB-Container fas-
sen - gehen gerade noch durch
den Panama-Kanal.

Neben solchen Giganten ware die
+Fairland* wahrscheinlich kaum
aufgefallen. Als der 226 Contai-
ner tragende Frachter der New
Yorker Spedition ,Sea-Land” im
Mai 1966 in Rotterdam und Bre-
men festmachte, gerieten Euro-
pas Reeder in Panik: Das erste
Vollcontainerschiff hatte die Alte
Welt erreicht, DaB die US-ameri-
kanische Verpackungsidee sich
so schnell durchsetzen wirde,
hatten die Erben der Hansekog-
gen-Schipper sich nicht vorstel-
len kbnnen,

Die Transport-Revolution zeich-
nete sich 1956/57 ab. Damals
hatte die Firma Sea-Land die Vor-

ziige des zerlegbaren Lastwagens
erkannt und einen Spezialsattel-
schlepper entwickelt. Dessen
Aufsatz lieB sich binnen zweigin-
halb Minuten auf ein Schiffsdeck
laden. Bereits zwei Jahre spéter
bediente Sea-Land die gesamte
Ostkiiste der USA mit Container-
fracht. Auf den Obersee-Linien
nahmen immer mehr Schiffe Teile
der Ladung in den groBen Mehr-
weg-Behélternan Bord.

Streiks der Hafenarbeiter, die um
ihre Arbeitsplatze forchteten,
konnten die Entwicklung nicht
aufhalten. Sie waren, wie sich
mittlerweile  herausstellte, zu
Recht besorgt: Im Jahr 1971
packten zum Beispiel im Ham-
burger Hafen 13 760 Manner
beim Be- und Entladen von Schif-
fen an, 1990 bewaltigten gerade

noch 8060 Arbeiter den Stlick-
%utumschlag — der sich in dieser
git allerdings auf Uber 28 Mil-
lionen Tonnen mehr als ver-

doppeite.

Auch die Schiffsbesatzungen hat
der Erfolg der Container getrof-
fen. Aut den groBen Frachtern
wird weniger Personal bendtigt —
die allernsuesten Containerrie-
sen fahren mit 15 Mann. Die Ar-
beitsbelastung der Seeleute hat
daher enorm zugenommen. Die
Schiffe liegen obendrein nur kurz
im Hafen, fir einen Landgang
bleibt keine Zeit — und so kann
gin Matrose heute um die Erde
schippern, ohne etwas von frem-
den Landern zu sehen.

Die europdischen Reeder wurden
Ende der sechziger Jahre vom
.Container-Fieber" gepackt. Es
zwang sie zu Notgemeinschaf-
ten, um die riesigen Investitio-
nen zu verkraften, mit denen die
~Transportkette” umgestellt wer-
den muBte. Als das Geriicht auf-
kam, Amerikas wichtigste Con-
tainer-Linien wollten in Zukunft
nur noch einen einzigen europai-
schen Hafen ansteuern, versuch-
ten die Hafenbosse einander mit
allen Mitteln auszustechen. ,Sie
boten sich an®, vermerkte der
.Spiegel® Im Dezember 1967,
. Wie kdufliche Madchen”.

Heute werden in allen grofien Ha-
fen der Welt Wechselbehalter um-
geschlagen. Einige der europdi-
schen Transportunternehmer, die
den Technik-Yorsprung der US-
Amerikaner einst hastig, aber un-
willig aufgeholthatten, streiten in-
zwischen mit anderen ,Megacar-
riers” um die filhrende Marktposi-
tion im Seetransport. Inden Verei-
nigten Staaten allerdings ist die
Entwicklung bereits einen Schritt
weiter: Container sind dort seit
1988 auch wichtigstes Transport-
mittelzuLand.  Susanne Paulsen
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deshalb seinen Spitzenplatz ei-
gentlich an ein weniger wind-
schliiptiges, aber kleineres Auto
abgeben. Stérker noch als die
Form beeinfluBt die Geschwin-
digkeit den Luftwiderstand: Eine
Verdopplung des Tempos ver-
vierfacht den Luftwiderstand.
Anders gesagt: Wer um ein Vier-
tel langsamer fahrt, Uberholt lok-
ker den aerodynamischen Fort-
schritt der vergangenen 25
Jahre.

s

Dezibel-A

ist ein relatives MaB fir den
Schalldruck. Bei der Messung
von dB(A)-Werten wird hinter
das Mikrofon ein Frequenz-Fil-
ter — auf ihn geht das ,(A)* zu-
riick — geschaltet, der die sub-
jektive Lautstarkenempfindung
des Menschen sowie die Emp-
findlichkeit seines Gehors be-

Auch bei kt:nzeitige?\
Wirkung kann das

Gehdr geschadigt
werden

- Probglauf von
Disenflugzeugen

PreBlufthammer

E— Lkw im Stadtverkehr
%—— Pkw im Stadtverkehr
g— Schreibmaschine

B~ Radio _
: in Zimmerlautstirke

normale Unterhaltung

% 1 ibliche Hintergrundge-
rausche im Haus
%— sehr ruhiges Zimmer

|\

Quelle: Umwehbundesamt =
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rlicksichtigt. Wie bei Prozentan-
gaben ist flir Dezibel (siehe Gra-
fik) eine BezugsgroBe notig:
Hier wird die menschliche Hor-
schwelle bei Ton-Frequenzen
um 2000 sowie 5000 Schwin-
gungen pro Sekunde (Hertz) be-
nutzt. Eine Zunahme um zehn
dB(A) empfinden die meisten
Menschen subjektiv als Ver-
dopplung der Lautstarke, vier-
mal mehr L&rm |46t den Wert
um 20 dB(A) steigen.

Externe Kosten

umfassen die dkologischen und
sozialen Folgelasten des Ver-
kehrs, die der Verursacher noch
nicht direkt — also Uber Steuern
oder Preise — bezahlen muf:
Verschmutzung von Wasser,
Luft und Boden, Versiegelung
von Flachen, Geb&udezerstd-
rungen und LarmschutzmaB-
nahmen, die Folgen von Ver-
kehrsunféllen und sonstige Ge-
sundheitsschaden. Die Kosten
dafir werden auf die Allgemein-
heit abgewalzt. Einer Untersu-
chung des Umwelt- und Progno-
se-Instituts Heidelberg zufolge
summiert sich all das in der alten
Bundesrepublik auf Subventio-
nen in Hohe von 205 Milliarden
Mark pro Jahr.

Fahrplanwechsel

Wenn am 2.Juni 1991 um 0.00
Uhr die Zlige aus den Bahnhofen
rollen, dann hofft die Deutsche
Bundesbahn, den umfangreich-
sten Fahrplanwechsel ihrer Ge-
schichte zu bewéltigen: Von die-
sem Termin an gibt es taglich
300 neue Verbindungen mit In-
tercitys, Eurocitys und Interre-
gios — eine Verdopplung der An-
schlisse. Darunter sind auch die
knapp 40 Fahrten des neuen In-
tercity Express (ICE), der teilwei-
se mit Tempo 250 (ber die Strek-
ke  Hamburg-Frankfurt-Stutt-
gart-Miinchen donnern soll. Rei-
sende sparen mit dem ICE zwi-
schen Hamburg und Frankfurt
eine Stunde, auf dem Weg nach
Stutigart fast zwei Stunden. Um
die Zeitvorteile zu erhalten, muB-
ten alle Anschlisse angepaft
werden. Drei Jahre lang - ein
Jahr langer als sonst — haben
Uber 1000 Mitarbeiter daran ge-
feilt. Wie immer haben sie damit
auch eine solide Grundiage flr
eine Flut von kinftigen Be-
schwerden gelegt: SchlieBlich
gébe es ohne Fahrplan auch kei-
ne Verspatung.

Flugschreiber

Bei modernen Verkehrsflugzeu-
gen halten Datentrager (ber 100
Werte der jeweils letzten halben
Stunde fest: Flughdhe und Ge-
schwindigkeit, Kurs und Posi-
tion, Stellung der Klappen und
Temperatur der Triebwerke. Ein

«Voice Recorder® zeichnet au-
Berdem die Gesprache im Cock-
pit und den Funkverkehr auf. In
einem signalfarbigen, extrem
stabilen und meist kugelformi-
gen Behaltnis verschlossen, sol-
len die Aufzeichnungsgeréte ei-
nen Absturz, Feuer, hohen
Druck und aggressives Meer-
wasser intakt Uberstehen. Flug-
schreiber sind gesetzlich vor-

geschrieben und werden seit °

den flnfziger Jahren eingesetzt.
Fahrtschreiber flr StraBenfahr-
zeuge zeichnen dagegen nur
Geschwindigkeit und Zeit auf:
Anhand der Papierscheibe laBt
sich kontrollieren, ob ein Lkw-
oder Bus-Fahrer zu schnell oder
zu lange gefahrenist.

. W

FuBgéngerzone

Als Stadte Anfang der sechziger
Jahre die ersten FuBgéngerzo-
nen schufen, wurde das als fort-
schrittliche Konsequenz aus dem
schon damals lawinenartig an-
wachsenden Verkehr begriift.
Die autofreien StraBen bekamen
indes haufig ein uniformes Aus-
sehen — ein Trend, der bis heute
anhalt: Umsatzstarke Kaufthau-
ser, teure Boutiquen, Parfiime-
rie-Ketten und Hi-Fi-Geschafte
verdrangen kleine Laden, weil
sie die stark gestiegenen Mieten
leichter bezahlen konnen. Oben-
drein ,méblieren® Planer die
Stadtzentren oft sehr einfallslos
mit Banken und Blumenkibeln.

_-‘*.‘_ ni

Verdréingte Folgekosten: Explosion eines Tankasters in Herborn, 1987

Protokollant von Katastrophen: Flugschreiber im Detail




Nach Geschéftsschlu vertden
viele FuBgangerzonen. Um In-
nenstadte wieder attraktiver zu
machen, miBten, so fordern Kri-
tiker, dort verstarkt Wohnraum
geschaffen sowie Kultur- und
Freizeitangebote verbessert
werden — MaBnahmen, die auch
als Verkehrsvermeidung wirken
kénnten.

HPY

»Human Powered Vehicles" wer-
den vorwiegend von Bastlern in
der Absicht gebaut, die Fortbe-
wegung per menschlicher Mus-
kelkraft auszureizen. Den HPV-
Weltrekord hélt seit 1986 ,Gold
Rush®: Der Fahrer Fred Mark-
ham — ,Fast Freddy® — erreichte
mit dem schlanken Geféhrt nach
gut drei Kilometern Anlauf auf ei-
ner 200-Meter-Strecke 105,4 Ki-
lometer pro Stunde.

Huckepackverkehr

In Europa nimmt die Bahn taglich
etwa 3800 Lastzlige und Auflie-
ger von Sattelschleppern ,huk-
kepack”. Die vergleichsweise
umweltfreundliche Methode,
Lkws einen Teil ihres Weges auf
der Schiene zu transportieren,
bietet Spediteuren etliche Vor-
teile: Sie schont deren Fuhrpark
und kann Zeit, Personalkosten
sowie Autobahngeblhren spa-
ren. Im ,kombinierten Ladungs-
verkehr” bietet die Bahn neben
dem Huckepackverfahren eine
Jrollende LandstraBe” an, bei der
die Fernfahrer ihre Lkws im Rei-
se- oder Schlafwagen begleiten.
Standard ist der Containertrans-
port per Zug. Die Kombination
von StraBe und Schiene bringt
der Bahn ungewohnten Erfolg:
Es ist der einzige Bereich, in dem
sie hohe Zuwéachse registriert.
Bis zum Jahr 2000 soll sich die
Transportmenge von heute etwa
25 Millionen Tonnen pro Jahr
voraussichtlich mehr als verdop-
peln.

Hybridfahrzeuge

nennen Ingenieure Autos mit
zwei unterschiedlichen Antriebs-
systemen. Vor allem die Kombi-
nation von Verbrennungs- und
Elektromotor erscheint vielver-
sprechend: Ein Diesel oder Ben-
ziner bringt gute Fahrleistungen
plus groBen Aktionsradius und
gleicht damit die Schwéachen des
E-Antriebs aus, der — abgasfrei
und larmarm - ideal flir den
Stadtverkehr ist. Drei Varianten
sind im Test:

@ Bei der getrennten Anordnung,
etwa des ,Audi duo®, treibt der
Benzinmotor die Vorderrader,
der E-Motor die Hinterrader.

® Beim ,Serienhybrid®, in einem
Mercedes-Bus verwirklicht, ladt
der Dieselmotor bei Bedarf die
Batterien, wahrend der E-Motor
allein den Antrieb besorgt.

Mit Muskelkraft auf Rekordjagd: »Human Powered Vehicles« bei einem Treffen in den USA

® Beim Parallelantrieb treiben
beide Motoren direkt die Réader
an - zum Beispiel beim ,Hybrid-
Golf* iber ein gemeinsames Ge-
triebe. 40 bis 50 Versuchsautos
dieses Typs will VW zusammen
mit der ETH Zrich bis 1993 auf
inre Alitagstauglichkeit testen.
Die jeweils sparsamste und um-
weltschonendste Antriebsweise
wird automatisch gewéhit, wobei
der Dieselmotor bei Stillstand
und Stop-and-Go ruht. Bisherige
Tests ergaben einen — im Ver-
gleich zum normalen ,Goif“-Die-
sel—um mehr als die Halfte gerin-
geren Treibstoffverbrauch und
eine erheblich reduzierte Abgas-
Emission. Alle Hybridfahrzeuge
haben jedoch zwei gewichtige
Nachteile: Sie sind schwerer und
— falls sie in Serie gehen — sicher-
lich teurer als Ein-Motor-Autos.

IATA

In der International Air Transport
Association — Hauptsitz: Mont-
real in Kanada - sind fast alle in-
ternational tétigen Luftverkehrs-
gesellschaften zusammenge-
schlossen (Mitgliederstand am
13. 3. 1991: genau 200). Der
Verband wurde schon 1919 ge-
grindet und 1945 unter dem
heutigen Namen neu etabliert.

Seine urspringliche Hauptfunk-
tion — die Entwicklung und Koor-
dination der Flugpreise im inter-
nationalen Verkehr — ist durch
die Liberalisierung des Luftver-
kehrs in den vergangenen Jah-
ren aufgeweicht worden. Der
IATA ist es zu verdanken, daB
vollbezahlte Tickets, Wertpapie-
ren gleich, zwischen den Gesell-
schaften austauschbar sind.
Uber das ,Clearing House" der
Vereinigung rechneten 1988 ins-
gesamt 357 Flugunternehmen
untereinander ab.

Infrastruktur

Zu diesem ,wirtschaftlich-orga-
nisatorischen Unterbau einer
hochentwickelten Wirtschaft®, so
der .Duden®, rechnen neben
Verkehrswegen, Telefonnetz,
Gas-, Wasser- und Stromversor-
gung sowie der dffentlich organi-
sierten Krankenbehandlung
auch Bildung und Kultur.

Just-in-time

bezeichnet ein vbllig neues
Nachschub-Konzept. Fabriken —
die Autoindustrie ist dabei Vor-
reiter — stapeln tir die Produk-
tion bendtigte Bauteile nicht
mehr in teuren Lagern auf dem
Werksgeldnde, sondern ordern

die Komponenten kurzfristig.
Gerade zur rechten Zeit - ,justin
time® (JIT) —fir die Montage kar-
ren die Lieferanten die Kompo-
nenten heran. Da die JIT-Logi-
stik meist per Lkw abgewickelt
wird, mehrt das moderne Prinzip
den StraBenverkehr.

Katalysator

heiBt allgemein ein Stoff, der
chemische Reaktionen be-
schleunigt, ohne selbst veran-
dert zu werden. Beim Auto ist der
geregelte Drei-Wege-Katalysa-
tor mit Lambda-Sonde das bis-
her wirksamste System, die gifti-
gen Abgase eines Otto-Motors
zu verringern. Er verwandeit
Uber 90 Prozent der schadlichen
Kohlenwasserstoffe, Stickoxide
(NO,) und des Kohlenmonoxids
(CO) in harmlosen Wasser-
dampf, Stickstoff und — vom
Treibhauseffekt abgesehen —un-
bedenkliches Kohlendioxid
(CO,). Der Katalysator besteht
aus einem wabenférmigen Kera-
mikkérper mit vielen dinnen Ka-
nélen, deren Wande hauchdlnn
mit Platin oder Rhodium be-
schichtet sind. Die im heiBen Ab-
gas enthaltenen Schadstoffmole-
kile streichen durch dieses kata-
lytische Labyrinth, bleiben fir
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>Warum

Der Physiker James
Trefil erldutert Natur-
gesetze und erklirt phy-
sikalische Phinomene
auf anschauliche und
einfache Weise. Trefil steckt so
voller Geschichten, daB dem
Leser bei der spannenden Lek-
tiire nicht einmal bewuBt wird,
dab er mitten in ein physikali-
schesKolleg aufhohem Niveau
hineingeraten ist. «Ein herr-
licher Ausflug vom Strand bis
ans Ende des Sonnensystems
... Einfach fesselnd.»

{The New York Times)

Wunderlich

Bruchteile von Sekunden auf
den Edelmetalloberflachen haf-
ten und werden chemisch umge-
wandelt. Schwermetalle wie Blei
zerstoren die  entgiftenden
Schichten, weshalb Kat-Autos
nur bleifreies Benzin tanken diir-
fen.

In den USA wurden die ersten
serienm&Big mit einem geregel-
ten Drei-Wege-Katalysator aus-
gerlisteten Neuwagen schon
1975 angeboten. Die bundes-
deutsche Regierung fbrdert
schadstoffreduzierte Autos seit
1985 steuerlich, ohne die Abgas-
reiniger jedoch zwingend vor-
zuschreiben. 1990 kamen 98
Prozent der (ber drei Millionen
neuzugelassenen Autos in den
GenuB der Steuerverglinstigun-
gen, 82 Prozent erflliten dank ei-
nes geregelten Drei-Wege-Kata-
lysators die strengen US-Grenz-
werte. Perfekt ist der Katalysator
noch lange nicht: Er funktioniert
optimal nur bei hohen Tempera-
turen. Aber gerade bei kaltem
Motor entstehen basonders viele
Schadstoffe.

Altes MaB: 1 Pferd = 0,67 PS
Kilowatt/PS

MaB fir die Leistung eines Mo-
tors, also die Arbeit, die er pro
Sekunde abgeben kann. Das Ki-
lowatt hat die altere MaBeinheit
Pferdestarke abgelost (ein PS =
0,74 kW).

Preiswerte Bahn

Kostenvergleich in Pfennig pro Kilometer:
‘Bundesbahn gegen VW-Goif bej
10 000 Kilometer pro Jahr

Kohlenwasserstoffe

Benzin rein, giftige Dampfe
raus, heiBt es beim Tanken. Da-
bei steigen in den alten Bundes-
landern jahrlich 45 000 Tonnen
gesundheitsschadliche Kohlen-
wasserstoffe in die Luft, darun-
ter 500 Tonnen krebserregen-
des Benzol. Aus geschlossenen
Tanks und aus Benzinleitungen
stehender Autos verdampfen
weitere 265000 Tonnen Koh-
lenwasserstoffe, aus dem Aus-
puff quellen — unverbrannt — et-
wa eine Million Tonnen. Ob-
wohl die Emissionen beim Tan-
ken im Vergleich zur Gesamtbe-
lastung eher gering sind, wer-
den Fahrer und Tankwart da-
durch besonders gefahrdet:
Sie atmen die Stoffe hochkon-
zentriert ein. Wie das Problem
zu Idsen ist, darliber streiten
sich Mineralblgesellschaften
und  Autohersteller:  Jeder
schiebt die Verantwortung auf
den anderen. Das Bundes-
umweltministerium  favorisiert
einen Saugrissel, der 85 Pro-
zent der beim Tanken entwei-
chenden Gase absaugen soll.
Eine Alternative ist ein etwa
finf Liter groBer Aktivkohle-
filter, der — im Auto fest instal-
liert — nicht nur beim Spritzap-
fen, sondern dauernd die gifti-
gen Dampfe aus dem Fahrzeug-
tank auffangt. Beide Systeme
drohen jedoch an mangelnder
Einigkeit der EG-Lander zu
scheitern.

Kostenvergleich

Viele Autofahrer beriicksichti-
gen nur die Benzinkosten, wenn
sie ausrechnen, wie teuer eine
Fahrt kommt. Kein Wunder, daB
bei solchen Kalkulationen der
private Pkw billiger erscheint als
die Bundesbahn. Wer jedoch
Service, Reparaturen, Wertver-
lust und vor allem externe Ko-
sten einbezieht, staunt, wie sehr
ein eigenes Auto ins Geld geht
(siehe Grafik).
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Verkehr friBt Natur: Eine Ausbaustrecke der Bundeshahn quert das Fliedetal bei Fulda

Lambda-Sonde

Sie Uberwacht bei Autos mit ge-
regelten Drei-Wege-Katalysato-
ren die Einhaltung des optimalen
Benzin-Luft-Gemisches. Damit
der Abgasreiniger effekliv arbei-
tet, muB das Verhaltnis 1 zu 14,5
betragen. Die Ingenieure spre-
chen dann vom ,Lambda-Wert
1. Die Sonde kontrolliert den
Sauerstoff-Gehalt in den Motor-
abgasen — pro Messung braucht
sie etwa 50 bis 100 Millisekun-
den — und regelt die Luftzufuhr
nach. Kirzlich wurde eine wei-
terentwickelte Sonde vorge-
stellt, die in zehn Millisekunden
einmal miBt und jeden Zylinder
einzeln Uberwachen kann. Das
sehr dinne Gerat |aBt sich ohne
weiteres konstant auf 1000 Grad
Celsius halten und bleibt daher
von Schwankungen der Abgas-
temperatur unbeeinfluBt.

Landschaftsverbrauch

21 Hektar Landschaft wurden im
Durchschnitt taglich in den alten
Bundeslandern zwischen 1985
und 1989 durch Neu- oder Aus-
bau von StraBen, Briicken, Flug-
plétzen oder Eisenbahntrassen
zerstort. Durch Nebengebéude
oder indirekte Wirkungen wie die

Maschine schiitten, fliefit ungenutzt in den Abfluf.

148 000 Tonnen Waschmittel gelangen so Jabr fiir Jabr unnitig in unsere Fliisse und Seen!
Das konnen Sie mit Wassermann vermeiden. Wassermann ist ein dkologisch unbedenklicher
Enthdrter, mit dem Sie bei jeder Wasserhiirte nur noch die geringste Menge Wasch-

mittel benotigen — die fiir Wasserbdrte 1. Sie sparen so bis zu 40 %
Waschmittel!

Schreiben Sie uns, wenn Sie mehr wissen wollen:
Beratung, Postfach 740 260, 2000 Hamburg 74.

Wassermann

Wassermann, der phosphatfreie Wasser-Enthaérter.
Spart Waschmittel und entlastet so die Gewasser.

Bis zu 40 % weniger
Gewasserbelastung beim Waschen!

Mit hartem Wasser kann man schlecht waschen. Deshalb enthdlt
jedes Waschmittel auch Enthdrter. Das ist wenig sinnvoll: Bei
hérterem Wasser benétigen Sie mebr Entharter — und damit auch
mehr Waschmittel. Die zusitzliche Menge an Waschsubstanzen, die Sie dabei mit in die
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Belastung des Bodens entlang
der StraBen nahm der Naturver-
brauch noch um ein Vielfaches
zu. Ein einziger Kilometer Auto-
bahn verschlingt bis zu 17 Hekt-
ar Natur. Umweltschiitzer for-
dern daher einen StraBenbau-
stopp und setzen sich fur Ver-
kehrsvermeidung ein.

Mobilitat

(lat. mobilitas = Beweglichkeit,
Schnelligkelt und Gewandtheit,
aber auch Veranderlichkeit und
Unbestandigkeit) ist eine grund-
legende Eigenschaft der mei-
sten Tiere und vor allem des
Menschen. Obwdhl Philosophen
wie Blaise Pascal ihr Unbehagen
an der Rastlosigkeit des Men-
schen schon lange vor der zivi-
len wie militarischen Massenmo-
bilisierung des 20. Jahrhunderts
auferten, ist das Thema bislang
nur sehr durftig gesellschafts-
wissenschaftlich aufgearbeitet.
Hinter der explosiven Zunahme
des Verkehrs steckt neben
dem naturwissenschafilich-tech-
nischen Fortschritt als entschei-
dende Kraft die .soziale Mobili-
tat" — Resultat der modernen
Idee einer egalitdren Gesell-
schaft: Besonders beruflich und
folglich in ihrer Wohnortwahl mo-
bile Menschen gelten bis heute
als Inbegriff des wirtschaftlich-
gesellschaftlichen Erfolgs.

Modal Split

Aus dem Englischen entlehnter
Begriff des offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV): Der
Modal Split schliisselt auf, wie
sich alle zurickgelegten Wege
auf die verschiedenen Verkehrs-
mittel verteilen — zu FuB, Fahr-
rad, Privat-Pkw, Bus oder Bahn.

Opnv
ist die sperrige Abklrzung fir
offentlicher  Personennahver-

Je groBer, desto dffentlicher

Verkehromittel-Anteile

bei Wegen ins Stadtzeatrum
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kehr. Die Verkehrsbetriebe im
vereinigten Deutschland haben
1980 etwa 8,7 Miliarden
Fahrgéste beftrdert. Nachdem
die Transportleistung von Bus-
sen und Bahnen in der alten
Bundesrepublik von 1980 bis
1986 gesunken war, steigt sie
seither wieder. Gleichzeitig sinkt
aber die Auslastung: Trotz {iber-
fullter Fahrzeuge zur Rush-hour

ist im statistischen Mittel nur

jeder sechste Platz besetzt. Die
Schere zwischen den Einnah-
men aus Fahrpreisen und den
Kosten fiir Fuhrpark sowie Per-
sonal Gffnet sich daher weiter:
1988 fehiten pro Passagier
70 Piennig. Das Defizit tra-
gen die Stadte oder — im Bun-
desbahn-Nahverkehr - der
Bund. Einnahmen entgehen
den Unternehmen aber auch
durch Schwarzfahrer. Allein der

Minchner Verkehrsverbund
rechnet jahrlich mit fast neun
Millionen Nicht-Zahlern, was
zwei Prozent der Fahrgaste ent-
spricht. Mit Umwaslttickets und
Werbekampagnen versuchen
die Unternehmen neue Kunden
zu gewinnen. Besonders in
waestdeutschen Ballungsraumen
konnten viele Burger leicht vom
Auto auf den OPNV umsteigen:
Mindestens 23 Millionen Men-
schen leben im Einzugsbereich
eines Verkehrsverbundes. Der
gréBte ist der Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr, der sieben Millio-
nen Blrgern seine Dienste an-
bietet.

Parkhaus

Experten sind uneins, wie dem
.Parkplatz-Notstand® in den In-
nenstadten zu begegnen ist. Die
einen favorisieren technische
Losungen: Sie wollen die Auto-
strdbme mit Parkleitsystemen ka-
nalisieren oder mdglichst viele
Pkws in vollautomatischen Park-
silos stapein. Andere pladieren
dafiir, das Chaos regieren zu
lassen: Durch 500 neue Platze in
Parkhaus oder Tiefgarage ge-
hen, so ihre Argumentation, dem
OPNV etwa 1600 Fahrgéste pro
Tag verloren.

Modal Split in
Tokyo: Busse und
Bahnentragen
die Hauptiast des
| Verkehrs (siehe
auch Grafik). Doch
die Autos stauen
sich noch immer

Versand/ An- und Verkauf
Wir liefern alle Geo- und Geo-Special-

Hefte, die Sie suchen.
Bitte fordern Sie unseren Katalog an.

P eE & HAEFFELE

ZEITSCHRIFTENANTIQUARIAT
KOLNER STR. 279 A, 4000 DUSSELDORF, TEL. 0211/0 2 293850
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Die phantastische Reise in das Innere

des Menschen

Dieses Buch von GEO zeigt,

was hisher nur Mediziner gese-
hen haben: den Menschen von
innen. Modernste Aufzeich-
nungsverfahren wie die Makro-
fotografie und die Computer-
tomografie machen bisher
Unsichibares sichtbar. Ein faszi-
nierender Einblick in die neue-
sten Erkenntnisse der Forschung,
die unser Bild vom Menschen
andern.

Der Mensch

384 Seiten mit 400 farbigen Abbil-
dungen, gebunden, DM 98-
Injeder guten Buchhandlung erhaltlich!



Magnetbahn Bef

diesem Zug ist das
e

er Zug der Zukunft hat Verspa-

tung - schon heute minde-
stens sechs Jahre. Magnetisch
schwebend und elekirisch auf
500 Sachen beschleunigt, sollte
er von 1985 an regelmaBig zwi-
schen Hamburg, Kéin, Frankfurt
und Minchen verkehren. So
hatten es 1971 die Autoren
der ,Hochleistungs-Schnellbahn-
Studie” vorausgesagt und dem
Schwebezug eine goldene Zu-
kunft prophezeit: Der Flitzer — be-
kannt als ,Transrapid" — werde
der Eisenbahn und vor allem dem
Auto eine Transportieistung zwi-
schen drei und zehn Milliarden Per-
sonenkilometer im Jahr abneh-
men.
Die Gutachter haben sich griindlich
geirrt. Ein fernverkehrstauglicher
Test-Zug, der Transrapid 06, hob
erst 1984 ab. Zwar haben die Ma-
gnetziige auf der Versuchsstrecke
im Emsland inzwischen gut
100 000 Kilometer zuriickgelegt.
Aber seither wuchsen auch die
Zweifel, ob Transrapid und Eisen-
bahn nebeneinander bestehen
konnten.
Ursache dafir sind der ge-
schrumpfte Tempo-Vorsprung ge-
genilber dem neuen Intercity Ex-
press (ICE, siehe Seite 64) und die
enormen Kosten des neuen Ver-
kehrsmittels: 1,4 Milliarden Mark
hat das Bundesforschungsministe-
rium bisher in die Entwicklung des
Magnetzuges gesteckt; weitere
600 Millionen kinnen nétig wer-
den, um bis 1995/96 die verbliebe-
nen technischen Probleme zu [6-
sen. Obendrein soll jetzt auber der
Test- eine Anwendungsstrecke fiir
weitere rund vier Milliarden gebaut
werden, iiberwiegend dffentlich fi-
nanziert. Aber statt eines bundes-
weiten Streckennetzes ist hierfiir
nur noch die kurze Linie zwischen
Essen und den Flughafen Dissel-
dorf und KdIn-Bonn vorgesehen.
Der Transrapid erfordert eine auf-
wendigere Technik als die her-
kiimmliche  Rad-Schiene-Eisen-
bahn. Er ist zwar auch an seine
Schiene gebunden, berihrt sie
aber nicht. In den Kufen, mit denen
der Zug um die T-fdrmige Beton-
bahn herumgreift, sind nach oben
gewandte Elektromagnete befe-
stigt. Sie ziehen Metalleisten an,
die unter den beiden T-Auslegern
der Schiene angebracht sind, und
heben somit das auf dem ,T* ru-
hende Vehikel einen Zentimeter in

die Hohe. Doch diese Lage ist in-

stabil: Zwar halten sich magneti-
sche Anziehung und Schwerkraft
gerade die Waage. Schwebt das
Fahrzeug aber nur etwas hoher,
schrammt es an der Metalleiste;
sackt es ab, kracht es auf den Be-
ton. Nur moderne Elektronik kann
einen funkenschlagenden Crash
bei Tempo 500 verhindern.

Was den Transrapid tragt, be-
schieunigt ihn auch. Die Metallei-
sten unter den Schienen-Auslegern
bilden mit den Magneten am Fahr-
zeug einen in die Lange gezogenen
Elektromotor, einen Linearmo-
tor*. Drehstrom erzeugt ein elek-
tromagnetisches Feld, das an der
Schiene entlangwandert und — ei-
ner Stromwelle gleich — den Ma-
gnetzug vor sich herschiebt: Mit ei-
ner Feld-Frequenz von 215 Hertz
und 4250 Volt Spannung erreichte
der Transrapid bisher eine Héchst-
geschwindigkeit von 435 Kilometer
in der Stunde; zum Bremsen wird
einfach umgepolt. ]

Neben dem ,elektromagnetischen
Schweben” des Transrapid istauch
ein ,elektrodynamisches Schwe-
ben" moglich, das japanische For-
scher erproben. Dabei induzieren
die starken, nach unten gerichteten
Magnete des Zugs in Metallschlei-
fen auf der Fahrbahn eine absto-
Bende Kraft. Sie istso gro8, daB die
Bahn schlieBlich zehn Zentimeter
hoch schwebt. Das kostet zwar
mehr Energie, dafiir dberschwebt
das japanische Fahrzeug drei Zenti-
meter hohe Stufen problemlos. Al-
lerdings tragen die abstoBenden

Auf magneti-
schenKissen
schwebend:
deutscher
»Transrapide«
aufderTest-
streckeim Ems-
land;unten
injapanischer
Prototyp

Kréfte das Vehikel erst ab einer Ge-
schwindigkeit von etwa 100 Kilo-
meter pro Stunde; bis zu diesem
Tempo muB der japanische Ma-
gnetzug auf einer Rollbahn be-
schleunigen. Sein vermeintlicher
Naghteil ist viglleicht auch gin Vor-
teil — er kbnnte ganz normale Bahn-
hofe anfahren.
Bei 250 Kilometer in der Stunde
verbraucht der Transrapid weniger
Energie als der ICE; er ist aufier-
dem leiser, kann engere Kurven
fahren und zweiginhalbmal grbBere
Steigungen bewaltigen, wodurch
seine Trasse der Landschaft besser
angepaBt werden kann. Fiir Tempo
miissen Transrapid-Schienen
jedoch noch aufwendiger verlegt
werden als beim ICE, damit die
Fahrgdste nicht wie auf einer Ach-
terbahn herumgeschleudert wer-
den. Bei dieser Geschwindigkeit
ware der Magnetzug nach einem
Gutachten fir das Umweltbundes-
amt dann erheblich lauter als der
berdderte Rivale bei Tempo 250
und wilrde fast um die Halfte mehr
Strom schlucken. Zwar wéren sei-
ne Passagiere frilher am Ziel. Aber
in der dichtbesiedelten Bundesre-
publik miiBte auch ein Transrapid
relativ oft anhalten, wodurch der
erzielbare Zeitgewinn gering ware
und kaum teure Parallel-Investiti-
onen rechtfertigte.
Wirklich schneller wiirde der
Transrapid nur sein, wenn er di-
rekt ins Herz der Metropolen fah-
ren konnte. Doch neue Trassen
oder gar neue Bahnhtife in den
Stadtzentren diirften im Dickicht
der Verkehrswegeplanung und
Biirgereinspriiche steckenbleiben.
Der Magnetbahn scheint es mit
der Bundesbahn so zu gehen wie
dem Hasen mit dem Igel: ,Ick biin
al dor.” Christopher Schrader

Perpetuum mobile

Schon Leonardo da Vinci hing
diesem, wie er selbst schrieb,
Leitlen Hirngespinst* nach: eine
Maschine zu konstruieren, die
von allein ewig lauft und dabei
noch Arbeit leistet oder sich fort-
bewegt. Der geniale Erfinder
konstruierte eine Schraube, die
— durch herabstromendes Was-
ser angetrieben — die Flissigkeit
nach getaner Arbeit wieder nach
oben pumpen sollte. Es war ein
Fehlschlag. Eine moderne Ver-
sion des Perpetuum mobile hatte
die Gestalt eines Autos, das sei-
ne Antriebsenergie aus dem
Fahrtwind erzeugen sollte — und
ging ebenfalls daneben. Solche
Maschinen kénnen nach MaBga-
be des ersten Hauptsatzes der
Thermodynamik nicht funktio-
nieren: In einem geschlossenen
System bleibt die Summe aller
Energien konstant. Wenn also
Arbeit enthommen wird oder er-
hitzte Reifen Warme an die Stra-
Be abgeben, kann die Maschine
aus sich selbst heraus die Ener-
gie nicht ersetzen. Sie kann noch
nicht mal ihre ganze Energie in
Bewegung umsetzen, ihr Wir-
kungsgrad liegt immer unter 100
Prozent.

Prometheus

Ins Auto der Zukunft wollen In-
genieure den sechsten Sinn des
Fahrers gleich miteinbauen: Auf
der Windschutzscheibe sollen
Warnsymbole erscheinen, wenn
FuBgénger am dunklen Stra-
Benrand auftauchen; das Gas-
pedal kénnte den Gehorsam
verweigern, wenn ein Auffahr-
unfall mit dem langsamen Vor-
dermann droht, und eine Com-
puterstimme wirde energisch
vom Uberholen abraten, wenn
hinter einer Bergkuppe ein Wa-
gen entgegenkommt. In den La-
bors von 18 Automobilkonzer-
nen und vielen Universitaten ar-
beiten Wissenschaftler an dem
européischen Projekt Prome-
theus — das Kirzel steht fir
.Programme for a European
Traffic with Highest Efficiency
and Unprecedented Safety”
(Programm fiir einen européi-
schen Verkehr von hochster Lei-
stungsfahigkeit und bisher uner-
reichter Sicherheit). Fiir mehr Si-
cherheit sollen ,Assistenzsyste-
me*“ sorgen, deren Kameras, Ra-
dar-, Ultraschall- und Infrarot-
sensoren Daten lber das eigene
Auto, die StraBe und andere Ver-
kehrsteilnehmer sammeln. Aus-
gekliigelte Technik soll auch den
drohenden Kollaps auf den Stra-
Ben verhindern: Teilprojekte von
Prometheus gelten Navigations-
systemen, die das Fahrzeug auf
elektronischen Karten orten,
Funkinformationen Uber Staus
verarbeiten und dem Fahrer die
bestmégliche Route zum Ziel
weisen.
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Raumfahrt

Der jlingste Zweig des Verkehrs-
wesens steckt — ein Dritteljahr-
hundert nach seiner spektakula-
ren Erbffnung — im Bereich der
Personenbeforderung in einer
tiefen Krise. Wahrend der unbe-
mannte Transport von Satelliten
und Sonden ins All inzwischen
auf einer soliden technischen
und wirtschaftlichen Basis steht,
droht die bemannte Raumfahrt
an ihrem eigentlichen Zweck zu
scheitern. Sie sei ,von der Wis-
senschaft und Wirtschaft®, heift
es in einer EntschlieBung der
Deutschen Physikalischen Ge-
sellschaft vom Dezember 1990,
Lnicht gefordert worden", Denn
.mit der Ausnahme von Untersu-
chungen am Menschen selbst
lassen sich im Forschungsbe-
reich alle Experimente ohne Ein-
buBe an Prazision auch unbe-
mannt durchfiihren®,

Hinter dem inzwischen massi-
ven Widerstand vieler Wissen-
schaftler und der sehr zégerli-
chen Haltung der Industrie steht
die Furcht, knappe finanzielle
Ressourcen fUr politisch moti-
vierte Prestigeobjekte zu opfern
und damit andere, wissens- wie
profittrachtigere  Vorhaben zu
getdhrden. In den USA muBte
die Nasa kirzlich ihre Plane for
die bemannte Raumstation
.Freedom” — sie sollte urspriing-
lich schon 1992 fliegen — aber-
mals abspecken. Und die Euro-
paer stehen in diesem Jahr vor
der Entscheidung, ob ihre
Raumfahrtagentur Esa flir min-
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Hochfliegendes Projekt: deutsche Computersimulation des Raumgleiter-Entwurfs »Earl ll«

destens 25 Milliarden Mark in
die bemannte Raumfahrt ein-
steigen soll — mit dem Bau des
Euro-Shuitles ,Hermes*, der da-
far notigen leistungsfahigeren
JAriane-5* und dem an ,Free-
dom® anzudockenden Modul
,Columbus®. Fallt das Urteil ne-
gativ aus, sterben wahrschein-
lich auch die weiterreichenden
Pléane fir Weltraum-Passagier-
flugzeuge wie das deutsche
«Sanger“-Projekt.

Europa ist bisher immerhin in ei-
nem Punkt NutznieBer der be-
mannten Raumfahrt: Weil Satel-
litentransporte mit den US-
Raumféhren wegen erhdhter Si-
cherheitsanforderungen sowohl
teurer als auch umsténdlicher
sind und die Shuttle-Flotte nicht
erst seit der ,Challenger”-Kata-
strophe von 1986 notorisch un-
zuverléssig ist, hat sich die Eu-
ro-Firma ,Arianespace® mit ih-
ren unbemannten Wegweri-Ra-
keten zum Weltall-Spediteur
Nr. 1 mausern kénnen.

Rollstuhlfahrer

sind im Verkehr besonders be-
nachteiligt. Nur in sehr wenigen
Stadten gibt es Busse oder Stra-
Benbahnen, die niedrige und
ausreichend breite Einstiege ha-
ben. Fast Uberall fehlen Aufzi-
ge. mit denen Behinderte die
Plattformen von S- oder U-Bahn-
hofen erreichen kénnen. Einige
Intercity-GroBraumwagen  ha-
ben zwar geraumige Toiletten.
Doch die Tdren der Waggons
sind sehr eng und die Zugénge

steil. Die enormen Schwierigkei-
ten in offentlichen Verkehrsmit-
teln machen viele Behinderte
von Sozialdiensten abhéangig
oder zwingen sie ins Auto - falls
sie es sich leisten kdnnen. Dabei
kamen rolistuhigerechte bffentii-
che Verkehrsmittel auch Alten
und Menschen mit Kinderwagen
zugute.

Ruffilter

Dieselmotoren stoBen in ihren
Abgasen auch mit giftigen Ver-
brennungsprodukten beladene
RuBpartikel aus. Die Teilchen,
die als krebserregend geiten,
lassen sich mit einem Filter ent-
fernen. Doch heutige Modelle
sind bereits nach wenigen hun-
dert Kilometern verstopft. Prinzi-
piell kdnnte der RuB — eine Form
von Kohlenstoff — im Filter ver-
brannt werden. Aber dazu rei-
chen die normalen Abgastem-
peraturen nicht aus. Allen Hir-
den zum Trotz hofft die Auto-

RuB-Allee in Mexico-City

" aber erst seit es auch kontrol-

industrie, im Jahr 1993 einen
funktionierenden RuBfilter an-
bieten zu kbnnen.

Sicherheitsgurt

Inzwischen ist es ein selbstver-
standlicher Griff: ,Gurten und
Klicken®. Zwar ist das Anschnal-
len seit 1976 vorgeschrieben,

liert und — bei Nichtbeachtung —
mit BuBgeld belegt wird, parie-
ren die Gurtmuffel: Im Marz
1984 legten nur 58 Prozent aller
Fahrer den Gurt an, sechs Mo-
nate spéter — inzwischen war
die neue Regelung in Kraft ge-
treten — sicherten sich bereits
92 Prozent. Der Effekt war deut-
lich: Die Zahl der bei Verkehrs-
unfallen getdteten Personen
sank von 1983 bis 1985 um fast
ein Drittel — auf 23 je eine Milliar-
de Fahrzeugkilometer. Wurden
1983 auf westdeutschen Stra-
Ben 489 200 Menschen verletzt,

'ir hatten es uns verdient,

lockt die Werbung. Und wir
kénnen ohnehin nicht atlllsitzan
Disneyland - wir miissen es gese-
hen haben, oder das Alternativ-
Projekt in Nicaragua oder den Pe-
tersdom. Manche verbraten ih
13. Monatsgehalt am Teutonen-
- grill. Wahrenddessen planen sie
die Zweitreise nach Mallorca. An-
dere tanzen mit den letzten Kopf-
jagern in Papua-Neuguinea oder
wandernim b lmalgya
Ein Fiinftel der Erdbevélkerung —
im wesentlichen Westeuropier,
Japaner, Australier und US-Ame-
rikaner — verursacht 90 Prozent
des WettrFfManverkehr&

senzuriick. Drei Jahrzehnte zuvor
kamen sie noch mit einem Sech-
stel durch die Ferienwelt. Der An-
teil des Urlaubs- am smmmr:
kehr stieg von 1960 bis 1990 von:
vier auf neun Prozent. |
Urlaubsfernreisen lassen sich die.
Westdeutschen richtig was ko-
* sten: Rund 49 Milliarden Mark ha-
ben sie 1990 im Ausland ausge-
geben. Doch in den Reiseldndern.
der Dritten Welt profitiert vor al-
lem eine diinne schicht vom
Geld der reichen Géste. Die ande-
ren Einheimischen dienen fiir kar-
gen Lohn als Kellnerin, Portier
‘oder Souvenirverkdufer. Der Rest!
mag die Bettanburulm von aufien.
bewundern, :
Der Drang in die Ferne ist jedoch
] | der Heuzait




waren es zwei Jahre spéter —
trotz gestiegener Verkehrslei-
stung — nur noch 422 100 (siehe
Grafik Seite 82).

ist ein Kunstwort aus den engli-
schen Vokabeln flr Rauch und
Nebel — smoke und fog. Bei aus-
tauscharmen Wetterlagen rei-
chern sich die Schadstoffe
schnell zu gesundheitsgefahr-
denden Konzentrationen an.
Zum Winter-Smog kommt es,
wenn sich zum Beispiel Schwe-
feldioxid und Schwebstaub aus
Heizungsanlagen sowie Moto-
reninder stehenden Luftansam-
meln und somit zu Atembe-
schwerden fdhren. In einigen
Ballungsgebieten gibt es daher
Smog-Verordnungen, die in drei
Alarm-Stufen die Arbeit von Fa-
briken und Kraftwerken ein-
schranken oder verbieten sowie
zunehmend scharfere Fahrver-

bote verhéangen, von denen teil-
weise Katalysafor-Autos mit der
.Smog-Plakette" ausgenommen
sind. Unter Sommer-Smog leidet
besonders die kalifornische Me-
tropole Los Angeles. Er tritt seit
einigen Jahren auch in Deutsch-
land auf. Die triibe Luft entsteht,
wenn sich bei starker Sonnen-
einstrahlung Ozon bildet, wobei
Stickoxide und Kohlenwasser-
stoffe aus Autoabgasen eine
entscheidende Rolle - spielen.
Das aggressive Molekll aus drei
Sauerstoff-Atomen  reizt At
mungsorgane und Schileimhau-
te. In der alten Bundesrepublik
wird die Bevolkerung bei einer
Ozonkonzentration von 360 Mil-
lionstelgramm pro Kubikmeter
Luft davor gewarnt, sich kdrper-
lich anzustrengen.

Stau

Es gibt kaum etwas Frustrieren-
deres, als einen Fini-Kilometer-
Stau durchgestanden zu haben

Gebremste Fahri: der unumgéngliche Stau zu Ferienbeginn

Tourismus Wer
in die Ferne féhrt, ist
selber schuld

den, und vornehme Rdmer ver-
trﬁdelten den Sommer in einem
Seebad. Spater wurden Orts-
wechsel unsicherer und unbe-
quemer. Im Mittelalter kam nie-
mand auf die Idee, zum Vergn(-
gen etwa in die Alpen zu fahren.
Erst im 18. Jahrhundert entdeck-
ten Adel und gebildetes Biirger-
tum die Lust an der Fremde wie-
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der. Goethe und seine Zeitgenos-
sen reisten immerhin gemachlich
- per Kutsche und zu FuB. 0b sie
damals ahnten, was der Erde bli-
hen wirde? Immerhin gab der
Kaoblenzer Buchhdndler Karl Bae-
deker schon 1836 die ,Rheinrei-
se von Mainz bis KbIn* heraus -
gln LHandbuch fir Schnellreisen-

Die Dev!ss SNur keine Zeit verlie-
ren” gilt heute erst recht. Ein gu-
tes Drittel der Menschen in der
alten Bundesrepublik arbeitet vor
der Abfahrt in die Ferien bis zur
letzten Minute. Und im Urlaub
selbst wollen die meisten immer
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mehr erleben — im selben Zeit-
raum natirlich.

Nach den schonsten Wochen des
Jahres leidet so mancheram ,Ho-
liday-Syndrom" - an Schiaflosig-
keit, Erschépfung und unklarer
Angst. Auch &rgern sich viele
iber die Staus bei der An- und
Riickfahrt, schimpfen Giber den Al-
genschleim und den Mall am
Strand oder verwiinschen den ldr-
menden Bagger vorm Hotel. Doch
nur finf Prozent der westdeut-
schen Touristen gaben an, der Ur-
laub '89 sei sein Geld nicht wert ge-
wesen. Und die Biirger der alten
Bundesrepublik waren reichlich

Reger Pistenverkehr: vor om Sklim'l den iislie Alpen:

unterwegs: 1989 gbnnten sich —ei-
ner reprasentativen Umfrage zufol-
ge — etwa 19,5 Millionen Erwach-
sene Urlaubsreisen von minde-
stens zwei Wochen Dauer, 6,8 Mil-
lionen kilrzere Touren sowie unge-
zdhite Tagesausflige. Die neuen
Bundesbiirger im Osten haben da
einiges aufzuholen.

Mit Wandern ist es im Urlaub
schon lange nicht mehr getan.
Heutzutage fliegen wir. Rund 1,6
Millionen Passagiere starteten
1990 allein vom Flughafen Ham-
burg per Chartermaschine in den
Urlaub. 1960 waren es etwas (iber
41 000. Fir unsere personliche
Stidamerika-Reise sind uns bis zu
1000 Liter Kerosin nicht zuviel, die
pro Nase in der Atmo- und Strato-
sphire verpulvert und ver?astwer-
den. Der Zweck heiligt die Mittel.
Die Bahn befriedigt uns nur selten.
Wir benutzen sie nur noch flir acht
Prozent unserer Ferignfahrten und
stellen uns statt dessen freiwillig in
Super-Staus.

Unter einem enormen Zugzwang
schaden wir allenthalben der Um-
welt. Dabei liegt uns deren Schutz
- wie Umfragen belegen - sonst
so sehr am Herzen. Fiir uns wer-
den aufwendige StraBen zu den
wilden Tieren Afrikas gebaut. In
heifen Reiselandern verbrauchen
wir 600 Liter Wasser pro Tag statt
der 150, die wir zu Hause durch-
schnittlich hinunterspilen. Aber
wir schlendern ans Meer und
stecken den Kopf in den warmen
Sand: Die Probleme der Welt ha-
ben in den Ferien fiir uns Pause.
Im Urlaub, sagen wir uns, im Ur-
laub darf man auch mal Quatsch
machen. Susanne Paulsen
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und am Ende keine Ursache flr
die Verzdgerung erkennen zu
kénnen. Vielleicht gab es auch
keinen Unfall oder keine Panne:
Auf einer Uberfiillten StraBe ge-
nligt es, wenn ein Fahrer scharf
bremst. Die Reaktion der Hinter-
manner wird bei zu geringen Si-
cherheitsabstanden  langsam
groBer — falls niemand das Ver-
halten seines Vordermannes
ausgleicht. Wenn die Kette lang
genug ist, kommen die Autos
weit hinten im Konvoi irgend-
wann zum Stehen, Ein solcher
Kollaps ist ein chaotisches Phé-
nomen (siehe GEO-Wissen Nr.
2/1990 ,Chaos + Kreativitat®):
Eine kleine Veranderung Ibst ei-
nen groBen Effekt aus. Was
auch die Ursache eines Staus
sein mag, er ist jedenfalls teuer:
Der Stillstand auBerhalb ge-
schlossener Ortschaften kostet,
so hat die Deutsche StraBenliga
errechnet, jahrlich 16 Milliarden
Mark an verlorener Arbeitszeit
und sinnlos verpulvertem Treib-
stoff.

Strafienbahn

Die Idee, Gleise im StraBenpfla-
ster zu verlegen, stammt aus
New York: Dort wurde 1832 die
erste ,Tram" eingeweiht — eine
Pferdebahn. Schneller als die
StraBenbahn, die sich den Weg
mit Autos, Radlern und Bussen
teilen muB, kommt die Stadt-
bahn voran. Sie fahrt auf einer

Basel: Vlos in der Tram

eigenen Trasse, die zum groB-
ten Teil oberirdisch verlauft. Ihr
Bau ist zwar teurer als jener der
Tram, aber erheblich billiger als
eine U-Bahn-Strecke, die bis zu
100 Millionen Mark pro Kilome-
ter kostet. Auch aus diesem
Grund erwégen Stadte wie
Hamburg, die ihre StraBenbahn
in den vergangenen Jahrzehn-
ten abschafften, durch Wieder-
einfihrung einer Stadtbahn den
OPNV zu verbessern.

Transportleistung

Wenn 100 Passagiere in einem
Zug oder 100 Autotahrer einzeln
in ihren Autos jeweils einen Kilo-
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meter zuriicklegen, dann verbu-
chen Statistiker in beiden Féllen
100 Personenkilometer: ,Pkm*
ist die Mafleinheit fir die Kilo-
metersumme aller befbrderten
Personen. Im Glterverkehr wird
die Transportleistung in Ton-
nenkilometer (tkm) gemessen,
dem Produkt aus Beférderungs-
masse und -entfernung. 1989
betrug die , Verkehrsleistung*“ al-
ler Verkehrsmittel (ohne Fahr-
rad und FuBganger) in den Lan-
dern der alten Bundesrepublik
687,1 Milliarden Pkm und — im
binnenlandischen Giterverkehr
— 276,8 Milliarden tkm.

ULEV

steht fir ,Ultra Low Emission
Vehicle*. Von diesen ulirasau-
beren Autos missen im US-
Bundesstaat Kalifornien schon
1997 jahrlich mindestens 40 000
verkauft werden — das sind zwei
Prozent der Neuzulassungen.

Ergebnis géngiger Uerxhrsplanunu: In Ludwig

>

Bis zum Jahr 2003 soll ihr Anteil
auf 15 Prozent steigen. Die
Schadstoffgrenzwerte sind so
strikt, daB sie mit herkdbmmlicher
Technik nicht einzuhalten sind:
Fir Kohlenwasserstoffe betragt
das Limit nur noch ein Sechstel,
fur Stickoxide und Kohlenmon-
oxid die Halfte der derzeit gulti-
gen Obergrenzen, die ihrerseits
wesentlich schérfer sind als die
deutschen Vorschriften.

Umweltticket

Eine verbilligte Monatskarte im
OPNV tragt diesen Namen zu
Recht nur dann, wenn sie die Kri-
terlen des ,Blauen Umweilten-
gels“ erfllit: Sie muB beliebig
Ubertragbar sein, dem Benutzer
gestatten, mindestens noch eine
Person mitzunehmen und rund
um die Uhr gelten. Basel war die
erste Stadt, die 1984 ein ,Um-
weltabo” einflhrte; in der Bun-
desrepublik folgte noch im glei-

-

shafen geht es, wie die Leuchispuren der Autos verraten, mit

chen Jahr Freiburg. Heute gibt
es in Westdeutschland 60 Stad-
te, die verbilligte Monatskarten
anbieten, von denen (ber 30 die
Kriterien eines Umwelttickets er-
fullen. Nur wenige Verkehrsbe-
triebe konnten die EinbuBen
durch den geringeren Karten-
preis ausgleichen, indem sie
deutlich mehr Tickets verkauf-
ten. Wenn die externen Kosten
des Autoverkehrs einbezogen
werden, rechnet sich ein Um-
weltaboindes.

Verkehrsclubs

ADAC - Aligemeiner Deutscher
Automobil-Club; Am Westpark 8,
8000 Miinchen 70, Tel. 089/
767 60 (siehe Seite 78).

AvD - Automobilciub von
Deutschiand; Lyoner StraBe 186,
6000 Frankfurt/Main 71, Tel.
065/6 60 60.

ADFC - Allgemeiner Deutscher
Fahrrad-Club; Am Dobben 91,




un auf den StraBen drunter und driiber

2800 Bremen 1, Telefon 0421/
7 40 52.

Die griinen Radlerinnen; Kirch-
straBe 4, 1000 Berlin 21, Tel.
030/392 61 46.

FUSS - FuBgéangerschutz-Ver-
ein; KirchstraBe 4, 1000 Berlin
21, Tel. 030/392 61 46. ’
Pro Bahn; Schwanthaler StraBe
74, 8000 Minchen 2, Tel. 089/
53 00 31.

UMKEHR - Arbeitskreis Verkehr
und Umwelt (Koordinations-Stel-
le der Verkehrs-Blrgerinitiati-
ven, Gruppen und Vereine);
KirchstraBe 4, 1000 Berlin 21,
Tel. 030/392 61 46.
VCD—Verkehrsclub der Bundes-
republik Deutschiand (,umwelt-
bewuBter* Verkehrsclub fir FuB-
géanger, Bus- u. Bahnnutzer, Rad-
und Autofahrer); Kalkuhistr, 24,
5300 Bonn 3, Tel. 0228/44 41 44.

Verkehrsplanung

Wenn Bagger anrollen, um eine
neue Bahn- oder StraBentrasse

anzulegen, ist es fir Proteste
meist zu spat. Das Projekt hat
dann schon einen langen Weg
durch Politik und Blrokratie hin-
ter sich. Am Anfang steht der
Bundesverkehrswegeplan, der
auf der Basis von Gutachten er-
stelit und etwa alle fiinf Jahre
novelliert wird. Darin ist fest-
geschrieben, welche Strecken
projektiert, geplant oder gebaut
werden. Eine Uberarbeitung flr
Gesamtdeutschland lauft der-
zeit und soll Ende 1991 abge-
schiossen werden. Genaueres
Uber BundesstraBen enthalt
dann der Bedarfsplan, den der
Bundestag beschlieBt. Er wird
derzeit ebenfalls novelliert. In
dieser Phase kann sich der Br-
ger nur indirekt einmischen,
zum Beispiel uber den ortlichen
Bundestagsabgeordneten. Erst
das darauffolgende Raumord-
nungsverfahren beschaftigt sich
mit dem konkreten Bauvorha-
ben. Unter Leitung einer Auf-
sichtsbehdrde werden unter-
schiedliche Trassenfiihrungen
und deren Folgen — etwa flir die
Umwelt — geprift. Nach dem
Bundesnaturschutzgesetz dir-
fen beim Raumordnungsverfah-
ren auch Umweltverbande mit-
reden. Der einzelne Biirger
kann erst direkt EinfluB nehmen,
wenn das Planfeststellungsver-
fahren beginnt. Dabei werden
die Details des Bauvorhabens
geregelt. Die Plane liegen zur
Einsicht im Rathaus aus — An-
wohner und Interessenverban-
de kénnen schriftlich Einspruch
erheben. Erst gegen den Plan-
feststellungsbeschiuB  kdnnen
Betroffene klagen.

Die Bundesregierung plant der-
zeit, um die Verkehrswege im
Osten Deutschlands moglichst
schnell ausbauen zu kdnnen,
MafRnahmen- oder Beschleuni-
gungsgesetze: Sie sollen die
gangigen Planungszeiten zwi-
schen sieben und 21 Jahren
verkiirzen und Mitspracherechte
der Blrger beschneiden.

Verkehrsvermeidung

In einer okologisch orientierten
Verkehrspolitik ist die Vermei-
dung motorisierter Fortbewe-
gung oberstes Ziel. Dies erfor-
dert von Stadt- und Raumpla-
nern, die 1933 inder ,Charta von
Athen“ festgelegten Prinzipien
aufzugeben: Danach soliten
Wohnen und Arbeiten getrennt
werden. Nunmehr sollen die
Menschen mdglichst im selben
Viertel Wohnungen, Arbeitspléat-
ze, Geschafte und Freizeitange-
bote finden, damit inre Wege
wieder kurz werden. Wie erfolg-
reich solche dkologisch und so-
zial wiinschenswerten MaBnah-
men trotz des Trends zu hdherer
Mobilitat und Transportleistung
in den Industriegesellschaften
sind, muB sich erstzeigen.
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Wirkungsgrad

heit der Anteil der eingesetzten
Energie, die ein Motor in Bewe-
gungsenergie verwandelt. Der
Rest entweicht in einer Verlust-
kaskade als Warme in die Um-
welt (siehe Perpetuum mobile).
In einem ersten Schritt verwan-
deln alle Motoren die Warme ei-
ner Verbrennung oder Explosion
in eine Drehbewegung. Selbst
fur eine physikalisch ideale Ma-
schine gibt es eine Grenze der
Effizienz. Solch ein perfektes
Aggregat kénnte bei einer Ver-
brennungstemperatur von 2500
Grad fast 90 Prozent der Energie
nutzen, doch schon ein idealer
Otto-Motor mit einer sehr hohen
Verdichtung von 1:12 erreicht
héchstens einen Wirkungsgrad
von 60 Prozent. Reale Motoren
verlieren auBerdem Energie
durch Reibung in der Mechanik
und im Getriebe, durch Zusatz-
aggregate und unvolistandige
Verbrennung. So Ubertragt ein
Otto-Motor etwa 25 bis 30 Pro-
zent, ein Diesel- und Zweftakt-
Motor etwa 33 bis 40 Prozent der
Priméarenergie auf die Réader
(siehe Grafik). Elektromotoren

haben dagegen auf den ersten -

Blick einen viel hdheren Wir-
kungsgrad — zwischen 70 und 95
Prozent. Doch diese Werte sind
irreflihrend, denn bei der Strom-
erzeugung im Kraftwerk verpuf-
fen etwa zwei Drittel der Primar-
energie aus Kohle, Ol oder Uran
— oder speisen in glnstigen Fal-
len Fernwarmenetze. Die Batte-
rie eines Elektroautos gibt au-
Berdem nur zwischen 66 und 90
Prozent der Auflade-Energie
wieder her. So ergibt sich insge-
samt ein eher bescheidener Wir-
kungsgrad von 15 bis 28 Pro-
zent.

Zweitakter

sind nach dem Produktions-
stopp fur die téffelnden, stinken-
de Abgasschwaden auspusten-
den DDR-Mobile ,Trabant® und

.Wartburg" keineswegs auf dem
Schrotthaufen der Technikge-
schichte gelandet. Larmend trei-
ben die kompakten Kraftpakete
weiterhin Motorrader, Rasenma-
her oder Kettensagen an. Und
sie werden vielleicht schon bald
auch in neuen West-Autos arbei-
ten. Denn der Zweitakter —vor al-
lem eine Weiterentwicklung des
australischen Erfinders Ralph
Sarich — weist im Vergleich zum
alltaglichen Viertaki-(Otto-)Mo-
tor einige Vorzlige auf: Weil er
die Arbeitsschritte Brennstoffge-
misch-Ansaugen und Kompres-
sion sowie Verbrennung und Ab-
gas-AusstoBen in zwei statt vier
Takten erledigt, kann sein Wir-
kungsgrad im Prinzip héher lie-
gen als beim Viertakter. Im Ver-
gleich mit diesem holt er etwa
zehn bis 20 Prozent mehr Lei-
stung aus gleichem Hubraum,
verbraucht zehn — vielleicht so-
gar 25 Prozent — weniger Treib-
stoff, kommt mit weniger mecha-
nischen Teilen aus, ist um rund
ein Drittel leichter und — als Mit-
telklasse-Motor — zudem gut 20
Zentimeter flacher. Da seine
Nachteile sich dank moderner
elektronischer Kraftstoffeinsprit-
zung, volistdndig geschlosse-
nem Olkreislauf und Abgas-Ka-
talysator weitgehend beheben
lassen, kdnnte der Zweitakter
als spritsparender und relativ
sauberer Antrieb den Viertakt-
und Dieselmotoren Konkurrenz
machen.

Trabant: tierischer Stinker
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REPORTAGEN...

Haben Sie Inter-
esse, mehr dar-
tiber zu erfahren?
GEO ladt Sie ein,
jetzt kostenlos eine
aktuelle Ausgabe an-
zufordern.LernenSie
GEQO kennen. Das
groBfe Reportage-
| Magazin laft Sie mit-
erleben, mit dabei-
i1 sein, wo faszinieren-
de Ereignisse das
Bild derErdepragen.

% . ,,,’m“ Die Bilder dieser

Seite stehen fiir

GEO-Reportagen.
Jede 20, 30 Seiten
lang, jewells 7 Repor-
tagen erarbeitet die
Redaktion fiir eine
GEO-Ausgabe.
Fordern Sie jetzt ein
aktuelles Heft zum

{ Kennenlernen an
(extra dazu: 4 GEO-
Farbdrucke als Ge-
schenk!),
Postkarte (Seite 163) |
bitte noch heute ab- &

| schicken. 3

Aus GEO: Maorl ouf Neuseelana.
Nut noch tir Touristen traditionelle
> Muster aufs Gasicht gemalr.



Wissenschaftler verwenden formal strenge Methoden, Neves iber Mensch und Natur zu erfohren. Auch fiir Forscher ist Unbekanntes

Welchen Ma@-
nahmen rdumen Sie
die griBten Chan-
cen ein, den stédti-
schen Verkehrs-
infarkt in den néch-
sien zehn Jahren

Zu mindern oder

zu vermeiden?

Prof. Dr.-Ing.
Wilhelm Leutzbach

ist Direktor des
Instituts fiir Verkehrs-
wesen der Universi-
tat (TH) Karlsruhe

Die groBten Chancen zur
Verminderung der stidti-
schen Verkehrsprobleme
in den nichsten Jahren
liegen in der konsequenten
Forderung aller Alternativen
zur Benutzung des cigenen
Pkw in Stidten. Analog dem
Motto der Deutschen Bun-
desbahn , Auto haben und
Bahn fahren* gehoren dazu
alle Anreize, statt mit dem
Auto zu fahren zu FuB zu ge-
hen, das Fahrrad zu benutzen
oder aber den offentlichen
Personennahverkehr. Solche
Anreize sind dann gegeben,
wenn die Alternative zum
Auto schneller, bequemer
und/oder billiger ist.
Der Schwerpunkt solcher
Bemiithungen muB dabei in
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Wo liegen

Ihrer Meinung
nach die groften
Versdumnisse
der bisherigen
bundesdeutschen
Verkehrspolitik?

der konsequenten Forderung
und Weiterentwicklung des
offentlichen Personennahver-
kehrs (Busse und Bahnen) ge-
sehen werden. Die Erkennt-
nis, daB eine solche Fbrde-
rung notwendig ist, ist inzwi-
schen fast 30 Jahre alt. Bercits
im Jahre 1964 wies eine En-
quete-Kommission die Bun-
desregierung warnend darauf
hin, daBl mit Autoverkehr al-
lein der innerstddtische Ver-
kehr nicht zu bewiiltigen sein
werde (man muB hinzufligen:
wenn denn die Stidte ihr Ge-
sicht behalten sollen, wie wir
es traditionell gewohnt sind
und wie wir es beizubehalten
wiinschen). Auf der Basis ih-
res Sachverstandigengutach-
tens wurde im Jahr 1971
das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz erlassen, mit
dem den Stddten und Ge-
meinden aus der Mineraldl-
steuer zweckgebundene Mit-
tel zur Verfiigung gestellt
wurden. Mit ihnen konnten
der offentliche Personennah-
verkehr und der kommunale
StraBBenbau gefoérdert wer-
den. Auf der Basis dieses Ge-
setzes sind aus diesem Auf-
kommen bis heute mehr als 20
Milliarden Mark in die Ver-
besserung des offentlichen
Personennahverkehrs inve-
stiert worden.

Die Dringlichkeit des Pro-
blems (und damit die Rolle
des offentlichen Personen-
nahverkehrs im Vergleich
zum motorisierten Individual-
verkehr) mufl man allerdings
differenziert schen:

® Nahezu absolute Prioritit
gebiihrt dem offentlichen Per-
sonennahverkehr in den Zen-
tren der Grofstadte.

@® Auf dem flachen Lande ist
dagegen das Kraftfahrzeug
dem dffentlichen Personen-
nahverkehr nahezu konkur-
renzlos iiberlegen.

® Nur in den Gemeindegro-
Benklassen dazwischen, den
kleinen und mittleren Stédten
also, findet ein echter Wett-
kampf zwischen 6ffentlichem
Personennahverkehr und mo-
torisiertem Individualverkehr
statt. Dieser Wettkampf kann
nur durch Verbesserung der
Attraktivitidt des offentlichen
Personennahverkehrs  und/
oder - so unpopulir das auch
sein mag ~ durch Verschlech-
terung der Attraktivitidt des
Kraftfahrzeuges gewonnen
werden.

In diesem Zusammenhang
wird haufig gefordert, in den
Innenstddten auch die Zahl
der angebotenen Stellplitze
Zu reduzieren. Hierbei aber
muBl man sorgfiltig differen-
zieren:
® Am chesten ist eine solche
MaBnahme gegeniiber dem
Berufsverkehr angebracht,
unter der Voraussetzung, daBl
leistungsfiahige und attraktive
Alternativen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs zur
Verflgung stehen.
® Trife eine solche MaBnah-
me auch den Einkaufsver-
kehr, so steht zu befiirchten,
daB die Kunden zur Befriedi-
gung ihrer Kaufwiinsche nicht
das Verkehrsmittel, sondern
das Einkaufsziel wechseln
und dann statt in der Innen-
stadt dort einkaufen, wo ih-
nen noch ein Parkplatz fiir ihr
Auto angeboten wird.
® Sichergestellt werden muB
aber auf jeden Fall, daB den
Bewohnern der Innenstadt
ausrcichende  Moglichkeit
zum Abstellen ihres Fahrzeu-
ges gegeben wird, da andern-

falls in einem Zustand der
Vollmotorisierung die Politik
des Anreizes zum Wohnen in
der Innenstadt konterkariert

-wiirde.

Wenn Politik in einer
Demokratie Vollzug
des Mehrheitswillen ist
(ein Problem, das ei-
ner gesonderten Diskussion
wert wiire), dann hat die bun-
desdeutsche Verkehrspolitik
in der Vergangenheit kaum
Fehler gemacht: Es war zu
Beginn der Massenmotorisie-
rung Biirgerwille, StraBen
und Autobahnen zu bauen;
damit konnte man mit Erfolg
sogar Wahlkampfe fithren.
Im iibrigen ist das heute
hédufig vorgebrachte Argu-
ment, der damalige StraBen-
bau sei wesentliche Ursache
der Motorisierung gewesen,
nachweislich falsch: In Wirk-
lichkeit standen den autofah-
renden Biirgern von Jahr zu
Jahr relativ immer weniger
Kilometer StraBen zur Verfii-
gung, so daBl man, wenn auch
sicher etwas polemisch, sagen
konnte: Die Biirger haben
sich nicht Autos gekauft, weil
StraBen gebaut wurden, son-
dern sie haben sich Autos ge-
kauft, obwohl zu wenig Stra-
Ben gebaut worden sind.
Schaut man zurtick, so muf}
man heute unter Umwelt-
schutzgesichtspunkten natiir-
lich bedauern, daB die Eisen-
bahn nicht frither leistungsfi-
higer gemacht worden ist.
Aber auch das ist, wenn auch
vielleicht nicht zu entschuldi-
gen, so doch zu verstehen: lhr
liefen nicht nur die autofah-
renden Fahrgiste weg, auch
die rdumliche Struktur und
die Produktionsstruktur der
Wirtschaft entwickelten sich
eindeutig in Richtung Lkw.
Fast wichtiger als die Frage,
was die Politik falsch gemacht
hat, ist aber die Frage, ob sie
denn wenigstens dazugelernt
hat. Das scheint man bejahen
zu kdnnen: Quer durch alle
parteipolitischen Richtungen
ist man sich. einig in der Er-
kenntnis. daB es nicht einzel-
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ne Teilverkehrssysteme al-
lein, sondern das Gesamtver-
kehrssystem zu optimiercn
gilt. Als Beispiel diene hier
die Forderung des kombinier-
ten Verkehrs (Lkw und
Bahn). Aber natiirlich bleibt
der Streit ums Detail. Und na-
tirlich ist der, der vom Rat-
haus kommt, kliiger als der,
der zum Rathaus hingeht.
Was heiBen soll, daf auch die
- heutige Bundesverkehrspoli-
tik nicht verhindern kann, in
20 Jahren gefragt zu werden,
was sie denn heute alles falsch
gemacht habe.

Dipl.-Ing.

Eva MiiBener

ist stellvertretende
Leiterin der Nie-
derlassung Berlin der
Studiengeselischaft
Nahverkehr mbH

Bevor die Frage nach den

MaBnahmen zu beant-

worten ist, sei die Frage

erlaubt: Ist denn in den
vom Verkehrsinfarkt bedroh-
ten Stédten und Ballungsriu-
men das Problem iiberhaupt
als Problem erkannt worden?
Und, wenn ja, hat dies dazu
gefiihrt, daB eine Zielvorstel-
lung zur Entwicklung des
stadtischen Verkehrs formu-
liert wurde?

s
d‘e’f‘l'gllt

Gibt es denn — dhnlich, wie er
in den letzten Jahren in ande-
ren Bereichen der Umweltpo-
litik entstand - einen Konsens
liber das AusmaB der negati-
ven Wirkungen des Stadtver-
kehrs, tiber die Dringlichkeit
des Handelns? Einén Kon-
sens, der breiter ist als die Ko-
alitionsvereinbarungen ver-
schiedener Couleur und der
auf langere Frist als eine Le-
gislaturperiode angelegt ist?
Die Vermeidung des Ver-
kehrsinfarktes ist immer noch
viel zu sehr Thema fachinter-
ner Diskussion und viel zu we-
nig Thema politischer Akti-
onsprogramme. Daher sind
zwei MaBnahmen notig:

1. Mut zur Vision! Fir ein
Verkehrsprogramm, das
Menschen, Stadt und Umwelt
in den Vordergrund stellt, ist
ein Konsens in der Entschei-
dungsebene notig. Dabei
miissen gesellschaftliche
Gruppen in den ProzeB mit-
einbezogen werden, und alle
Beteiligten die Langfristigkeit
und Verbindlichkeit der Zicle
vereinbaren.

Erst wenn das Ziel geklirt ist,
wird dic Auseinandersetzung
um die EinzelmaBnahmen
produktiv, erst dann sind
MaBnahmenkonzepte zu ver-
einbaren, die letztlich im
Verbund wirken und das
Verkehrsmittelwahlverhalten
nachhaltig beeinflussen. In
diesem Prozef spielt die Ak-

zeptanz von Maflnahmen der
Politik, der Behtrden und der
Verkehrsunternehmen  bei
den betroffenen Menschen
eine sehr wichtige Rolle. Nur
die genauen Kenntnisse von
Mohilititsbediirfnissen, von
Einstellungen und Vérhalten
lassen MaBnahmenkonzepte
zu, die von den Biirgern ange-
nommen werden.

2. Mut zur sozialen Losung!
Neben den traditionellen In-
strumenten der Verkehrspla-
nung missen verstarkt die In-
strumente der Marktfor-
schung eingesetzt werden.
Denn nicht nur technische
Ldsungen zdhlen, sondern
vor allem die Vermittlung und
Kommunikation mit den Be-
teiligten und Betroffenen.

Die Verinderung des Ver-
kehrsmittelwahlverhaltens zu-
gunsten der ,Jlangsamen®,
umwelt- und stadtvertrigli-
chen Verkehrsmittel — FuB-
wege. Radverkehr, offentli-
cher Personennahverkehr -
setzt natiirlich voraus, daB
dem umsteigebereiten Auto-
fahrer akzeptable Alternati-
ven angeboten werden. Auf
der Ebene der EinzelmaBnah-
men sollten folgende Prioritd-
ten gesetzt werden:

® Ausbau des offentlichen
Personennahverkehrs, Schaf-
fung von effizienten und kom-
fortablen Ubergangspunkten
zwischen dem individuellen
und dem offentlichen Ver-
kehr.

® Restriktive  Bewirtschaf-
tung des Parkraumes in den
Innenstidten, ldngerfristig
Bewirtschaftung der gesam-

ten Verkehrsinfrastruktur
durch StraBenbenutzungsge-
biihren.

® Optimierung der Ausla-
stung vorhandener Verkehrs-
wege durch neu zu schaffende
dynamische Verkehrsleitsy-
steme fiir den individuellen
und den OoOffentlichen Ver-
kehr.

® Verstirkung der Kommu-
nikation zwischen Verkehrs-
teilnehmern und Verkehrs-
trigern durch verstirkte In-
formations- und Image-Kam-
pagnen zugunsten der um-
weltfreundlichen Verkehrs-
mittel,

Versdumnisse in der
Politik sind wie tiberall
nur dann wirklich zu
beklagen, wenn sie
nicht erkannt oder - falls er-
kannt — nicht behoben wer-
den. Hier liegt der Kern des
Problems:
® Seit Jahren fordern Wis-
senschaftler zahlreicher Fach-
disziplinen und Vertreter ge-
sellschaftlicher  Interessen-
gruppen, die einseitige Be-
vorzugung des StraBenver-
kehrs gegeniiber dem Schie-
nenverkchr  zum  Beispiel
durch eine Anderung bei der
Zuordnung der Wegekosten
aufzugeben (die StraBenbe-
nutzung ist ,umsonst”, die
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Bahn muf Trassen und Gleise
selber finanzieren).

® Seit Jahren ist bekannt,
daB der Strafenverkehr die
von ihm verursachten volks-
wirtschaftlichen Kosten nicht
durch Steuern und andere
Abgaben decken kann. Die-
ses Defizit wird von der Poli-
tik nicht problematisiert,
wohl aber wird jdhrlich das
Defizit der Deutschen Bun-
desbahn kritisiert.

@® Secit Jahren sind neue Tech-
niken zur Reduzierung von
Umweltbelastungen im Ver-
kehrsbereich auf dem Markt.
Umgesetzt werden sie mit
dem Hinweis auf die EG-Har-
monisierung allerdings nur
sehr zogerlich.

® Seit Jahren ist der Ver-
kehrsinfarkt in den groBeren
Stddten und Ballungsriumen
eine fast alltagliche Realitiit.
Selbst die Automobil-Indu-
strie beginnt dartiber nachzu-
denken. ob ihr Produkt sich
mit steigenden Verkaufserfol-
gen nicht zunehmend selbst
konterkariert. Aber wo gibt
es auf bundespolitischer Ebe-
ne eine entsprechende Dis-
kussion und entsprechendes
Handeln?

Jede Entwicklung — auch im
Verkehrsbereich - hat das
Recht auf die ihr eigenen Feh-
ler und MiBerfolge. Meine
Kritik richtet sich in erster Li-
nie gegen das Nicht-zur-
Kenntnis-Nehmen und das
Nicht-Handeln, das Nicht-
Stellung-Bezichen und den
dadurch ermdglichten Ein-
fluB von Lobbygruppen auf
die Politik.

Solange Verkehrspolitik
nicht als Gestaltungspotential
fiir unsere Lebensriume be-
griffen wird, sondern in der
Hierarchie der Politik einen
eher geringen Stellenwert
einnimmt, solange werden
die Versiumnisse in den al-
ten Bundeslindern Versdum-
nisse bleiben. Und es sieht
leider so aus, als ob auch den
neuen Bundeslindern #dhnli-
che Versdumnisse nicht er-
spart bleiben.
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Prof. Dr.
Frederic Vesier

leitet die private Studien-
gruppe flr Biologie

und Umwelt GmbH in
Miinchen. Ende 1990
erschien sein 18. Buch:
»Ausfahrt Zukunft -
Strategien filr den Ver-
kehr von morgen«.

Es basiert auf einer Stu-
die, die Vester im Auf-
trag von Ford Deutsch-
land erarbeitet hat

Mit Sicherheit nicht mit

einer Symptombekimp-

fung. die nur dafiir sorgt,

daB noch mehr Fahrzeuge
hin- und herlaufen kénnen.
Man muB die Kernfrage stel-
len, wie der Verkehr aussehen
mull und wie ein Auto be-
schaffen sein muB}, damit es
auch in Zukunft noch einen
funktionierenden  Verkehr
und ein brauchbares Individu-
alfahrzeug gibt. und wie unse-
re Mobilitit erhalten bleiben
kann, ohne daB wir dazu den
Lebensraum und damit die
Basis unseres Wirtschaftens
zerstoren. Dann erkennen
wir, daB der Fortbestand des
Individualverkehrs damit
steht und féllt, daB, schon vom
Produkt aus gesehen. vollig
neue Kriterien den Weg be-
stimmen missen. Die Auto-
mobilindustrie sollte es daher
als Alarmzeichenregistrieren,
daB selbst das, was von der
Allgemeinheit jahrzehntelang
hingenommen wurde, wie der
hohe Unfallzoll, die Abgase
der fossilen Brennstoffe,
Léirm, Staus und die Degra-
dierung unseres Lebensrau-
mes zur Transitfliche, von der
Bevolkerung plotzlich nicht
mehr so einfach akzeptiert
wird. Auch eine wachsende
Zahl von Politikern und Kom-
munen fangen an, fiir ein Um-
denken besonders im stidti-

schen Autoverkehr zu plidie-
ren, MaBBnahmen zu fordern
und einzuleiten, Die zunch-
mende Zahl verkehrsberuhig-
ter oder FuBgéngerzonen, ja
die ersten filr den Autover-
kehr bereits komplett gesperr-
ten [nnenstddte sind erst der
Anfang einer sich anbahnen-
den Entwicklung weg von der
wautogerechten Stadt® und
hin zu einer ,lebensgerechten
Stadt®.

Folgende MaBnahmen sollten
daher in den nichsten zehn
Jahren hinzukommen:

@ Villige Befreiung der In-
nenstddte von Fahrzeugen
mit Explosionsmotor;

® Steigerung der Attraktivi-
tat des offentlichen Nahver-
kehrs mit Hilfe steuerlicher
Einnahmen aus einem dra-
stisch erhohten Treibstoff-
preis;

@ schnellste Einfiithrung laut-
loser, abgasfreier, moglichst
mit Solarenergie betriebener
Elektrofahrzeuge fiir geringe
Reichweiten, die - leicht,
kurz und hoch - sich fiir léinge-
re Strecken zur Querverla-
dung auf der Bahn eignen;

® ziigige Entwicklung eines
neuen ,Offentlichen Indivi-
dualverkehrs® durch ebenso
kleine, abgasfreie Wechselau-
tos (mit codierter Magnetkar-
te in Betrieb zu nehmen) so-
wie mit regenerativer Energie
betriebene, linienunabhiingi-
ge Pendelbusse oder abrufba-
re Kabinenbahnen fiir den
Stadtkern;

® Reduzierung des Pendler-
verkehrs durch die Férderung
neuer ortsungebundener Ar-
beitsstrukturen und - wo nur
moglich -~ ziigige Umwand-
lung in eine bionische Sied-
lungsstruktur, wo Wohnen,
Leben und Arbeiten wieder
zusammenliegen kénnen;

® Reduzierung der Fahr-
zeugzahl bei gleicher Trans-
portleistung durch die in an-
deren Lindern so bewéhrten
Sammeltaxis und eine effi-
ziente Organisation von Mit-

fahrgemeinschaften, wie jetzt
in Miinchen begonnen.

Die bisherige Ver-
kehrspolitik kann nur
als  kontraproduktiv
bezeichnet  werden.
Durch eine jahrzehntelange
Fehlentwicklung, die in dem
Irrtum befangen war, Stra-
Benbau (der immer nur mehr
Verkehr anzieht) wiirde Ver-
kehrsprobleme losen, wurde
so ziemlich alles versdumt,
was versdumi werden konnte.
Man hat sich zum Biittel einer
nicht iiber den Tellerrand hin-
ausschauenden Automobilin-
dustrie und StraBenbaulobby
gemacht, statt durch rechtzei-
tige Steuerung eine — auch fiir
die angeschlagene Automo-
bilindustrie — zukunftstréichti-
ge Entwicklung einzuleiten.
Vor allem sind es die Ver-
siumnisse bei der Bahn, der
gegeniiber dem Auto auf der
Basis einer fehlenden Vollko-
stenrechnung jahrzehntelang
ein Stiefkinddasein aufge-
zwungen wurde, was sich nun
schmerzlich bemerkbar
macht. Von Verbundldsun-
gen zwischen den Verkehrs-
trigern, die lingst schon ei-
nen Durchbruch bewirkt ha-
ben kénnten, ganz zu schwei-
gen. Denn erst im Verbund -
das heiBt mit einer funktionie-
renden  Ubergangs- und
Kopplungslogistik — konnen
die Vorteile mehrerer Einzel-
losungen ineinandergreifen
und damit auch 6konomisch
dem herkdmmlichen Konzept
den Rang ablaufen. Auf diese
Weise wiirden die Landstra-
Ben und Autobahnen spiirbar
entlastet, und die Bahn hitte
ohne groBen Aufwand zusitz-
liche Einnahmen.
Gerade ein kooperativer
Wechsel zwischen , Indivi-
dualverkehr* und ,Massen-
verkehr* (statt der bisherigen
Konkurrenz) hat sich nicht
zuletzt auch in lebenden Or-
ganismen im Laufe der Evolu-
tion als effiziente und sinnvol-
le Losungskombination her-
ausgebildet. Die einseitige
Beglinstigung des materiellen



Transports und dessen immer
weitere Verlagerung von der
Schiene auf die StraBe ist da-
her mit einem Krebswachs-
tum vergleichbar, das mit
dem Wirt iiber kurz oder lang
auch sich selbst vernichtet.

Neben einem generellen Ab-
bau der Verkehrsbewegun-
gen kommt gerade dem Ver-
bund Schiene/StraBe — unse-
ren Untersuchungen zufolge -
eine entscheidende Bedeu-
tung zu. Systemgerechte,
langfristig  evolutionsféhige
Losungen verlangen somit
nicht nur vom Automobilher-
steller, sondern auch von der
Bahn, daB sie von ihrer der-
zeitigen linearen Denkweise
abriicken. Beide miissen eine
Symbiose anstreben. Denn
was sich heute als ,,Verkehrs-
verbund® pridsentiert, ver-
dient diese Bezeichnung
nicht. Die immer noch betrie-
bene einseitige Forderung des
StraBenausbaus bei gleichzei-
tigem Streckenabbau der
Bundesbahn und der laufen-
den SchlieBung kleiner Gii-
terbahnhéfe 148t auf vollige
Konzeptionslosigkeit und auf
ein mangelndes volkswirt-
schaftliches Verstindnis
schlieBen. Daran 4ndert auch
der mit riesigem finanziellen
Aufwand  vorangetrichene
Ausbau im Grunde absurder,
weil fiir den Gesamtverkehr

mehr als uninteressanter
Hochgeschwindigkeitsstrecken
nichts.

Es ist an der Zeit, daB die
Verkehrspolitik nicht ldnger
von Ignoranten in systemi-
scher Betrachtungsweise be-
trieben wird, die unfihig sind,
sich fiir ihre Planungen an ei-
nem das gesamte Verkehrsge-
schehen umfassenden Kon-
zept zu orientieren. Denn hier
geht es um unseren Lebens-
raum als Ganzes, mit dessen
Zerstorung auch all diejeni-
gen zugrundegehen, die zur
Zeit noch von diesem Wild-
wuchs profitieren.

Dr. Wolf Wegener

ist Rechtsanwalt und
seit 1978 Vorsit-
zender des ADAC Ber-
lin, der jetzt auch
Brandenburg umfaBt
und {iber 500 000
Mitglieder hat

Aus der Sicht des
ADAC, der sich seit iiber
20 Jahren mit den Proble-
men des Stadtverkehrs
(FuBgingerzonen,  Umge-
hungsstraBen, Park & Ride,
Verkehrsberuhigung und an-
deres) auseinandersetzt, sind
zur Verbesserung der stidti-
schen Verkehrsverhiltnisse
vor allem drei Gesichtspunkte
zu beachten; A
1. Man darf bei allem Arger
ilber die Auswirkungen der
Verkehrsiiberlastung  nicht
deren eigentliche Ursachen
ibersehen: Die Stiddte pro-
grammieren durch die von ih-
nen veranlaBte Flichennut-
zung und Standortplanung die
Verkehrsmengen und -strome
im Stadtpebiet groBtenteils
selber. Es ist auf die Dauer
nicht mehr vertretbar, in stid-
tischen Ballungsriumen die
Fliachennutzung ohne ausrei-
chende Riicksicht auf den
vorhandenen, kaum noch ver-
mehrbaren  Verkehrsraum
immer weiter zu verdichten.
Um die Erreichbarkeit zen-
traler Standorte fiir Arbeit-
nehmer, Kunden, Besucher,

Lieferanten usw. zu sichern,
sollte in Zukunft jede Stadt-
entwicklungsplanung  durch
eine konsequente Verkehrs-
vertraglichkeitspriifung abge-
sichert werden.

2. Das Problem des Berufs-
verkehrs mufl konsequenter
als bisher aufgegriffen wer-
den. Durch attraktive Ange-
bote offentlicher Verkehrs-
mittel ist ein noch groBerer
Teil der morgendlichen und
abendlichen Verkehrsspitzen
auf offentliche 'Verkehrsmit-
tel zur verlagern. AuBerdem
ist in den Zentren erst dann
eine verniinftige Parkraum-
bewirtschaftung mit Vorrang
fir kurzparkende Kunden
und Besucher moglich. wenn
der dauerparkende Berufs-
verkehr weitgehend aus dem
offentlichen  Verkehrsraum
verschwunden ist. Dazu kon-
nen auch richtig geplante und
in das Verkehrsverbundnetz
integrierte Park & Ride-Pliat-
ze beitragen.

3. Die Aufgabenteilung und
Zusammenarbeit aller stadti-
schen Verkehrsmittel mufl
verbessert werden. Voraus-
setzung dafiir ist wiederum
ein attraktives Angebot of-
fentlicher Verkehrsmittel, be-
darfsgerechte Umsteigemog-
lichkeiten und ein Verkehrs-
management, das trotz Um-
steigezwang, Wartezeiten
und lingerer FuBwege den
Bequemlichkeitsverlust (ge-
geniiber dem Auto) auf ein

Minimum reduziert. Voraus-
setzung ist in jedem Fall, daB
die stiddtischen Verkehrspla-
ner, die offentlichen Ver-
kehrsbetriebe, die betroffene
Wirtschaft und Betroffene —
also auch Vereinigungen wie
der ADAC - enger zusam-
menarbeiten,

Seit der ADAC im
Jahr 1973 in Berlin sei-
ne erste ,,verkehrspoli-
tische Grundsatzerkli-
rung” veroffentlicht hat, wur-
de immer wieder beanstan-
det, daB die Verkehrspoliti-
ker aller Parteien die Bedeu-
tung des Verkehrs als Versor-
gungs- und Existenzgrundla-
ge von Wirtschaft und Gesell-
schaft unterschitzen. So ist in
den zuriickliegenden 20 Jah-
ren der Anteil des Verkehrs-
haushaltes an den Gesamt-
ausgaben des Bundes von
knapp 15 auf rund acht Pro-
zent gesunken. Gegen alle Er-
fahrungen und Prognosen
wurden alle Verkehrstriger -
StraBe, Schiene und Luft — als
stagnierende Systeme behan-
delt, obwohl sie die Trans-
port- und Mobilitdtsbediirf-
nisse einer auBerordentlich
dynamisch wachsenden Wirt-
schaft und Gesellschaft be-
wiltigen miissen.
In den letzten Jahren glich
diese Ignoranz immer héufi-
ger eciner gewollten Infra-
strukturverweigerung.  Erst
die politisch gewollte Vollen-
dung des Gemeinsamen
Marktes und die deutsche
Vereinigung haben den enor-
men Nachholbedarf bei Stra-
Be, Schiene und im Luftver-
kehr offenbart.
Zwischenzeitlich hat es die
Verkehrspolitik tatenlos zu-
gelassen, daB im Rahmen der
Just-in-Time-Belieferung von
Handel und Gewerbe immer
mehr Lagerfunktionen insbe-
sondere auf die StraBe verlegt
werden, Sie hat es zugelassen,
daB die europiischen Eisen-
bahnen ihre Marktchancen im
Langstrecken-Giiterverkehr
versdumt haben.
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Alternde Fahrer

Das Durchschnittsalter der Bevdl-
kerung westlicher Industrienatio-
nen steigt. Diese Entwicklung -
zentrales Thema in GEO-Wissen
Nr. 1/1991 ,Altern + Jugendwahn"
- sollte auch Verkehrspolitiker
zum Nachdenken zwingen: Ein
Teil der diteren Fihrerscheinbe-
sitzer kommt mit der Komplexitédt
und Hetze unseres Auto-Alltags
offensichtlich nicht zurecht.

Pkw-Fahrer, die #lter sind
als 65 Jahre, sind — gemessen
an den zuriickgelegten Kilo-
metern — doppelt so hiufig in
Unfille verwickelt wie 25- bis
6djdhrige.  Untersuchungen
des TUV Rheinland zeigten
allerdings, daB die Fahrtiich-
tigkeit sich im Alter nicht ge-
nerell verschlechtert. Die
Verkehrspsychologen  regi-
strierten eine auffillige Viel-
falt im Verhalten #lterer Au-
tobenutzer: Einige steuerten
thren Wagen gelassen und si-
cher durch noch so chaoti-
sches StraBengewimmel. An-
dere zeigten — vor allem unter
Belastung - .gravierende Lei-
stungseinbuBen™.

Ob die Bundesrepublik die
Senioren unter den Autofah-
rern deshalb zu verkehrsme-
dizinischen Untersuchungen
verpflichten sollte, steht im
Moment zur Diskussion. Sol-
che Regelung konnte einigen
Ziindstoff bergen: In der frii-
heren DDR, wo regelméBige
Fahrtiichtigkeits-Tests fiir 4l-
tere Autofahrer obligatorisch
waren, beurteilten die Arzte
immerhin 10 Prozent der 60-
bis 64jdhrigen als fahruntaug-
lich. Noch mal 14 Prozent der
65- bis 69jidhrigen, ein Fiinftel
der 70- bis 74jihrigen und ein
Viertel der iber 75jdhrigen
bestanden die Uberpriifung
nicht und muBten ebenfalls
den Fiihrerschein abgeben.
Derart verheerende Durch-
fallguoten wiirden mit dem
Selbstbild zumindest der
miénnlichen bundesdeutschen
Pkw-Lenker kollidieren. Sie
halten sich zu iiber 90 Prozent
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fiir gute Fahrer — und é&ndern
diese Meinung im Alter
kaum.

Zwar ist, so der StoBseufzer
eines Sozialwissenschaftlers,
keine Altersgruppe in der La-
ge, die eigene Fahr-Leistung
realititsnah (und damit zu-
riickhaltend) einzuschitzen.
Doch gerade Altere verlassen
sich manchmal mit ,,unange-
messen hohem Selbstvertrau-
en* auf ihre nachlassenden
Kriifte. Sie setzen sich bei-
spielsweise ans Steuer, ob-
wohl sie gar nicht mehr genug
sechen, um dem Verkehrsge-
timmel heil zu entkommen,

Schon etwa vom 45. Le-
bensjahr an verschlechtert
sich die Sehleistung. Spite-
stens mit 60 beginnen die mei-
sten Menschen dann mit aller-
hand altersspezifischen Au-
genproblemen zu kampfen:
Ihr Gesichtsfeld ist eingeengt,
sie werden durch die Schein-
werfer entgegenkommender
Fahrzeuge leicht irritiert,
dammriges Licht verursacht
ihnen Orientierungsschwie-
rigkeiten. Auch bei Sonnen-
schein sind sie gehandikapt:
Die Tagessehschirfe der
60jahrigen liegt — auch mit
Brille - um durchschnittlich
26 Prozent unter dem Wert,
den 20jahrige erreichen.
80jahrige sehen — statistisch
betrachtet — sogar nur noch
halb so gut wie Jugendliche.
Im Alter sind Halswirbelsdule
und Augipfel nicht mehr be-
weglich genug, um einen
blitzschnellen Rundblick zu
ermoglichen. Uberdies pas-
sen sich die Augen langsamer
an wechselnde Seh-Entfer-
nungen an. Deshalb steigt
beispielsweise die Zeit fiir den
Blick von der Fahrbahn zum
Tacho und zuriick von einer
halben Sekunde auf nahezu
drei Sekunden.

Zudem ermiiden alte Men-
schen schneller als junge,
miissen mehr Aufmerksam-
keit auf ihre Bewegungen ver-
wenden und kénnen sich nicht
mehr so gut konzentrieren.
Krankheiten — und auch Me-
dikamente dagegen - kénnen
ihre Reaktionsfihigkeit zu-

sitzlich einschrinken. Auch
ldBt mit den Jahren die An-
passungsfihigkeit fiir neue Si-
tuationen nach.

Deshalb werden éltere Au-
tofahrer zuweilen von der In-
formationslast erdriickt, die
sie eigentlich verarbeiten
miilliten. Besonders unter
Stress oder wihrend langer
Fahrten laufen sie Gefahr,
Verkehrsdurchsagen zu iiber-
horen und Verkehrsschilder,
Autos, Fahrrider oder Pas-
santen zu iibersehen. So fuhr
jeder fiinfte der iiber 70jdhri-
gen Testfahrer wihrend einer
einstiindigen Probefahrt in
Kéln und Umgebung bei ei-
ner roten Ampel weiter.

Unter Belastung kann sich
zudem die . Gegenwartsdau-
er* dlterer Verkehrteilneh-
mer extrem verkiirzen; Beim
Einfahren in die Kreuzung
sind vorher durchaus erkann-
te Fahrzeuge schon wieder
aus dem Gedichtnis ent-
schwunden. Dann kann dem
Fahrer ein Versehen unter-
laufen, das bei dlteren Pkw-
Lenkern besonders oft auf-
tritt — er verletzt die Vor-
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fahrt. Solche ,Fliichtigkeits-
fehler mit vielleicht fatalen
Folgen hdufen sich, wenn die
Verkehrslage komplex wird.
Trotzdem fallen alte Auto-
fahrer in der Unfallstatistik
nicht allzusehr auf. Das liegt
nicht allein daran, daB sie we-
niger Kilometer zuriicklegen
als die Jingeren. Sie fahren
dariiber hinaus im Durch-
schnitt langsam und sanft —
wesentlich defensiver als etwa
18- bis 24jiahrige Fahranfin-
ger, die doppelt so hiufig pro
Kilometer verungliicken wie

Fahrer tiber 65. Auch trinken
sie sich seltener fahruntiichtig
als junge und mittelalte Ver-
kehrsteilnehmer.

Uberdies haben die mei-

. sten dlteren Autofahrer nach-

ahmenswerte Strategien zur
Risikominderung entwickelt,
die auch jiingeren Verkehrs-
teilnehmern kleine und groBe
Fahr-Katastrophen ersparen
konnten: Sie setzen sich meist
nur dann hinters Steuer, wenn
sie sich wohl fiihlen. Bei
Glatteis, Schnee und Nebel
verzichten sie eher auf Auto-
fahrten. Sie wihlen vertraute
Strecken, weichen Wegstel-
len aus, an denen sich an-

strengende und komplexe
Fahr-Situationen ergeben
kinnten, und meiden das

Verkehrschaos zu Urlaubsbe-
ginn oder in StoBzeiten.

Vielleicht liegt es auch an
diesem entspannten Umgang
mitdem Pkw,daBder SpaB am
Autofahren mit den Lebens-
jahren zunimmt. Alte Men-
schen nutzen ihre Wagen fast
genauso hiufig wie junge; sie
fahren nurweniger weit. Einer
wachsenden Zahl unter ihnen
ist Autofahren zeitlebens eine
Selbstverstidndlichkeit gewe-
sen. Kein Wunder, daB sie -
wie die jiingeren Mitglieder
unserer Autogesellschaft auch
— den Fiihrerscheinverlust als
eine Art ,soziale Amputa-
tion* empfinden.

Natiirlich gefihrden die ex-
trem unsicheren unter den il-
teren Fahrern die iibrigen
Verkehrsteilnehmer.  Aber
das tun andere Autobenutzer-
Gruppen auch. GewiB kdnn-
ten regelmiBige Seh- und
Reaktionstests Alten wie Jun-
gen die Selbsteinschétzung er-
leichtern.  Sollten jedoch
Menschen, die manchmal vor
dem Chaos auf den StraBen
kapitulieren, kurzerhand von
dort verbannt werden? Viel-
leicht wire die bessere Lo-
sung, unseren StraBenver-
kehr — den wir ohnehin ent-
scheidend  umorganisicren
miissen —stirker nach den Be-
diirfnissen der ,,schwicheren®
Teilnehmer auszurichten.

Susanne Paulsen
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Unter dem Titel ,Der Trinker In
uns” beschrieb GEO-Wissen Nr. 3/
1990 ,Sucht + Rausch" unseren
Idssigen Umgang mit Alkohol: Wir
schitzen dle Alltags-Droge meist
viel zu sehr, um sie mit der nétigen
Vorsicht zu gebrauchen. Immer-
hin zeichnete sich Im StraBenver-
kehr eine erfreuliche Entwickiung
ab, als die Zahl der Unfélle unter
»AlkoholeinfluB" in den achtziger
Jahren stetig kieiner wurde. Doch
1989 war es damit vorbel.

Nach Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes ereigne-
ten sich 1989 in der Bundesre-
publik rund 34 500 Unfille mit
Personenschaden, bei denen
mindestens ein Beteiligter al-
koholisiert war — 2,6 Prozent
mehr als im Vorjahr. In dieser
Kategorie verzeichnet die of-
fizielle Statistik 46 500 Ver-
letzte und 1488 Tote. Jedes
fiinfte Verkehrsopfer starb al-
so nachweislich bei einem
.,Alkohol-Unfall“. Da die Po-
lizei selbst nach schweren Ka-
rambolagen nicht zwangsldu-
fig Blutproben anordnet, wer-
den jedoch nicht alle ange-
trunkenen Unfallverursacher
entdeckt. Der Verkehrswis-
senschaftler Arno Miiller von
der Universitit des Saarlan-
des schiitzt deshalb, daB sogar
bei jedem zweiten Verkehrs-
unfall mit Todesfolge Alkohol
im Spiel ist.

Deutschlands Autofahrer
scheint dies nach wie vor nicht
zu schrecken: Einer Umfrage

zufolge saB 1987 jeder fiinfte
Pkw-Lenker und jede zehnte
Lenkerin mindestens einmal
alkoholisiert und fahruntiich-
tig am Steuer. Immerhin be-
kennen sich — wie Untersu-
chungen aus den siebziger
Jahren nahelegen - 28 Pro-
zent der benebelten Fahrer zu
~diffusen  Befiirchtungen®,
Jeweils etwa 22 Prozent ha-
ben Angst vor einer Polizei-
kontrolle oder sind froh, heil
nach Hause zu kommen. An
einen Unfall wagen ganze 9.6
Prozent zu denken.

Im gut erforschten Motiva-
tionskonflikt zwischen Trin-
ken und Fahren spielt das
Vermeiden unangenehmer
Gedanken und Titigkeiten
eine entscheidende Rolle. Ein
wichtiger Typus des , Alko-
holfahrers* will mit Hilfe von
Bier, Wein oder Schnaps die
Alltagswelt verlassen — und
zwar schnell. Irgend etwas
vorzuplanen oder zu organi-
sieren ist ihm ein Greuel. Of-
fentliche Verkehrsmittel wir-
ken daher, wie ¢in Team von
Psychologen resigniert ver-

»Reporter
der Wissens:haﬂ«
wurde diesmal eine
Reporterin

merkt, ,.eher erniichternd
und didmpfend” auf seine
~Auslebens-Wiinsche®.  So
fiahrt er mit dem Wagen in die
Kneipe oder zur Party und
nimmt sich vor, wenig zu trin-
ken. Doch im Lauf des
Abends gehen dann die guten
Vorsitze verloren.

Der ,,Alkoholfahrer* steht
Mitmenschen, die ihr Fahr-
zeug nur niichtern lenken,
zwiespilltig gegeniiber. Ei-
nerseits bewundert er deren
Heroismus. andererseits
empfindet er soviel Tugend
als stérend. Zu einer richtigen
Feier tragen Nicht-Trinker
seiner Auffassung nach gar
nichts bei. Sie behindern viel-
mehr - wie auch jeder Gedan-
ke an eine mogliche eigene
Abstinenz — die ,,Gestaltung
einer genuBvollen Gesamtsi-
tuation”. Traditionelle For-
men des Feierns, so fassen
Verkehrspsychologen zusam-
men, sind kaum zugunsten ei-
nes sicheren StraBenverkehrs
einzuschrinken oder zu ver-
dndern.

Die groBe Gruppe der Ge-
selligkeitstrinker erreicht al-
lerdings selten eine Blutalko-
hol-Konzentration von iiber
cinem Promille. Sie halten ih-
ren Alkoholpegel sogar meist

GEO-Wissen-Autorin
mmmwm
einen ersten Preis

Unter dem Titel »Alkohol-Babys:
Vorder Geburt schonan der Flasche«
berichtete &m Lehrin GEQ-Wis-
sen Nr. 3/1990 »Sucht + Rausch«
Uber das Schicksal von Kindern,
deren Matter wahrend der Schwan-
‘gerschatt das Trinken nicht las-

sen konnten - darun-
terauch ber die acht-
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fiir hoher als er ist. Die offi-
ziell verbreiteten Faustregeln
zur Schitzung der ecigenen
~Promillezahl® stiitzen diese
Vermutung noch: Solche For-
meln geben aus pidagogi-
scher Vorsicht statt eines rea-
listischen Wertes die maximal
mogliche Konzentration an.

Gleichwohl: Selbst wenn
viele Autofahrer ihren Alko-
holpegel {berschitzen, §o
iberschiitzen sie durchweg
auch ihre Fahrkunst nach
miBigem AlkoholgenuB. Je-
der, der beim Thema , Alko-
hol am Steuer* zu einer eher
liberalen Haltung neigt, sollte
sich auch die Folgen klarma-
chen:
® Viele leicht angetrunkene
Fahrer kommen in ,Stan-
dardsituationen® gut mit ih-
rem Wagen zurecht. Bei Ge-
fahr versagen sie jedoch klig-
lich.
® Schon ceine Blutalkohol-
Konzentration von ,nur® 0.4
bis 0,6 Promille erhdht das
Unfallrisiko mindestens auf
das Doppelte.
® Bei einem ,.Fehlverhalten®
drohen Autofahrern schon
mit 0,3 Promille strafrechtli-
che Konsequenzen.

Auf jeden Fall hat die ver-
breitete Uberschitzung des
eigenen Alkoholpegels eine
schlimme  gesellschaftliche
Folge: ,,Gelegenheitstrinker™
unterscheiden nicht zwischen
leichten und schweren Trin-
kern. Sie ,,solidarisieren™ sich
also mit einer noch gefihrli-
cheren Gruppe von Alkohol-
fahrern, den ,offiziell regi-

strierten und verurteilten
Trunkenheitstitern*. Deren
Blutalkoholspiegel liegt,

wenn er von der Polizei ge-
messen wird, im Mittel bei 1,6
Promille. Ihre Riickfallquote
betrigt — Dunkelziffer einge-
rechnet — mutmaBlich fast 100
Prozent. Die Mehrzahl dieser
Fahrer hat wahrscheinlich mit
einer ausgeprigten Alkohol-
problematik zu kimpfen.
Deshalb brauchten sie, riit der
Trierer Psychologe Egon Ste-
phan, anstelle falsch verstan-
dener Solidaritit eingehende
psychologische  Betreuung.

Susanne Paulsen
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LANDWIRTSCHAFT + BIOTECHNIK

Monokulturen, iiber-
ziichtete Nutzliere und
genetisch gleichférmige
Feldpfianzen sind
leichte Beute fiir Para-
siten und infektidse
Keime. Nur mit groBem
technischen, chemi-
schen und finanziellen
Aufwand konnen Agrar-
hetriebe iiberleben

Kultur ist vor allem Agrikultur. Als
unsere Vorfahren begannen, Gri-
ser anzubauen und Ziegen zu do-
mestizieren, erlangten sie die Kon-
trolle iiber ihre Nahrung. Sie mach-
ten sich die Erde untertan. Mit der
modernen Gen- und Biotechnik
hat der letzte Akt der Naturbeherr-
schung begonnen. Schidlingsresi-
stente Pflanzen und genetisch auf
exzessiven Wuchs getrimmte Tiere

sollen den »Output« der Landwirte
steigern. Doch der erhoffte Sieges-
zug gegen den Welthunger konnte
sich als letztes Aufgebot entpup-
pen. Verddete Boden, unsinnige
Marktordnungen und Umwelt-
schiden lassen die Ertriige vieler-
orts sinken. In der Dritten Welt
herrscht Hunger, in der Ersten sub-
ventionierter Uberfluf. Europas
biuerlicher Kultur droht der Ruin
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Hewlett-Packard-Computer und VDO

"Unsere Qualititssicherung
kommt jetzt auf Hochtouren.”

*Unix-Betriebssystem ist ein eingetragenes Markenzeichen von AT&T

JUnser Ziel ist es, ein
weltweites, computer-
gestiitztes Qualititsleit-
system einzuftihren.
Hewlett-Packard erfillt
unsere Anspriiche

optimal. Denn mit
moQuiss arbeiten wir
mit einem modularen
Qualitdts- und Informa-
tionssystem auf der
Basis von Unix*
moQuiss ermoglicht
eine flexiblere Qualitats-
priifung, Kosteneinspa-
rung und schnellste
Prifergebnisse. Dadurch
sind wir in der Lage,
hochste Qualititsan-
spriiche an die Vorliefe-
ranten objektiv zu be-
werten und den hohen
Qualitidtsanforderungen
der Autohersteller zu
genligen.

Herbert Fiiller, Direktor,
Leiter Zentrales Quali-
tdtswesen, VDO Adolf
Schindling AG, im Ge-
sprich mit Rainer Lorger,
Hewlett-Packard.

Hewlett-Packard bietet
auch Ihnen mafRgeschnei-
derte Computerldsungen.

Hewlett-Packard GmbH,
Hewlett-Packard-Strafle,
6380 Bad Homburg
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