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AuBenansicht

Autofahren
Mmuss
ziviler werden

Von Hans-Henning von Winning

ie Diskussion iiber das ,,Raser-Ur-
D teil* macht nachdenklich: Lag hin-

ter der allgemeinen Vorverurtei-
lung vielleicht die Suche nach einem Siin-
denbock? Weist das Gericht nicht vor al-
lem auf Defizite in der Gesetzgebung
hin? Tatséchlich fiihren die geltenden Ge-
setze zu einem zutiefst inhumanen Um-
gang mit Auto und Geschwindigkeit. In
keinem Lebensbereich erlauben, ja fér-
dern unsere Gesetze eine solche Gleich-
gliltigkeit gegeniiber dem Leben und der
Gesundheit der Mitmenschen, der Um-
welt, den Ressourcen und der Zukunft,
aber auch den einfachsten Zielen von
Effizienz und Wirtschaftlichkeit.

Stellen wir uns folgendes Szenario
vor: In Orten und auf Landstrafen fah-
ren alle sanft, mit denselben Geschwin-
digkeiten und Beschleunigungen hinter-
einander her. Niemand muss darauf ach-
ten, dass er iiberholt wird oder an der Am-
pel ins Hintertreffen gerit. Denn es gibt
ein allgemeines Uberholverbot, und der
vereinheitlichte Verkehrsablauf wird
durch Elektronik in den Fahrzeugen au-
tomatisch erzeugt. Die Elektronik sorgt
auch fiir geringstmégliche Motordreh-
zahlen, Emissionen und Verbrauch und
VerschleiB. Zu den Lkw-Pulks kann man
genligend Abstand halten, denn der Ab-
stand ist keine Aufforderung zum Uber-
holen mehr fiir den Hintermann. Die Ge-
schwindigkeiten wiirden innerorts auf
10/30/60 km/h, und auf LandstraBen so-
wie auf der rechten Spur vierspuriger

Strafen auf 60/90 km/h gestaffelt festge-
legt. Auf der linken Fahrspur wiren —
nur {iir Pkw und geeignete Busse - etwa
130 km/h erlaubt. Den kleinen Ein-
schrankungen zu den wenigen Gelegen-
heiten im Hochgeschwindigkeits-Fern-
verkehr stinden deutliche Gewinne an
Sicherheit, Berechenbarkeit und Fahr-
zeitim Regionalverkehr gegentiber. Kon-
kurrenzfreier Autoverkehr erhéht die
Mobilitat im Autoverkehr.

In einem ersten Schritt in vielleicht
drei Jahren wiirden in der StraBenver-
kehrsordnung die Tempo- und Beschleu-
nigungslimits sowie ein allgemeines
Uberholverbot festgelegt - nimlich
dann, wenn die elektronischen Begren-
zer durch die Zulassungsvorschriften fiir
Neuwagen ausreichend verbreitet sind.
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Dann bestimmen diese bereits ein Ver-
kehrsgeschehen ohne Uberholen und
Konkurrenzen. Und damit konnten die
Unfallzahlen und die Emissionen bereits
erheblich gesenkt werden.

In einem zweiten Schritt konnte sich ei-
ne vollig neue Autotechnik entfalten: oh-
ne die Zwange und den Ballast der Hoch-
motorisierung und Hochgeschwindig-
keit in jedem Fahrzeug. Mit vollig neuer
Vielfalt, in allen GréBen, Formen und
Ausfithrungen. Standardisiert nur fiir
die konkurrenzfreien Fahrablaufe, geeig-
net fiir ein kultiviertes Miteinander auf

 hoch ausgelasteten StraBen. Erst die ge-

setzliche Garantie, dass hohe Dynamik
nicht mehr notwendig ist, ermdoglicht die
physikalische Voraussetzung fiir leichtes-
te Bauweise mit kleinsten Hightech-An-
trieben. Und letztlich binnen zehn Jah-
ren mit Verbesserungen bei Kosten und
Gesamtbilanzen fiir Energie und Rohstof-
fe in einer GréBenordnung von nahezu 50
Prozent — zusatzlich zu allen sonst viel-
leicht moglichen Verbesserungen bei
Treibstoffen und Antrieben. Denn die
Verkehrswissenschaft weil aus Szena-
rien und Analysen schon lange: Rund die
Hilfte aller Schiaden und Aufwendungen
des Autoverkehrs gehen nicht auf das
Konto der Auto-Mobilitit an sich, son-
dern nur auf das Konto vermeidbarer,
liberzogener Geschwindigkeit, Dynamik
und Beschleunigung, sowie sich immer
mehr aufschaukelnder ungebremster
Konkurrenz.

Diese Technik ist im Ubrigen auch
am besten geeignet fiir den weltweiten
Autoverkehr von morgen in iiberfillten
Stadten und auf schlecht ausgebauten
RegionalstraBen. Wer hier technologisch
die Nase vorn hat, hat eine Chance auf 30
Jahre Weltmarktfihrung. Damit bieten
sich fir die Industrie Moglichkeiten fiir
echte Verdienste - nicht nur illusionére
Buchhaltungsgewinne. Eine irrefithren-
de 6konomische Theorie spiegelt uns heu-
te vor, jeder Unfall, den die unselige Kon-
kurrenz produziert, jeder iiberzogene
StraBenbau wiirde zum Wohl und Gedei-
hen der Biirger beitragen. Tatsdchlich
verdienen daran nur die kleinen Teilgrup-
pen der Hersteller und Betreiber. Alle an-
deren werden gerade in wirtschaftlich
schweren Zeiten unzumutbar belastet.

Wo aber bleibt der Spal am Autofah-
ren? Zunichst hat der SpaB da seine
Grenzen, wo normale Wege zur Schule
oder zur Arbeit gefihrdet werden und
wo die SpaBfahrer sich von normalen Au-
tofahrern ihren SpaB bezahlen lassen
wollen. Denn was fir einige tatsdchlich
SpaB sein mag, ist fir die Mehrheit
langst als Illusion entlarvt. Die Einsam-
keit des Cowboys auf dem Highway gibt
es nicht mehr. Jeder kleine Sieg wird
durch ungeheure Anstrengung und viele
Niederlagen erkauft. Alle Konkurrenten
sind auch total iibermotorisiert. Und die
staindige Wachsamkeit, in der Konkur-
renz nicht zurickzufallen, produziert
vor allem Stress und Kosten. Konkur-
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renzfreiheit heifit dagegen: neuer Spa8
aus gelassener Technikbeherrschung
und Freiheit, sein Geld fiir anderes auszu-
geben. Und schlieBlich wird der Besitz
des Autos nicht beriihrt: die Méglichkei-
ten, sich dadurch darzustellen und zu dif-
ferenzieren, werden eher verbessert.

Und warum fangen die Gutwilligen
nicht einfach an? Weil wir in einem Teu-
felskreis gefangen sind: Wer heute sanft
fahrt, wird hemmungslos tiberholt und
gerat weit Uberproportional ins Hinter-
treffen’ Wegen zu kleiner Serie sind die
sanften Autos auch nicht billiger herzu-
stellen und zu kaufen. Und deswegen
meint der Staat auch, die Mehrheit wriir-
de sanfte Regeln nicht wollen. Konkur-
renzfreier Autoverkehr ist keine indivi-
duelle, sondern eine politische Aufgabe.
Schédlich ist ja nicht das eigene Rasen .
und Uberholen, sondern das der ande-
ren. Ich passe mich nur dann an, wenn
die anderen es auch tun. Wie viele Auto-
fahrer wiirden wohl noch fur freie Ge-
schwindigkeit, Beschleunigung und frei-
es Uberholen stimmen, wenn sie die da-
fiir notwendigen 30 his 50 Prozent Mehr-
kosten allein tragen miissten? Last, not
least: Fiir das vorgestellte System beng-
tigt man nicht die Mehrheit der Autofah-
rer, sondern die Mehrheit der Wahlbe-
rechtigten.

Konkurrenzfreier Autoverkehr wire
ein Konzept fiir eine kultivierte Gesell-
schaft, die dem Autosystem einen hohen
Stellenwert einrdumt — unabhéngig von
der Menge des Autoverkehrs. Er wire ein
Schritt zur Kultivierung eines im evolu-
tionaren MaBstab vergleichsweise neuen
Phianomens. Dazu gehorten noch andere
Bausteine — aber der sanfte, standardi-
sierte Verkehrsablauf wéare einer der
wichtigsten. Er wiére nicht restriktiv
oder repressiv gegen das Auto. Er wire
ein Arrangement, er stellte Regeln auf in
einer Situation, aus der sich der Einzelne
durch individuelles Handeln nicht befrei-
en kann und in der die Konkurrenz kei-
nerlei Produktivitat, sondern nur noch
Schaden hervorruft. So notwendig man-
che marktwirtschaftlichen Verdnderun-
gen und mancher Riickzug des Staates
im Verkehrswesen und anderswo wiren:
Bei der Neutralisierung der unprodukti-
ven und hochst schadlichen Konkurrenz
im StraBenverkehr haben die privaten
Akteure lange genug versagt, und die Po-
litik wiirde endlich eine wichtige Staats-
aufgabe anpacken.
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