Verkehrspolitik und
Landesplanung

Traditionellerweise ist die Verkehrspolitik ein wich-
tiger Aspektder Landesplanung, nimlich dann, wenn
es um die ErschlieBung neuer Gebiete geht. Ich denke
dabei eher an die Transsibirische Eisenbahn als an
die Nordautobahn, denn heute wird von der Landes-
planung eher verlangt, daB sie schiitzt, als daf sie er-
schlieBt.

Mobilitat

Mobilitiitist eine gesellschaftlich kostspielige Sache,
sie kostet Zeit, Geld und macht Schaden (Umwelt,
Lebensqualitit, Unfille). Die erste Etappe der Lan-
desplanung sollte sein, den notwendigen Verkehr zu
minimisieren, indem z. Bsp. Wohnen, Arbeiten, Ein-
kaufen und Freizeit raiimlich nahe zusammen liegen
(Funktionsmischung). Bei einem gegebenen Ver-
kehrsaufkommen muB dann versucht werden, dieses
zum geringstmoglichen sozialen Preis zu bewiltigen.

Eine UmgehungsstraBe ist wahrscheinlich besser als
Durchgangsverkehr; noch billiger wiren aber wohl
offentliche Transportmittel. Ein drittes Element der
Landesplanung in der Verkehrspolitik wire die
global geplante Begiinstigung gewisser Verkehrs-
mittel auf Kosten der anderen. Das konnte das Auto
sein, zwecks Férderung einer nationalen Autoindu-
strie, oder Fahrrad und Zug aus rein 6kologischen
Griinden.

Gegen das Auto planen

Es gibt also zwei Ursachen, warum Landesplanung
den Autoverkehr vermindern sollte: einerseits seine
hohen Kosten, andererseits seine 6kologischen Be-
gleiterscheinungen. Auch Auffangparkings vor der
Stadt kénnen héchstens die Kosten mindern, lassen
aber massiven Autoverkehr iibrig. Eine deutsche
Studie schiitzt den realen Benzinpreis (Folgekosten
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einbegriffen) aufetwa 5.70 DM/1, und pro Kilometer
neue Autobahn werden zwischen 5 und 17 ha Natur
aufgebraucht. Aus diesen Uberlegungen heraus er-
scheinen neue Straflenbauprojekte (in Luxemburg 20
Mia. bis 1994) wie hinausgeworfenes Geld, da der
Autoverkehrsowieso so schnell wie méglich gesenkt
werden muB.

Wie aber den anstehenden Verkehr bewiltigen ? Auf
den ersten Blick sieht es so aus, als ob das Auto die

Struktur des Raumes so weit geformt habe (Funk-
tionstrennung), daB es unverzichtbar ist. Wer iiberall
dort StraBen baut, wo Autos im Stau stehen, be-
kimpft nur Symptome. Die geforderte Doppelstrate-
gie besteht nicht darin, Autos und 6ffentlichen
Verkehr gleichzeitig zu fordern, sondern einerseits
schon heute durch Raumplanung dem Verkehr von
morgen vorzubeugen, und andererseits den existie-
renden Verkehr vom Privatwagen wegzudringen.
Letzteres verlangt parallel Benachteiligung des Au-
toverkebrs, z.Bsp. indem er anderen Verkehrsteil-
nehmem Platz machen muB und mehr Steuern zahit,
andererseits den Aufbau von Alternativen, die
giinstig sind fiir den, der die Nase voll hat vom Au-
tomobil. Konkrete Vorschlige der Umweltorganisa-
tionen und Beispiele fiir alles, was machbar ist, gibt
es genug, wenn es erst mal den politischen Willen
gibt.

Landesplanung sollte in die Verkehrsplanung mit
cinflieBen, damit neue Wohngebiete und Industrie-
zonen an Eisenbahnen gelegt werden, damit nicht
(wie seit Jahrzehnten im StraBenbau) viel Geld und
Natur in fehlgeplanten Eisenbahnlinien verloren
geht.

Die Luxemburger seien ein Volk von Autofahrern,
so der Verkehrsminister Goebbels. Wer im Bus an
dem riesigen Stau vorbei zur Herbstfoire fubhr, kann
sich nur fragen, wie lange die Redekunst von Auto-
revilien, Garagisten und Minister noch ausreicht, die
bestehende, planlose Verkehrskatastrophe zu vertu-
schen.
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