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hiitung ist prinzipiell bei bei-
den G n moglich. dchlich erwies sich der Meer-
schweinchen-Impfstoff gegen Spermien auch bei Ménnern als
wirksam.2 Bisher ist allerdings nicht richtig verstanden, wie hier
die Impfung wirkt.

Mogliche Nebenwirkungen werden jedoch im Hinblick auf ei-
nen Einsatz bei Minnern als wesentlich schwerwiegender einge-
schiitzt als bei Frauen.!' Da es sich bei Spermienantigenen um
korpereigene Substanzen von Mannern handelt, wird moglicher-
weise zu Recht befiirchtet, daf eine Impfung Autoimmunreaktio-
nen und Entziindungen der Hoden auslost.

Bei Frauen rechnet man nicht damit, daB Kreuzreaktionen auf-
treten, eine Vermutung, die bisher nicht iiberpriift ist. Dariiber
hinaus haben vergleichbare Gesundheitsrisiken die Entwicklung

der HCG-| fe fiir Frauen bremsen konnen,
wie die i hgewi G hei i den
Einsatz von Spiralen und hormonellen Verhiitungsmitteln. Des-
halb ist es auch wenig wahrscheinlich, daB sich hnet auf

dem Gebiet der immunologischen Kontrazeption eine Entwick-
lung in Richtung eines Verhiitungsmittels fiir Ménner anbahnt.
Jahrzehnte andauernde Geburtenkontrollprogramme haben in
vielen sogenannten Dritte-Welt-Lindern nur geringe Resultate ge-
bracht. Die Bevolkerung dort wiichst nahezu unvermindert weiter.
Dem versucht man mit immer neuen, immer linger wirksamen
Verhiitungsmitteln entgegenzutreten, die wegen ihres hohen Ge-
sundheitsrisikos in Europa und den USA gar nicht auf dem Markt
sind. Die gegenwirtige Praxis des Einsatzes von hormonellen
Langzeit- ] i in Latei ika und Indien (Depo-
Provera, Net-OEN, Norplant)!® !5 1d8t befiirchten, daB bei der
Forderung nach »sich Verhii i i an die
Gesundheit der Anwenderinnen, sondern vielmehr an eine mog-
lichst »effektive« Verhiitung gedacht ist, oder, wie Malcolm Potts
von der Family Health International, USA, es ausdriickte, an ein
»narrensicheres« Produkt. '’ Solche Formulierungen unterstellen,
daB Schwangerschaften vor allem eine Folge von »Patientenfeh-
lern« bei der Verhiitung sind. Sie verschleiern, daB eine groBe
Kinderzahl bei der armen Bevélkerung vieler Léander auch heute
als einzige Altersversicherung erwiinscht und notwendig ist.
Eine Verbesserung der sozialen Situation ist in den meisten der
hochverschuldeten Linder kaum zu erwarten. Die Weltbank for-
dert statt dessen von den betroffenen Regierungen ein besseres
»Familienplanungs-Management«. Vor diesem Hintergrund kdnn-
te ein Verhiitungsimpfstoff leichter als irgendein anderes Verhii-
tungsmittel auch ohne die »informierte Zustimmung« (informed
consent) einer Frau eingesetzt werden, z.B. in Form einer Kombi-
nationsimpfung. *
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Menschengerechter
Stadtverkehr?

Seitdem Berlin einen neuen, rot-grinen Senat hat,
werden mit diesem auch Hoffnungen verbunden
auf einen 6kologischen Stadtumbau und vor allem
einem Ausbau des ¢ffentlichen Nahverkehrs.

Kaum werden die ersten verkehrspolitischen Vor-
stellungen jedoch geduBert, wie z.B. den Ausbau
von separaten Busspuren voranzutreiben, meldet
sich der ADAC mit lautem scheinheiligen Geschrei,
indem er dadurch die Sicherheit der FuBganger
bedroht sieht.

Detlev Franke hat sich seit dem Reichsbahnerstreik
1980 aktiv fur eine Reintegration der S-Bahn in den
offentlichen Nahverkehr in Berlin eingesetzt. Er
zeigt am Beispiel Berlin, welche notwendigen Ver-
anderungen vorgenommen werden mussen, damit
der Verkehr in Ballungsgebieten ¢kologischen und
sozialen Gesichtspunkten Rechnung tragen kann.
Dabei wird aber auch deutlich, daB gerade in Ber-
lin der Ausbau zur »autogerechten« Stadt ein altes
Erbe sozialdemokratischer Politik der sechziger
und siebziger Jahre ist.

von Detlev Franke

ntersuchen wir die Verwendung des Begriffes »Verkehr« in
Uunserer Sprache, so werden wir feststellen, daB eine vollige
Begriffsbesetzung durch die Automobillobby erfolgt ist: Fast im-
mer ist mit »Verkehr« die Fortbewegung mit Hilfe eines Autos ge-
meint, und selbst das Wort »Auto« wird nur im Sinne des Indivi-
dualfahrzeuges benutzt, obwohl auch der stidtische Omnibus ein
Auto ist. Was in der Umgangssprache mit »Verkehr« gemeint ist,
istder motorisierte Individualverkehr (MIV). Verkehr inder Stadt
istaber mehr: Man versteht darunter die Bewegung von Personen
im 6ffentlichen Raum, egal ob mit oder ohne technische Hilfsmit-
tel. Benutzt man das Wort »Verkehr« in diesem Sinne, so fallt so-
fort der iiberproportional hohe Verbrauch des MIV an Energie,
Rohstoffen, Boden und nicht zuletzt Geld auf: Selbst im hochmo-
torisierten West-Berlin werden zwei Drittel aller werktiglichen
Wege zu FuB, mit dem Fahrrad, in Bussen und Bahnen zuriickge-
legt.!
Einen der wichtigsten 6kologischen Gesichtspunkte der Ver-
kehrsmittelwahl stellt der Energieverbrauch dar, da eine Reduzie-
rung des Primirenergieverbrauchs das wirksamste Mittel zur
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Schadstoffvermeidung ist. Legt man eine Strecke von 6 km als sta-
tistischen Durchschnittsweg im Berufsverkehr zugrunde' und

Nach Mitscherlich wird die Stadt erlebt als »zur Gemeinschaft
zwingende und zugleich individuelle Freiheit spendende und ga-

setzt den Energieverbrauch des F ¢ oder

de Umwelt«.5

gleich eins, so liegt er beim StraBenbahnbenutzer bei vier, beim
Schnellbahnbenutzer bei sieben, beim Omnibusbenutzer bei neun
und beim Alleinfahrer im Pkw bei 77! Dabei wurde angenommen,
daB der Fahrstrom der Bahnen einem thermischen Kraftwerk ent-
stammt.2

Diese Idealvorstellung von der Stadt ist nur realisierbar, wenn
dem nichtmotorisierten Verkehr und dem offentlichen Nahver-
kehr Vorrang vor dem MIV gewihrt wird, weil der MIV durch sei-
nen enormen Flichenbedarf eine Kette von Monofunktionalisie-
rungsprozessen im Stadtgebiet zum Ablaufen bringt: primir
durch die Umwidmung weiter Gebiete zu Verkehrsflichen, se-
kundér durch Abwanderung der Wohnbevélkerung aus den Kern-

i K

Okolog und
an stadtische Verkehrsmittel

‘Was den Verbrauch an Energie und Rohstoffen fiir die Herstel-
lung und Unterhaltung eines Verkehrsmittels im Verhiltnis zur er-
zeugten kinetischen Energie angeht, so ist letzteres beim Fahrrad

ation im Ei Zentralisierung kom-

munaler Einrichtungen etc., tertiér in der Folge durch Schaffung

weiteren (Auto-) Verkehrs und damit stetiges In-Gang-Halten des
FlichenfraBes.

Wiihrend so der MIV die Isolierung des Stadtbewohners, sei es

als Ei; in der le oder im Wohngh vor dem

und bei den elektrischen Bahnen aufgrund ihrer hohen
dauer am giinstigsten, schon beim Autobus wird es relativ ungiin-
stig (Die Lebensdauer eines Dieselbusses liegt bei maximal 14
Jahren), und der Pkw fihrt kaum ein Drittel der Energie ein, die
fiir Herstellung und Verschrottung benétigt werden.* Betrachtet

Fer igt und die of Riume zu so-
zialen Problembereichen werden laBt (Anstieg der StraBenkrimi-
nalitit), dient eine Forderung des Fahrrad- und FuBginger- sowie
des offentlichen Verkehrs dem Erhalt der fiir den Fortbestand ur-
baner Lebensart so wichtig Offentlichkei

Dabei wird der offentliche Verkehr durchaus als res publica

'man schlieBlich den im Hinblick auf das Problem der Bodenver-

und ein Teil der Identifikation des Stadtbewoh-
ners mit seinem Gemeinwesen erfolgt tiber die 6ffentlichen Ver-

brauch der Verl ittel und
setzt wiederum den Flichenverbrauch des FuBgingers gleich
eins, so liegt der Verbrauch des ers bei 2,25,

Man stelle sich Berlin ohne S-Bahn, London ohne

des Omnibusbenutzers bei vier, des Schnellbahnbenutzers bei
9,38 und des Pkw-Fahrers bei 73,67, ausgehend von einer Beset-
zungsdichte von 1,5 Personen/Fahrzeug. Beim Alleinfahrer istder
Flichenverbrauch noch hoher!? Zu den Vergleichszahlen ist noch
anzumerken, daB der Wert fiir die Straenbahn den Fall der Gleis-
fiihrung im offentlichen StraBenraum betrifft, was heute noch in
verkehrsberuhigten Bereichen sinnvoll sein kann. Die StraBen-
bahn auf eigenem Gleiskorper und der Bus auf einer Sonderspur
entsprechen hinsichtlich des Flachenverbrauchs der Schnellbahn.

Die Betrachtung des Flichenverbrauchs impliziert die Untersu-

rote Dopp t tinchen ohne wei Tram vor! Der
offentliche Nahverkehr muB leicht zuginglich sein, prasent im
Stadtbild, schneller und bequemer als der stauanféllige MIV und
dem Benutzer ein Fahrerlebnis vermitteln.

Aufgrund dieser Forderungen kann ein reines Bussystem eben-
sowenig als Hauptverkehrstriger in Betracht gezogen werden wie
ein System Bus/Schnellbahn mit haufigem Umsteigezwang. Das
offentliche Verkehrsmittel, das den vorhin genannten Forderun-
gen am stirksten entspricht, ist die StraBenbahn. Durch Vorrang-
schaltungen an Ampeln und eigene Bahnkorper kann sie bei bes-

chung der Folgen der Ver i fiir das Sozi ige ei-
ner Stadt. Hier soll nur der Aspekt der Urbanitit herausgegriffen
werden. Zu den her den Qualititen, die die Stadt vor allen

serer &l it die Rei. hwindigkeit einer U-Bahn er-
reichen, sie kann FuBgingerzonen und verkehrsberuhigte StraBen
und sie ist sogar in Griinanlagen durch sogenannte

anderen Siedlungsformen auszeichnen, zihlen die Vielfalt und
iebi; ichkei das vielfiltige Angebot
der Kontrast und die
und privatem Leben.*

der Kontak
an Arbeitspla und bil

Rasenbahnkorper integrierbar.

Als Ergebnis der hier h telltsich
heraus, daB neben FuBgiinger- und Fahrradverkehr unter 6kologi-
schen und sozialen Gesichtspunkten der Haupttrager des stidti-
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schen Nahverkehrs die StraBenbahn sein miifite. In den grofBten
Stidten des kapitalistischen Deutschland ist die Situationjjedoch
so: Nur Kéln baut konsequent die Straenbahn aus, in Miinchen
istdie Existenz der Tram gefahrdet, in Hamburg fuhr 1978 die letz-
te Straflenbahn, und in West-Berlin war 1967 Schluf3. Besonders
schienenfeindlich war dabei die Verkehrspolitik in West-Berlin.
Da Entwicklungen in dieser Stadt hiufig als exemplarisch fiir Ent-
wicklungen in der BRD angesehen werden, soll West-Berlin als
Fallbeispiel ndher untersucht werden.

Freie Fahrt in die Sackgasse
Sozialdemokratische Verkehrspolitik
in West-Berlin 1953 - 1980

Zwar besaBl West-Berlin 1953 nur ein relativ kleines U-
Bahnnetz, aber die S-Bahn funktionierte noch auf allen Strecken,
und 40 % des dichten Straenbahnnetzes lagen auf eigenem Bahn-
korper. Insgesamt besall damit West-Berlin ca. 297 km vom Indi-
vidualverkehr unabhédngige Schienentrassen. 1987 umfafite das
Schienennahverkehrsnetz der Stadt ca. 180 km. Zusitzlich sind
einige Kilometer Busspuren vorhanden, deren Erweiterungen nur
gegen groffe Widerstinde moglich sind. Trotz Milliardeninvesti-
tionen in den U-Bahnbau ist die Qualitit des offentlichen Nahver-
kehrs stindig gesunken. Wie kam es zu dieser Entwicklung?

In den 50er Jahren entwickelte sich Los Angeles zum Mekka
der Berliner Verkehrsplaner. Von dort bezog man in West-Berlin
das Modell der »autogerechten« Stadt.

Von der Flache der Stadt Los Angeles wurden 1974 22 % vom
Autoverkehr genutzt. Noch ein Vierteljahrhundert davor betrieb
die private Firma Pacific Electric ein 1800 km umfassendes Netz
von Uberlandstrafenbahnen, iiberwiegend auf eigenen Gleistras-
sen. Smog war in Los Angeles unbekannt. 1940 kaufte eine neuge-
griindete Firma, Pacific City Lines, den Betrieb auf und begann
sofort mit der Umstellung des Netzes auf General-Motors-
Omnibusse. Pacific City Lines war eine Tochtergesellschaft von
National City Lines, einem Unternehmen, das in den gesamten
Vereinigten Staaten elektrische Bahnen aufkaufte und auf Auto-
busbetrieb umstellte. Hauptgesellschafter des Unternehmens wa-
ren — es liegt nahe — General Motors, Firestone und Standard Oil
of California. Bis 1949 hatte General Motors iiber 100 elektrische
Bahnen vom Markt verdringt.¢

Im »Schaufenster des freien Westens« war ein solches direktes
Vorgehen nicht moglich, denn die Berliner Verkehrsbetriebe
(BVG) waren ein kommunales Unternehmen, und die S-Bahn
wurde von der DDR-Reichsbahn unter Aufsicht der vier Sieger-
mdchte betrieben. Am leichtesten war noch der Zugriff auf die
BVG. Seit 1949 war die BVG in Folge der in West-Berlin durchge-
fithrten Wihrungsreform in einen West- und einen Ostbetrieb ge-
spalten. Noch aber fuhren Straenbahnen iiber die Sektorengren-
ze (bei der U-Bahn funktionierte der grenziiberschreitende Ver-
kehr bis zum Mauerbau reibungslos), und an eine einseitige
Umstellung des Westnetzes der StraBenbahn auf Autobusbetrieb
war in der Zeit der Wiedervereinigungssonntagsreden nicht zu
denken.

Einkleiner Unterschied fiihrte im Januar 1953 aber doch zur be-
trieblichen Trennung des Strafenbahnnetzes: Die BVG (West) lief
auf ihren Gleisen keine Straenbahnfahrerinnen zu. Als die BVG
(Ost) nun Ziige unter weiblicher Fiihrung gen Westen fahren lieB,
schickte man die Bahnen kurzerhand in den Osten zuriick. Der ge-
meinsame Straenbahnverkehr wurde aufgegeben. Der Weg fiir
die Umgestaltung des Westnetzes war frei. Im August 1953 fafte

der Verwaltungsrat der (West-)BVG den BeschluB, von der ur-
spriinglich geplanten Modernisierung des Wagenparks der Stra-
Benbahn abzusehen und statt dessen neue Omnibusse zu kaufen.
Die StraBenbahnen sollten durch Busse und U-Bahnen ersetzt
werden, wobei allerdings in den seltensten Fillen der Ersatz durch
die U-Bahn direkt auf die Einstellung der StraBenbahnlinie folgen
sollte: Zwischen der Einstellung der StraBenbahn und der Eroff-
nung der U-Bahn lagen oft mehr als zehn Jahre. Wihrend lei-
stungsfahige eigene Gleiskorper der Straenbahn zu Parkplitzen
wurden, steckten die »flexiblen« Omnibusse bald im Stau, der von
den inzwischen zum Pkw abgewanderten ehemaligen Straflen-
bahnfahrgésten verursacht wurde. Wie in den USA machte die
Umstellung des Schienenverkehrs auf Autobusbetrieb den Weg
frei fiir die Massenmotorisierung, der durch gigantische Schnell-
straBenbauvorhaben Rechnung getragen werden sollte.

Die sozialdemokratische Stadtregierung strebte die nivellierte
Mittelstandsgesellschaft an. So hief es in einer Broschiire des
Bausenators aus dem Jahre 1957: »Der Arbeiter ist ein Kleinbiir-
ger, der Grof3biirger lingst ein Biirger geworden — eine Gesell-
schaft der klassenlosen Mitte ist im Werden.« In dieser Gesell-
schaft ist der FuBgénger offenbar iiberfliissig. »Wenn man eines
Morgens, nichts Béses ahnend, seinen Fuf3 auf die Strafle setzen
will — dann ist sie weg. Zum Trost erblickt das mifitrauisch suchen-
de Auge etwas spditer eine neue, viel breitere, viel geradere Strafie.
Irgendwo reif3t sie ihren Rachen auf, speit einen Tunnel aus und
verschluckt Autos wie Sternschnuppen. Und die Fufigdnger? Mit
unverbesserlichen Neandertalern kann sich die neue Straf3e nicht
abgeben. Wer ein Ziel hat, soll im Auto sitzen, und wer keines hat,
ist ein Spazierginger und gehdrt schleunigst in den ndchsten
Park. 7

Die besondere politische Situation West-Berlins ermoglichte
sogar eine Abtrennung wichtiger Schnellbahnlinien vom Stadt-
verkehrsnetz, ein Vorgehen, das in Europa einzigartig blieb: Nach
dem Mauerbau am 13. August 1961 riefen DGB und OTV zum
Boykott der von der DDR betriebenen S-Bahn auf. Als Ziel des
Boykotts wurde die drastische Verminderung der Deviseneinnah-
men der DDR genannt. Tatsdchlich war aber der S-Bahn-Verkehr
schon damals defizitir, zumal die Deutsche Reichsbahn ihre West-
Berliner Mitarbeiter auch in DM (West) bezahlen mufte. Zu einer
Einschrinkung der damals gebiihrenpflichtigen Fahrten mit dem
Pkw iiber die Transitautobahnen — tatsichlich eine bedeutende
Devisenquelle der DDR - rief niemand auf. Der propagandisti-
sche und moralische Druck trieb Hunderttausende ehemaliger
S-Bahnfahrgiste in parallel dazu eingerichtete Autobuslinien, was
fiir Bewohner der AuBenbezirke hiufig Fahrzeitverlingerungen
iiber 100% bedeutete. Der Anstieg der Motorisierungsziffern in
den sechziger Jahren belegt, wem der Boykott niitzte.

Den Schaden trug der offentliche Nahverkehr West-Berlins,
und zwar hauptséchlich der Verkehr der stadteigenen BVG. Hitte
die StraBenbahn noch am ehesten S-Bahnverkehr iibernehmen
und eine vom Individualverkehr unabhiangige Anbindung der neu
entstehenden Trabantenstiddte an das U-Bahnnetz schaffen kon-
nen, wurde die bisherige Stillegungspolitik unverdrossen weiter-
gefiihrt. Statt wie urspriinglich geplant 1970 fuhr bereits 1967 die
letzte StraBenbahn — der Ersatz durch die U-Bahn erfolgte erst
1984.8 Die SPD-Senate unter Willy Brandt, Heinrich Albertz,
Klaus Schiitz und schlieBlich Dietrich Stobbe setzten auf das
Stadtautobahnsystem.

Die S-Bahnanlagen sollten geschliffen werden, »um dort um-
weltfreundlich eine Autobahn zu planieren«, so ein Senatsgutach-
ter noch 1978. Fiir den StraBenbau wurden 1970 in West-Berlin
mebhr als doppelt soviele Mittel verwendet wie fiir die 6ffentlichen
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Verkehrsmittel, wobei aber Forderung des offentlichen Nahver-
kehrs U-Bahnbau hieB, und daran verdienten dieselben Unterneh-
men, die sich auch im StraBenbau engagierten. Die Liste der an
den namhaften Tiefbaufirmen beteiligten Unternehmen liest sich
wie ein Gotha der GroBindustrie und Hochfinanz: Deutsche
Bank, Commerzbank, Wehrhahn, Oppenheim, RWE . . .9 Mitte
der siebziger Jahre entstanden die ersten Biirgerinitiativen gegen
Stadtautobahnprojekte. Gleichzeitig wurde auch das Thema
»Reintegration der S-Bahn in das Netz des Nahverkehrs«von anti-
kommunistischen Tabus befreit. (Der Vorsitzende einer Schie-
nenverkehrsinitiative erzihlte dem Autor, daB sein Vorschlag ei-
nes Verkehrsverbundes mit der S-Bahn zunédchst mit der Drohung
quittiert wurde, ihn aus der SPD auszuschlieBen!) Die stidtische
SPD-Fiihrung lief sich auch durch den Reichsbahnerstreik von
1980, der zur Stillegung der wichtigsten S-Bahnstrecken fiihrte,
nicht zur Umkehr von ihrer bisherigen Politik bewegen. Und doch
entwickelte die Verkehrspolitik eine Dynamik, die den SPD-
Senat zu Fall brachte: Autobahnplanungen hatten insbesondere im
Bezirk Kreuzberg zum Verfall ganzer Wohnviertel gefihrt. Die
Erschiitterungen des politischen Gefiiges durch die Hausbesetzer
bewirkten nicht nur den Zusammenbruch des SPD-Senats, son-
dern auch der Konzeption der autogerechten Stadt.

Auf den Schienen des
High-Tech-Kapitalismus

Die S-Bahn fihrt in West-Berlin wieder, die Fahrgastzahlen
steigen, die Technik der Bahn soll den Sprung aus den zwanziger
Jahren mitten hinein in die neunziger Jahre schaffen. Und dies
alles geschah unter einem konservativen Senat. Die Entwicklung
ist nicht singulir: Allenthalben wurden in den USA in der Ara
Reagan stidtische Schienenwege modernisiert oder neu angelegt,
inKalifornien fahren wieder StraBenbahnen. Zum Renommiersa-
nierungsprojekt des Thatcherismus, dem Yuppiequartier Dock-
lands, gehort eine automatische Schnellbahn, die die Docklands
in fiinf Minuten mit dem Londoner Bankenviertel verbindet.

Wer meint, daB} die rigorosesten Verfechter der autogerechten
Stadt die konservativen Parteien sein muBten, reibt sich verwun-
dertdie Augen. Befiirchtungen, die Rechtsregierungen hatten den
Bau dieser Bahnen aus Sorge um den Schutz der Umwelt gefor-
dert, erweisen sich jedoch als grundlos, es steht das gute alte Pro-
fitinteresse dahinter. Zum einen eignen sich Schienenbahnen wie
kein anderes Verkehrsmittel zur Computerisierung, zum anderen
aber ist die Benutzung elektrischer Schnellbahnen anstelle des
Pkw die Voraussetzung fiir die Revitalisierung der Innenstéidte.
Was als »Wiederbelebung der Innenstadt« so menschenfreundlich
firmiert, ist nichts weiter als eine weitere Drehung an der Spekula-
tionsschraube. In den USA nennt man diesen Vorgang »gentrifica-
tion«.% Innerstddtische Wohnquartiere werden von Terraingesell-
schaften aufgekauft und zu teuren Eigentumswohnanlagen fiir
Besserverdienende umgewandelt. Finanziers der Terraingesell-
schaften sind die GroSbanken. Ein hoher Wohnstandard in der In-
nenstadt ist jedoch nur méglich, wenn der Pkw durch platzsparen-
de und weitgehend larm- und abgasfreie Verkehrsmittel ersetzt
wird. Der immense Flachenverbrauch des MIV behindert
schlieBlich die vollstindige spekulative Nutzung des innerstadti-
schen Grund und Bodens. Man rechne einmal nach, wieviel zu-
satzliche Wohnfldche durch Reduzierung von Straenflachen ent-
stehen kann und staune iiber das Ergebnis!

Spekulative Nutzung innerstidtischen Grund und Bodens ist
also nur moglich bei einer Teilverlagerung des Verkehrs auf die 6f-

Die StraBenbahn verkehrte auf eigenem Bahnkérper durch mehrere
Stadtbezirke. 1965 wurde der eigene Bahnkarper nur noch fiir spora-
dische Betriebsfahrten genutzt (Bild unten). Der Autobus links unten
steckt bereits im Stau.
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fentlichen Verkehrsmittel und der Verkehrsberuhigung von
WohnstraBen. Eine dkologisch und sozial erwiinschte vollstindi-
ge Verlagerung des Stadtverkehrs auf die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel kann jedoch nicht das Ziel der Banken sein, denn dazu ist
ihre Beteiligung an Automobil- und Tiefbauunternehmen zu be-
deutend. So miissen sie um des Profits willen einander Widerspre-
chendes verlangen. In der Regierungserklidrung des Berliner

Oben: Der Kurfiirstendamm Anfang der 50er Jahre. Die eigenen Fahr-
spuren der StraBenbahn wurden dem Individualverkehr geopfert.
Heute sind Busspuren an gleicher Stelle heiB umkampft. Unten: Die
Verdringung durch den Individualverkehr beginnt: parkendes Auto
auf StraBenbahngleisen.

CDU-Senates von 1985 kam dies in der Formulierung vom »aus-
gewogenen Miteinander« von motorisiertem Individual- und 6f-
fentlichem Personennahverkehr zum Ausdruck.

Chancen fiir einen menschen-
gerechten Stadtverkehr

Biirgerinitiativen konnen im Kapitalismus dort erfolgreich sein,
wo sie dessen Widerspriiche ausniitzen konnen. Fiir Biirgerinitia-
tiven im Bereich »Verkehr« bedeutet dies, den Widerspruch zwi-
schen dem spekulativen Interesse am Grund und Boden und dem
Profitinteresse an der Massenmotorisierung zu nutzen. So war in
San Francisco der Biirgerwiderstand gegen den Stadtautobahnbau
in den fiinfziger und sechziger Jahren so erfolgreich, da3 San
Francisco heute mit U-, S-, StraBen- und Kabelbahnen, Autobus-
sen und Trolleybussen das am besten funktionierende Nahver-
kehrssystem der Vereinigten Staaten besitzt. Damit dieses System
tatsachlich genutzt wird, ist der Parkraum in der Innenstadt dra-
stisch eingeschrankt worden. Die Fahrpreise sind fiir bundesrepu-
blikanische Verhiltnisse erstaunlich niedrig.®

Fiir Gruppen, die sich verkehrspolitisch engagieren, ergeben
sich folgende Forderungen an ein groBstddtisches Verkehrssy-
stem: Neue Strafien fiir den MIV diirfen nicht gebaut, vorhandene
miissen zuriickgebaut werden. Der Strafienraum ist neu aufzutei-
len, und zwar zu gleichen Teilen an FuBgénger, Radfahrer, 6ffent-
liche Verkehrsmittel und Privatautos bzw. Lkws. Stadtweit gilt
Tempo 30. Der offentliche Nahverkehr ist flichenhaft zu verbes-
sern. Das bedeutet, dem oOffentlichen Verkehrsmittel an Ampeln
ein Vorrecht einzurdumen, besondere Gleistrassen fiir die Stra-
Benbahn bzw. Sonderspuren fiir Omnibusse. Auf den U-Bahnbau
ist auBerhalb der Kerngebiete weitgehend zu verzichten, da der
Aufwand in keinem Verhéltnis zum verkehrlichen Nutzen steht.
Die U-Bahnstrecken lassen sich, wie das Beispiel Rotterdam
zeigt, in den Aufienbezirken ebenerdig als SchnellstraBenbahnen
fortfiihren. Durch Linienverzweigungen, die im Tunnel nur sehr
teuer auszufithren wiren, lassen sich groere Flichen umsteige-
frei erschlieBen. Fiir die Stidte West-Berlin und Hamburg bote
sich so die Moglichkeit, Qualitit im 6ffentlichen Personennahver-
kehr wiederzugewinnen, die durch die Abschaffung der StraBen-
bahn verlorengegangen sind. Ubergeordnete Verkehrsbediirfnis-
se sollen nicht durch Stadtautobahnen, sondern durch die S-Bahn
befriedigt werden. Dies gilt insbesondere fiir West-Berlin, aber
auch fiilr Hamburg, wo ein vierter Elbtunnel zur Diskussion steht.

Die wieder steigende Zahl der Toten und Schwerverletzten auf
den StraBen zeigt, daB der Kampf fiir ein menschengerechtes
Stadtverkehrssystem letztlich ein Kampf fiir die Menschenrechte
ist. ¢
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