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AUTO- UND LKW-VERKEHR

Zahlen und was

sie verbergen

Blutzoll, Wegezoll.

Spricht man iiber
Verkehrsopfer, so denkt
man zuerst an Tote

und schwer Verletzte.
Doch die Verkehrsmittel
Auto und LKW
verursachen zahlreiche
weniger augenfallige
Schéaden.

(Foto: Alptraum Auto)

"Jeder Verkehrstote ist ei-
ner zu viel." Dieser oft wieder-
holte Satz mag als Ermahnung
gemeint sein, er lenkt aber
auch ab von einer anderen
Frage: Gibt es in Luxemburg
zu viele Verkehrsopfer, im Sin-
ne von mehr als anderswo?
Die Zahlen deuten darauf hin.
2003 kamen in Deutschland
acht Verkehrstote auf 100.000
Einwohnerlnnen, in Frank-
reich waren es 9,61. Luxem-
burg kommt auf 11,8 Tote.
Bei der Vorstellung der Un-
fallstatistik 2003 rechnete das
Transportministerium aller-
dings vor, wenn man die
Grenzgangerlnnen einbezie-
he, komme man auf 9,49 Ver-
kehrstote pro 100.000 "Ein-
wohner".

Eine solche einseitige Kor-
rektur dient dazu, die Lage zu
beschonigen, hat aber keiner-
lei statistischen Wert. Eigent-
lich miisste man ja die Famili-
enmitglieder der Grenzgange-
rlnnen hinzurechnen, dafiir
aber auch alle tédlichen Un-
falle jenseits der Grenze
mitzdhlen. Auch andere Fak-
toren machen einen Vergleich
schwierig: In Luxemburg sind
besonders viele Autos ange-

Keine Chance fiir den Dachs. Uberfahrene Tiere gehbren zu den
nicht mitgezdhlten Opfern des Autoverkehrs.
(Foto: Alptraum Auto) Haustiere.

meldet, teilweise aber wie-
derum von GrenzgangerIn-
nen. Andererseits diirfte die
im Durchschnitt zuriickgeleg-
te Strecke pro Auto und auch
pro Einwohnerln wesentlich
niedriger liegen als in grofie-
ren Landern. Zahlen iiber die
insgesamt in Luxemburg zu-
rickgelegten Kilometer, die
einen guten Vergleich der Ver-
kehrssicherheit ermoglichen
wiirden, gibt es leider keine.

Andere Faktoren, die zu ei-
ner niedrigeren Zahl von Ver-
kehrsopfern als im Ausland
fihren miissten, sind: Der An-
teil der Autobahnen am grof3-
herzoglichen Straf3ennetz ist
iiberdurchschnittlich  hoch,
die Fahrzeuge sind im Durch-
schnitt weniger alt und die
Rettungsdienste sind recht
effizient. Alles in allem kann
man davon ausgehen, dass
Luxemburg im Bereich Ver-
kehrssicherheit ein Defizit ge-
geniiber seinen Nachbarlan-
dern aufweist.

Die ungezahlten Opfer

Doch die von Politik und
Medien immer wieder aufge-
griffene Zahl der Verkehrsto-
ten ist nur die Spitze des Eis-
bergs, in Luxemburg wie an-
derswo. Fir 2003 zum Bei-
spiel kommen zu den 48 To-
desopfern 315 schwer Ver-
letzte und 734 leicht Verletzte
hinzu. Dariiber hinaus gibt es
die sekundaren Schaden, die
vor allem von Vereinigungen
wie der AVR thematisiert wer-
den: berufliche Probleme,
Trennungen, Angstzustande,
Depressionen bis hin zum
Selbstmord bei Opfern und
ihren Angehorigen.

Der Kreis der Verkehrsop-
fer lasst sich aber viel weiter
ziehen. Problematisch ist der
Auto- und LKW-Verkehr nicht
nur wegen der zahlreichen
Unfélle, die damit einherge-
hen. Vor allem die Umwelt-
schaden, die der motorisier-
te Verkehr verursacht, sind
enorm. Smog, krebserregen-
de Russpartikel aus Diesel-
motoren und die allgemeine
Belastung der Atemluft be-
wirken Gesundheitsprobleme
und Todesfalle. Auch der
CO,-Ausstofd mit seinen Fol-
gen fiir das Erdklima wird
in ein paar Jahrzehnten "Ver-
kehrsopfer" erzeugen, die
heute nicht erfasst werden.

Weitere Schaden, die sich
direkt auf den Menschen aus-
wirken, sind der von Kraftwa-
gen verursachte Larm und
die Freisetzung giftiger Sub-
stanzen bei ihrer Produktion,
ihrem Betrieb und ihrer
Entsorgung. Andere Umwelt-
schaden wirken sich nur indi-
rekt auf die Lebensqualitat
der Menschen aus, so zum
Beispiel die Zerschneidung
der natiirlichen Lebensraume
durch den Strafenbau und -
oft vergessen - die zahlrei-
chen iiberfahrenen Wild- und

Als Verkehrsmittel hat das
Auto charakteristische Eigen-
schaften, die sich auf die phy-
sische und psychische Ge-
sundheit seiner Nutzer aus-
wirken. Der Komfort, quasi
ohne den Einsatz von Korper-
kraft von Punkt A zu Punkt B
gebracht zu werden, tragt ei-
niges zu den Ubergewicht-
und Fettsucht-Problemen in
den hochentwickelten Léan-
dern bei. AutofahrerInnen ste-
hen auch starker unter Ver-
kehrs-Stress als Fuf3gangerIn-
nen. Hinzu kommt, dass ihnen
die korperlichen Bewegung
als Ventil fehlt, was zum Pha-
nomen der Road Rage fiihrt:
Fahrerlnnen, die Verkehrsre-
geln absichtlich missachten,
einander beschimpfen und
sogar handgreiflich werden.
Schlief3lich verstarkt der mas-
sive Riickgriff des Privatautos
auch die soziale Isolation in
den modernen Gesellschaf-
ten. Fuf3gdngerInnen und Be-
nutzerlnnen des oOffentlichen
Transportes dagegen haben
viel Gelegenheit Kontakte zu
kniipfen.

Ein hoher Preis

Volkswirtschaftliche Be-
trachtungen zeigen, dass der
Einsatz von Auto und LKW in
der Regel sehr ineffizient ist.
Sie konnen als Verkehrsmittel
nur bestehen, weil sie ver-
steckt subventioniert werden,
an erster Stelle durch den
Straflenbau und -unterhalt.
Die Unwirtschaftlichkeit fangt
beim Rohstoff- und Energie-
verbrauch fiir die Produktion
an und setzt sich mit dem teu-
ren Unterhalt fort. Bei Grund-
stiickwerten von mehreren
hundert Euro pro Quadratme-
ter stellen die =zahlreichen
Parkflachen in den Stadten ei-
ne gigantische Masse von to-
tem Kapital dar. Fiir den wirt-
schaftlichen Impakt der Ver-
kehrsunfalle gibt es Statec-Da-
ten bis 1990. Damals machten
allein diese Unkosten schon
2,4 Prozent des Bruttoinland-
produktes aus.

Die fiir den Autoverkehr
aufgewendeten Mittel fehlen
einerseits fiir sonstige Zwe-
cke wie Ausbildung, Gesund-
heitsversorgung und Alten-
pflege. Andererseits verstarkt
der hohe Ressourcenver-
brauch noch das weltweite
Problem der Ausbeutung des
Stidens durch den Norden.
Am gravierendsten ist dabei
der ineffiziente Einsatz von
Treibstoffen in LKW und Pri-
vatwagen. Um die Olversor-
gung unter anderem fiir die-
ses Verkehrsmodell sicherzu-
stellen, werden nicht nur Be-
volkerungen enteignet und
Diktaturen unterstiitzt, es
werden sogar Kriege gefiihrt.

Weniger Fahrzeuge, weniger Tote

Verkehrsopfer - der Begriff ldsst sich auf zwei Arten le-
sen: Opfer, im Sinne von "victime" von Fehlfunktionen im
StraBenverkehr oder Opfer, im Sinne von "sacrifice’, die
die Gesellschaft dem Gotzen Auto darbringt. Dass Kraft-
fahrzeuge geféahrlich sind und es auf absehbare Zeit auch
bleiben werden, nehmen wir um der Bequemlichkeit wil-
len in Kauf, ja, ein Leben ganz ohne Auto ist in unserer
Gesellschaft kaum vorstellbar. Dabei wissen wir, dass das
Unheil jedes Jahr Hunderte von Menschen trifft - und hof-
fen, dass wir und unsere Angehdrigen nicht darunter
sind.
Intelligentere Fahrzeuge, SicherheitsmaBnahmen beim
StraBenbau, ja, sogar eine strengere Bestrafung von Fehl-
verhalten helfen bestimmt, die Zahl der Opfer zu senken,
den Blutzoll herunterzuhandeln. Doch dabei kuriert man
mit groBem Aufwand die Symptome, statt méglichst vor-
beugend zu wirken. Beispiel Kontrollen: Geschwindig-
keitsvorschriften mdglichst flachendeckend zu (iberwa-
chen bringt hohe Kosten mit sich und gefahrdet die Pri-
vatsphare der Fahrerlnnen. Dabei wiirde es reichen, wenn
man in die Fahrzeuge geschwindigkeitsbegrenzende Auto-
matismen einbauen wiirde.
Grundsétzlich stellt sich die Frage, ob der massive Einsatz
der Verkehrsmittel Auto und LKW nicht ein Irrweg der
Menschheitsgeschichte ist. Stddte und Wohnsiedlungen
lieBen sich durchaus so anlegen, dass die meisten Wege
zu FuB und langere Strecken wie das Pendeln zum Ar-
beitsplatz mit kollektiven Verkehrsmitteln zuriickgelegt
werden konnten. Das Gros der Warentransporte miisste
iiber die Schiene erfolgen. Eine solche Wende in der Ver-
kehrspolitik wiirde mittel- bis langfristig sowohl die Un-
fallzahlen gegen Null tendieren lassen als auch die ande-
ren vom StraBenverkehr ausgehenden negativen Effekte
weitgehend beseitigen.
"Sichere StraBen fiir Kinder", lautet das Motto der diesjah-
rigen Europdischen Woche der Mobilitat (16. bis 22. Sep-
tember). Statt fluoreszente Aufkleber zu verteilen oder
Fahrradhelme zu testen, lanciert der Verkehrsclub
Deutschland bei dieser Gelegenheit eine Kampagne fiir ei-
nen nachhaltigen Nahverkehr. "Statistiken belegen, dass
ein direkter Zusammenhang zwischen der Anzahl der
Menschen, die im stadtischen Verkehr getotet werden,
und der Anzahl der Autofahrten besteht", so der VCD. Das
statistische Bundesamt hat die Zahl der getdteten Insas-
sen pro 100.000 Personenkilometer fiir diverse Verkehrs-
mittel berechnet: 0,16 beim Bus, 0,56 bei der Bahn, 2,34
beim Flugzeug und 7,31 beim motorisierten Individualver-
kehr. Dabei sind getdtete Nicht-Insassen, zum Beispiel
FuBgéangerinnen, noch nicht einmal eingerechnet.
Ein beeindruckendes Beispiel fiir den Zusammenhang von
Verkehrsmitteln und Verkehrsopfern bot seinerzeit die
deutsche Einheit. 1990 wurde mit dem Schlachtruf "Freie
Fahrt fir freie Blrger" das DDR-Tempolimit ausgehebelt.
Zahlreiche neue und schnelle West-Autos wurden ver-
kauft. Darufhin verdoppelte sich schlagartig die Zahl der
auf den StraBen Ostdeutschlands Verletzten und Toten.
Der Weg zuriick ist steiniger, zumindest in den hoch ent-
wickelten Teilen der Welt. Doch die kolumbianische
Hauptstadt Bogotd, einst sehr stark vom Autoverkehr ge-
beutelt, zeigt, wie viel eine konsequente Politik erreichen
kann. 2001 wurde dort der Transmilenio, ein Expressbus-
System eingefiihrt. Daraufhin verfiinffachte sich die Zahl
der Benutzerlnnen des Busnetzes. Zusammen mit der An-
lage einer groBen FuBgédngerzone und eines Radwegenet-
zes fithrte das zu einer Senkung der Verkehrstoten um
fast die Hélfte.
Im Koalitionsabkommen der Luxemburger Regierung
werden Verkehrssicherheit, Optimierung des Schie-
nenglterverkehrs und Forderung des offentlichen Trans-
portes getrennt aufgefiihrt. Dabei sind die effizientesten
MaBnahme im Sinne der "Vision Zero" die Verlagerung
des LKW-Verkehrs auf die Schiene und die des Autover-
kehrs auf die Offentlichen Verkehrsmittel. Jeder Prozent-
punkt, der im Modal Split vom Verkehrsmittel Auto auf
Bus oder Zug (ibergeht, diirfte etwa einem Verkehrstoten
weniger entsprechen.
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