US-VERKEHR
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RS [ mweltpolitik gilt als das Bohren dicker

Bretter, als Langfristaufgabe. Erstaunlich ist trotzdem, wie schnell sich

zumindest Stimmungen dndern kénnen, auch in den USA. Ist der pein- §
liche Auftritt des Exprdsidenten Bush auf der Rio-Konferenz im Sommer
1992 der Weltiffentlichkeit noch in bleibender Erinnerung, so sieht die

umweltpolitische Lage nach dem Regierungswechsel schon anders aus,

nicht zuletzt dank neuer programmatischer Absichten und prononcierter

Vorstellungen des Vizeprdsidenten Al Gore. Ungeachtet tagespoliti-
scher Schwankungen hat sich in der amerikanischen Umweltpolitik in

den letzten Jahren Bemerkenswertes getan, auch in dem dafiir sehr

bedeutsamen Verkehrssektor. Vor dem Hintergrund der steigenden dko-

logischen und 6konomischen Folgen der totalen Automotorisierung und

einer langsam, aber beharrlich wachsenden Umweltsensibilisierung
mehren sich die Zeichen fiir einen Wandel. Dieser ist eine grofle Aufgabe,
und daf3 die hohen Erwartungen an die Umweltstrategie der Regierung
Clinton auch leicht enttduscht werden kinnen, ist bereits erkennbar.
Im Mittelpunkt der Politik stehen Golfkrise, Wirtschaftswachstum und
Budgetdefizit, nicht die Lage der Natur. Besteht trotzdem bescheidene

Hoffnung auf Besserung?
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Historie

Die Vereinigten Staaten von Amerika, ,,Mutterland*
der Massenfertigung von Kraftfahrzeugen, stellen das
mit Abstand hochstmotorisierte Land der Erde dar.
1990 waren 1n den USA mut fast 180 Millionen Kraft-
fahrzeugen circ 35 Prozent des globalen Kfz-Bestandes
(530 Mio.) vorhanden. Die Pkw-Dichte lag 1990 bei
mehr als 600 Pkw pro 1000 Einwohnter,” die Zahl der
Haushalte mut drer oder vier Pkw und mehr {ibersteigt
diejenige der nichtmotorisierten Haushalte deutlich.’
Offentlicher Massenverkehr hat — ganz tm Gegensatz
zu den zwanziger und dreiBiger Jahren dieses Jahrhun-
derts — nur noch marginale Anteile beziehungsweise
allenfalls lokale Bedeutung. Bei1 dieser Entwicklung
spielten drei Faktoren eine tragende Rolle: erstens ge

wachsene politische Griinde 1m engeren Sinne, vor al-
lem der groBe EinfluB des industriellen Komplexes aus
Fahrzeugherstellern, Zulieferern und Mineralolwirt-
schaft, der eine Schliisselfunktion beim Ausbau des
StraBenverkehrs und Abbau des offentlichen Verkehrs
innehatte.* Zweitens individuelle Priferenzen, die auto-
mobile Strukturen im Kontext emes ,freedom-and-1n-
dependence“-Denkens fordern. Der dritte, mit Blick
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Jahrliche Wachstumsraten in den USA
im Vergleich, 1980 1989

Bevolkerung
Beschiiftigte
Kfz-Bestand

gefahrene Kfz-Kilometer

42

auf die Verkehrserzeugung heute méglicherweise
wichtigste Faktor, 1st die auBerordentlich starke Aus-
differenzierung der nordamerikanmischen Raumstruk
tur. Aufgrund groBriumiger Flichenreserven und als
Folge des iiberwiegenden Fehlens planerischer Regula-
tion entwickelten sich die Raum- und Siedlungsstruk
turen schon frithzeitig und sehr expansiv ,in die Fli-
che* Die Suburbanisierung fiihrte vereinfacht darge
stellt zur tendenziellen Auflésung zentral-verdichte
ter Stadtstrukturen zu-
gunsten emner mehr
oder minder regellosen
Daffusion der Standor-
te in den Raum. Dieser
ProzeBl erreichte be-

0,89% >
1.47% reits 1n den dreiBiger
? Jahren emen ersten
- 1,83% Hohepunkt.® Bis heu-
3,50% te 1st die Verlagerung

der Wohnstandorte, Ar-
beitsplitze und Mas-
senkonsumeinrichtungen in die Peripherie und die
Ausprigung vielschichtiger, schwer steuerbarer raum-
funktionaler Verflechtungen das besttmmende Merk
mal der Raumentwicklung. Das Tempo des Landver-
brauchs hat sich in den Zeiten des Skonomischen
Booms der achtziger Jahre noch beschleumgt. In der
»Northeastern Illinois Metropolitan Area* dem GroB-
raum Chicago, hat die Gesamtbevolkerungszahl zwi-
schen 1980 und 1990 um 4,1 Prozent zugenommen; 1m
gleichen Zeitraum stieg die zusétzliche Flicheninan-
spruchnahme fiir Wohnbauland um circa 46 Prozent.®
Riumliche Duifferenzierung und Fragmentierung
fiihren zu emer komplexen Uberlagerung jeweils ver-
schiedener Aktivititsnetze, die sich planerischer Regu-
lierung 1n hohem Ma8e entziehen und selbst mit einem
noch so intensiven Ausbau offentlicher Massenver-
kehrssysteme nicht zu bewéltigen wiren. Mit den auto-
verkehrsabhiingigen Strukturen und ihren inhérenten
Verkehrszwingen sind aber gleichzeitig wachsende
Okologische Belastungen verbunden: In den bevélke
rungsreichen Regionen werden seit langem zum Teil

PKW, LKW PKW/ km/
in1000 in1000 1000 EW  km®

Australien 77672 2104 446

Bclgien 3697 421 385 4,50
BRD«(osty 4817 776 297 1,20
BRD (west) 30152 2196 477 2,00
Déanemark 1599 303 311 1,65
Finnland 1909 256 382 0,22
Frankreich. 23010 4748 409 146
Ttalien 26267 2311 456 1,00
Japan 32621 22472 264 2,95
Kanada 12380 3859 269 0,09
Luxemburg . 183 18 491 2,00
Nicdcrlandq 5371 557 358 2,81
Norwegen 1613 320 379 0,27
Osterreich 2903 287 376 1,30
Schweden 3578 309 420 0,40
Schweiz 2917 261 432 1,70
Spanien 11468 2269 292 0,64
USA 132051 44179 569 0,64
UK 22530 3241 393 1,55

Stand: 1.1.1990 aus: VDA, Das Auto international in Zahlen, 1992

extreme verkehrsbedingte Luftschadstoffbelastungen
registriert. Der StraBenverkehr trigt fast 70 Prozent
zum nationalen Mineral6lverbrauch bei, die Anteile
der Verkehrsemissionen an den Luftschadstoffen sind
betrichtlich; 1991 wurden circa 25 bis 30 Prozent der
COz-Emissionen 1n den USA durch den Verkehr abge

geben; in der Los Angeles Basin betrug dieser Anteil
1987 bereits fast 50 Prozent.” In vielen Ballungsriu-
men werden die Grenzwerte fiir die Emission von Luft-
schadstoffen, insbesondere der Leitemissionen NOX,
O3, CH und CO», zum Teil erheblich iiberschritten.
Dies gilt vor allem fiir den GroBraum Los Angeles, wo
sich Probleme der Luftbelastung, Verkehrsdichte und
Zersiedlung auf extreme Weise zuspitzen. Die Beein-
trachtigung der Lebensbedingungen durch die Um-
welt- und Verkehrsprobleme, die iiber Jahrzehnte hin-
weg von einer iibergrofen Mehrheit der amerikani-
schen Gesellschaft akzeptiert wurde, steht seit den
achtziger Jahren vor emer veridnderten Problemsitua-
tion und -wahrnehmung. Dies kann zunichst mit den
stetig wachsenden Staus in den Ballungsgebieten, dar-
aus resultierenden hohen Zeitverlusten und den stei-
genden Kosten fiir den Unterhalt und die Erneuerung
des StraBlennetzes erklidrt werden, geht aber auch auf
den Einsatz der unabhingigen Umweltgruppen zuriick.

Neue Rahmenbedingungen des Staates

Angesichts der Zuspitzung der lufthygienischen Situa-
tion und der Wirkungslosigkeit der entsprechenden
Gesetze wurde der mafigebende ,,Clean Air Act” 1m
Rahmen der Clean Air Act Amandements (CAAA) von
1990 erheblich verschirft. Die CAAA konnen ohne
Ubertreibung zu den weitestgehenden nationalen Um-
weltgesetzen weltweit gezihlt werden. Die wichtigste
Eigenschaft dieses Gesetzesrahmens 1st die qualitative
und zeitliche Zielvorgabe fiir die Realisterung von
Luftgiitestandards ber Emussionen und Immissionen
(inclusive Ex-post-Wirkungskontrollen). Vor dem Hin-
tergrund regional differenzierter Betrachtungen die
Jeweiligen Immuissionsziele konnen der spezifischen
ortlichen Belastungssituation angepafit werden — sind
die Bundesstaaten gehalten, 1m Rahmen eigener Clean
Aur Acts sogenannte State Implementation Plans (SIP)
zu erlassen, 1n denen die Ziele der Luftremnhaltepolitik
und MaBnahmen zur Umsetzung konkretisiert werden.
In Teilriumen mut einer signifikanten Uberschreitung
der Grenzwerte (Non-attainment-areas) werden ver-
schirfte Auflagen gemacht, etwa zur besseren Ausla-
stung der Pkw-Kapazititen oder zur Steuerung betrieb-
licher Transportstrdme im Rahmen von Verkehrsmana-
gementpldnen. Ein Schwerpunkt der Clean-Air-Policy
sind technologische Modernisierungsstrategien, die
EinfluB auf die spezifischen Emissionsfaktoren ein-
zelner Fahrzeugmodelle und -klassen nehmen sowie
mut Blick auf die Zusammensetzung der Fahrzeugflot-
ten entsprechende Anteile schadstoffarmer Fahrzeuge
(Low-Emission-Vehicles) bis hin zu den emissionsfrei-
en Fahrzeugen (Zero-Emission-Vehicles) vorschrel-
ben. Damut wird gegeniiber den Fahrzeugherstellern
ein offensives ,technology-forcing* betrieben und eine
Umsetzung von Innovationen beziehungsweise Re
gularien nach dem Stand der Technik oder dariiber hin-
aus angestrebt. Die technologiepolittschen MaBnah-
men sollen vor Ort im Rahmen sogenannten Transpor-
tation-Control-Measures durch Verkehrsbeeinflussung

Kommune 3/1993



und -planung unterstiitzt werden, damit Effizienzerfol-
ge nicht werterhin durch zusitzliches Verkehrswachs-
tum aufgefangen werden (wie bisher geschehen). Im
GroBraum Los Angeles hat die Belastung mit Luft-
schadstoffen tn den vergangenen fiinfzehn Jahren 1ns-
gesamt abgenommen; gleichwohl kommt es weiterhin
zur Uberschreitung der wichtigen
Luftgiitestandards.”

Im Gegensatz zu den fortgeschrit-
tenen Planen im Bereich der Luft-
remnhaltung werden ,echte” Klima-
schutzstrategien erst seit ErlaB des
»~National Energy Policy Act® im
Oktober 1992 thematisiert, etwa mit
Blick auf den Einsatz alternativer
Kraftstoffe.” Einzige Ausnahme:
die Flottenverbrauchsregelungen fiir
Pkw, die sogenannten CAFE-Stand-
ards (Corporate Average Fuel Efficiency), im Unter-
schied zu Europa eine bindende Vorschrift und seit
1975 (Pkw) beziehungsweise 1977 (Lkw) erlassen.
Ziel der CAFE-Standards 1st es, den durchschnittlichen
Energieverbrauch der Kfz pro Wegstrecke sukzessive
zu senken und dies als Anforderungsprofil direkt an den
Hersteller zu geben. Dies wirkt sich langfristig als An-
reiz zur Energieeinsparung auf die Technologie und
Innovationspolitik der Anbreter aus. Einige Hersteller
von Oberklasse-Modellen (nicht zuletzt diejenigen aus
Siddeutschland) haben in der Vergangenheit die
CAFE-Standards iiberschritten und mufiten zum Teil
drastische Strafgebiihren zahlen. Aus umweltpoliti-
scher Sicht erschemnt allerdings emne Kombination
aus Flottenverbrauchsgesetz und hoheren Energieprei-
sen dringend geboten, damit auch die verschwenderi-
schen Gewohnheiten auf der Nachfrageserte einbezo-
gen werden. Bisher waren die StraBenverkehrskosten
im internationalen Vergleich extrem niedng, ,,gasoline
taxes* galten als politisches Tabu. Okonomische In-
strumente sind aber gerade fiir kurzfristige Problem-
16sungen von Bedeutung, denn ste sind relattv schnell
politisch durchsetzbar und erscheinen 1deologisch un-
verdichtig. Nachdem sich die starre Front der Gegner
héherer Benzinsteuern nun offensichtlich von oben her
lockert (entsprechende Ankiindigungen aus dem Wahl-
kampf wurden durch Clinton jlingst erneuert), stergen
die Chancen marktorientierter Steuerungs- und Anre1z-
mechanismen. Modellrechnungen von Umweltinitiati-
ven gehen davon aus, daB durch preispolitische Ma8-
nahmen die Fahrleistungen mm Kfz-Verkehr um 12,
die tdglichen Reisezeiten um 24 Prozent, der Kohlen-
stoffaussto von Fahrzeugen um 19 und der Energie
verbrauch ebenfalls um 19 Prozent gesenkt werden
kénnten."

Planungen und MaB3nahmen,
Theorie und Praxis

Der breite Ficher von Planungen und Maflnahmen zur
Minderung der Verkehrsemussionen stellt sich 1n der
Summe durchaus beachtlich dar. Allerdings sind die
vielen Umsetzungsprobleme nicht zu verkennen: Die
Bewirtschaftung des vormals freilen Gutes Mobilitiit
scheint einer Gesellschaft wie der amerikanischen of-
fensichtlich absolut wesensfremd. Neben den vom
Bundesgesetzgeber erlassenen technischen Standards
fir Fahrzeuge wird daher zunehmend an der Steuerung
des Verkehrsflusses, der Bewirtschaftung von Ver-
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kehrsflichen (Parkraum) und der effizienten Nutzung
von Fahrzeugkapazititen gearbeitet, was wegen der
schlechten Auslastung der meisten Pkw-Fahrten groBe
Spielrdume zur Einsparung von Fahrten bietet. Wih-
rend Ansitze zum Verkehrsmanagement (Transporta-
tion demand management) erst langsam Anwendung
finden'' gibt es reichlich Erfah-
rungen mit der Bildung von
Fahrgemeinschaften. Car-pools
und Van-pools, die mehr oder
munder organisierte Mitnahme
vor allem im Berufsverkehr 1st
gelibte Praxis, zumal sich die
Pendlerwege und -zeiten der
Beschiftigten in den USA m
den vergangenen Jahren stetig
erhoht haben. DaB3 die Umset-
zung des Car-pooling vor prak
tische Probleme st68t, zeigt der riickldufige Anteil von
Car- und Van-pools an den Berufspendlerfahrten zwi-
schen 1980 und 1990; Ursache dafiir sind ganz schlich-
te Koordinationsprobleme aufgrund des hiufigen Ar-
beitsplatz- oder Wohnortwechsels, aber auch scheinbar
irrationale Aversionen gegen Gemeinschaftsfahrten 1m
Pkw, selbst aus Griinden des unterschiedlichen Musik
geschmacks. Park-and-Ride-Stationen an den Auto-
bahnauffahrten — nicht StraBe-Schiene-Schmittstellen

sollen jedoch weiter ausgebaut werden, wozu unter

US-VERKEHR

Dic Emeuerung der Verkehrsinfrastruktur,
vor allem der durch wachsende Abnutzung (Verkehrsanstieg) und
riickldufige Staatsausgaben in den achtziger Jahren ,,vernachlissig-
ten StraBen und Briicken, stellte einen Schwerpunkt 1m Programm
der demokratischen Partei dar. Ein staatliches Konjunkturprogramm
soll kriftige Investitionen zur Modernisierung des Transportsektors
und fiir neue Arbeitsplitze in der Bauwirtschaft ausschiitten. Neben
den immensen Summen fiir die Erneuerung des StraBennetzes sind
auch Investitionen fiir Hochgeschwindigkeitsziige und Verkehrsma-
nagement-Techniken vorgesehen. Aus umweltpolitischer Sicht ist
vorrangig der Intermodal Surface Transportation Efficiency Act
(ISTEA) interessant. Dabei1 handelt es sich um ein Bundesgesetz, das
der KongreB im Jahre 1991 verabschiedet hat und das eine teilweise
Neuverteilung des staatlichen Finanzbudgets filr die Verkehrsinfra-
struktur beinhaltet. Der ISTEA sieht die Vergabe von insgesamt 155
Milliarden US-Dollar fiir die Erneuerung der Verkehrsinfrastruktur
im Zeitraum 1992-1997 vor, die sich unter anderem auf das National
Highway-System ($ 120 Mrd.), das Highway Safety Program ($ 1,6
Mrd.) und Mass Transit ($ 31 Mrd.) verteilen. Damit werden dic
Bundesstaaten — eine entsprechende politische Beschluf3fassung vor-
ausgesetzt — in die Lage versetzt, bisher dem StraBenunterhalt vorbe
haltene Finanzmittel in den Bereich Verkehrssicherheit und 6ffentli-
cher Verkehr umzuschichten. Auch wenn vor der politischen Umset-
zung dieses Rahmengesetzes manche Hiirde liegt —~ der neuen Mchr-
heit im KongreB miissen entsprechende Beschliisse der Staaten fol-
gen — so werden von vielen Fachleuten groBe Erwartungen 1n die
Effekte des ISTEA gesetzt. Unumstritten sind die Investitionssum-
men fiir das StraBennetz ldngst nicht mehr: Mit Verweis auf die 6ko-
nomischen und &kologischen Folgen konnte beispielsweise eine Er-
weiterung des ,Maine-Tumpike“ (Interstate Highway 95) durch den
»Natural Resources Council* im Bundesstaat Maine verhindert wer-
den. Das entscheidende Referendum gegen den StraBenausbau hat
die Umweltinitiative nicht zuletzt dank der Unterstiitzung eher kon-
servativer Okonomen gewonnen (73000 Unterschriften wurden ge-
sammelt, bisheriger Rekord im Bundesstaat). M. H.
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Technoburb, USA eine aus ehemaligen Wohnvororten Philadelphias entstandene Stadt.

anderem die Vorschriften des ,,Regulation XV*“ beitragen:
Er fordert die Erarbeitung und Anwendung betriebli-
cher Verkehrsmanagement-Pline, wozu in den Non-at-
tainment-areas Siid-Kaliformens alle Unternehmen mut
mehr als hundert Beschiifugten verpflichtet sind."” Spe
ziell 1n Kalifornien werden auch Uberlegungen beziig-
lich des Einsatzes von Telekommunikation im Verkehr
bzw. den Moglichkeiten des ,telecommuting* als Er-
satz fiir Pendlerverkehre angestellt. Diese These 1st 1n
Europa stark umstritten, konnte sich aber aufgrund der
ginzlich verschiedenen raumstrukturellen Ausgangs-
bedingungen 1n den Staaten anders darstellen."

Auch die Wiederkehr der 6ffentlichen Verkehrsmuttel
(Public Transit) 1in eimgen Stidten der USA, i Europa
etwas vorschnell schon als ,,Renaissance* der Stra3en-
bahn gefeiert, spiegelt die Problemlage treffend wider.
Nachdem der schienengebundene Verkehr mit wenigen
Ausnahmen aus den amerikanischen Stidten fast vollig
verschwunden war, gilt die Wiederinbetriebnahme be
zichungsweise der Aufbau neuer Netze gebietsweise
als dueres Zeichen emes Neuanfangs, so zum Beispiel
1n Los Angeles. Seit 1980 wurden acht neue Stadtbahn-
systeme eingefiihrt, unter anderem 1n Stiidten wie De
troit, Buffalo, Sacramento, Portland (Oregon) oder San
Diego, teilweise auch als Element einer neuen stidte
baulichen Entwicklung; 35 Vorhaben befanden sich
1991 in der Planung oder Vorabschitzung." Gemein-
sam mit emigen Trolley-Car-Projekten (Oberleitungs-
bussen) gelten die Stadtbahnen als Schliissel fiir eine
Wiederbelebung des 6ffentlichen Nahverkehrs. Ob sie
diese Rolle aber auch konkret ausfiillen kénnen, steht
und féllt notwendigerweise mit den umfangreichen 6f-
fentlichen Investitionen. Deren Finanzierung aber ist
noch keineswegs gesichert, zumal manches Schnell-
bahnprojekt #hnlich wie 1n Europa wihrend der 70er

und 80er Jahre von emnem preistreiben-

—x Siehe auch zum Thema:

Roger Keil, HeiBe Luft und kolte
Fusion, Los Angeles die
Postmoderne schafft sich eine
Politik. Teit 1 11,

in Kommune 10, 11, 12/89.

den, voluminésen Hoch- und Tiefbau
dommuert wird. Und: Offentlicher Ver-
kehr setzt 6ffentlichen Raum voraus —
der aber ist als gebaute und soziale Um-
welt 1n den hochgradig segregierten
Stadtriumen des postmodernen Amerika

kaum vorhanden. ,,The System 1s ready,
but will enough riders show up?“"’
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Urban Sprawl oder:
Aufléosung und Riickbau
der ,Stadt*

Den nteressantesten, zugleich aber
auch widerspriichlichsten Trend 1n
der rdaumlichen Entwicklung und ih-
ren dkologischen Chancen und Risi-
ken bietet zweifellos der Stddtebau.
Zahlreich sind die Versuche zur Be

grenzung der ausufernden und fli-
chenzehrenden Siedlungsentwicklung
und zur Forderung neuer, verkehrs-
sparender ,Stadt” Strukturen auf
Quartiersebene — wihrend gleichzei-
tig der Bau gigantischer Einkaufs-
und Freizeitpalidste unvermindert fort-
schreitet. Diese haben erhebliche
Verkehrsvolumina und Flidchenan-
spriiche zur Folge und zementieren
auf diese Weise die Autostrukturen
ad infinitum. ,,Pedestrian Pockets*
von P Calthorpe (Kalifornmien), rdumliche Schwer-
punkte entlang neuer 6ffentlicher Verkehrsachsen, sol-
len Ausgangspunkte der zukiinftigen Flichennutzung
bilden. Sie sind durch fuliufige Radien zu Versor-
gungs- und Verwaltungsemrichtungen gekennzeich-
net. Dadurch soll autounabhingige Mobilitdt im Nah-
raum gesichert werden. Auch im Rahmen des ,,mixed-
use-planning” werden solche Nutzungsmischungen
geplant, wobei aber vollig unklar 1st, ob kleinrdumige
Strukturen unter Marktbedingungen auch von der An-
gebotsseite her angenommen werden. Transit-Orient-
ed-Development versucht, stddtebauliche Entwick

lungsprojekte gezielt mit der Netzplanung fiir den 6f-
fentlichen Verkehr zu verbinden. Die Wiederherstel-
lung ausgewogener Arbeitsmarktbilanzen mit dem Ziel
der Verkehrsvermeidung, ,Job-Housing-Balances*

gilt zumindest theoretisch als wichtiger Baustein einer
langerfristigen Politik zur riumlich ausgewogenen
Entwicklung; viele Experten beurteilen die Realisie

rungschancen jedoch zuriickhaltend. Unabhiingig da-
von diirften hier groBe Potentiale liegen, Themen wie
mtegrierte 6konomische und &kologische Planung
(,,Growth Management“) sind 1n vielen Bundesstaaten
en vogue.'® Dariiber hinaus kénnen, folgt man den
Thesen von Robert Fishman, die suburbanen Wachs-
tumszentren auch als Ausgangspunkt emner neuen zen-
tripetalen Raumentwicklung gesehen werden. Fishman
argumentiert dahingehend, daf3 sich aus der suburba-
nen Wachstumsdynamik heraus neue Kerne fiir Wohn-
Dienstleistungs- und Gewerbefunktionen bilden. ,, Tech-
noburb®“ die neue Dienstleistungs- und Hochtechno-
logie-onientierte AuBenstadt, tritt mit ihren multifunk

tionalen Raumbeziigen und Nutzungskonzepten an
die Stelle des alten, verbrauchten Downtown; Shop-
ping-Malls, Theme-Parks (Freizeitfabriken) und mo-
derne Gewerbeareale sollen dann auch eine verkehrs-
arme raumliche Orgamisation — nach innen — ermogli-
chen. Graue Theorie? Es ist ber allem Unterhaltungs-
wert dieser These bezeichnend, daBl es sich hier um
Megastrukturen handelt, die ihre Existenz ausgerech-
net den Kreuzungspunkten der Fernstraflen verdanken,
also nach auBen nahtlos in das traditionelle Auto-oren-
tierte System der Raumiiberwindung und -erschlie

Bung passen und eben keinen Ausweg daraus anbieten."”
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US-VERKEHR

Umweltpolitik un Labor

Wie sind die Erfolgsbedingungen fiir eine Kiima-
schutzpolitik im Verkehrssektor der USA zu bewerten?
Qualitativ gesehen, besteht bereits emne Vielzahl von
Planen und MaBnahmen, die zum Teil die europdischen
Standards und Erfahrungen deutlich
tibertreffen. Dies 1st nicht zuletzt ein
Reflex auf extreme Belastungen, die
diese Regulierungsformen iiber-
haupt politisch mdglich gemacht
haben. Ihre realen Erfolge sind hin-
gegen noch stark begrenzt: Die
Macht des Faktischen bremst jede
kurzfristige Wende. Trendverstir-
kend wirken vor allem die hohe pri-
vate Motorisierung, verbunden mit
emner starken individuellen Bindung
der Menschen an das Automobil, sowie die zunehmend
fragmentierte, in Wechselwirkung zur Massenmotori-
sterung entstandene Raumstruktur, die langlebig und
unter Marktgesetzen nur schwer verdnderbar ist. Und
wenn die vielbeachteten ,kalifornischen Verhiltnisse*
in der Luftreinhaltepolitik aus der europdischen Fern-
sicht gepriesen werden, sollte man damit micht auf den
Stand der Diskussion 1n anderen US-Bundesstaaten
schlieBen: Eine Verkehrs-Umweltpolitik gibt s 1n wei-
ten Teilen der USA, wenn tiberhaupt, nur in allerersten
Ansiitzen; und ob die neue Administration zu einer ver-
schirften Gangart fiir die Natur und gegen konkurrie

rende Gewohnheiten beziehungsweise Interessen wil-
lens und 1n der Lage 1st, muB} sich erst noch zeigen.

Die Zahl der okologisch ornentierten Aktivititen
wiichst jedoch auf vielen Ebenen, wobei sich der Druck
des Gesetzgebers ,,von oben* offenbar recht gut mit der
poliischen Stimmungslage und Anst6en aus der Ba-
sisarbeit der Umweltinitiativen verbindet. Die Mog-
lichkeit, iiber Referenden lokale Entscheidungen her-
beizufiihren, spielt hier ene wichtige Rolle (siehe Ka-
sten); logische SchluBfolgerung fiir die Debatte hierzu-
lande wiire also die Forderung nach Demokratisierung
der Umweltpolitik und Ausweitung lokaler und regio-
naler Kompetenzen, statt den Abbau von Biirgerlnnen-
rechten zu propagteren. Schadenminimierung und Effi-
zienzverbesserung beziehen sich allerdings in den USA
bisher noch zu einem groBen Teil auf die ,,Air-Quality-
Policy” also die Minderung der verkehrsbedingten
Luftverschmutzung i den Non-attainment-areas, we
mger auf emne grundlegende Reduzierung des Energie
verbrauchs. Der ,,Link“ zwischen Energiepolitik und
strukturellem Wandel 1st offensichtlich erst auf lingere
Sicht absehbar. In dieser Zeitspanne 1st auch die Wei-
terentwicklung der Raumstrukturen angesiedelt. Ob die
stidtebaulichen Spielrdume zu mehr als zu Spielwiesen
fiihren, hdngt stark von der politischen Durchsetzungs-
kraft innovativer Planungsansiitze ab.

Sollten die USA n rdumlicher Hinsicht tatsiichlich
e wertvolles ,Labor* darstellen, in dem sich Markt-
krifte ungehemmt von Vergangenheit und Planungs-
recht entfalten kénnen, ™ stellt sich die Frage nach den
Konsequenzen aus dieser Botschaft fiir die Debatte 1n
Europa. Eine weitgehende Amerikanisierung der
Raumstruktur wiirde ~ parallel zur Industrnalisierung
der Lebensweisen Klimaschutzpolitik zweifellos ob-
solet erscheinen lassen. Skeptisch macht vor allem die
Geschwindigkeit, mit der sich die neuen Konsumfor-
men und Freizeit-Inszenierungen auf dem Markt und

Kommune 3/1993

ber den Massen beiderseits des Ozean durchsetzen.
Die europiischen Stidte verlieren sukzessive ihre ge
wachsenen ,,Standortvorteile* fiir eine ©kologische
Entwicklung, wie kompakte Stadtstrukturen, kurze
Wege und funktionierende offentliche Verkehrsnetze.
Vor dem Hintergrund der tendenzielien Verkehrsabhiin-
gigkeit des 6konomischen Sy-
stems wird eine klimapolitisch
motivierte Umsteverung 1m
Verkehrswesen zumindest auf
der Basis demokratisch ausge
handelter Veremnbarungen und
Konsense immer schwerer.
Da das gegenwirtige Laisser-
fawre seine Zielverfehlung hin-
sichtlich der fiir notwendig er-
achteten CO2-Minderung be
reits Offentlich eingestanden
hat, erscheint es nun ratsam, verstérkt iiber jene 1m
doppelten Wortsinn  neuen Verkehrsformen nachzu-
denken, die die Vollstrecker des Sachzwangs im Ge
pack haben. Beschleunigte Bau- und Planungsverfah-
ren zur Durchsetzung neuer harter und weicher Ver-
kehrsinfrastrukturen, marginalisterte beziechungsweise
zugrunde-privatisierte ,,6ffentliche Verkehrsangebote
und eine weitere marktformige Zersplitterung der
Raum- und Siedlungsstrukturen werden weitere Stu-
fen des Verkehrswachstums nach sich ziehen, und sie
werden jenseits der ldcherlichen Metapher vom Ver-
kehrsinfarkt fiir Rund-um-die-Uhr-Bewegung sorgen,
permanente Belastung fiir Mensch und Umwelt 1n-
clusive. |
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