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Das Sondergutachten des Sachverstän-
digenrates für Umweltfragen (SRU)

zu Straßenverkehr und Umwelt enthält
zwei Nachrichten: eine gute und eine
schlechte. Die gute ist, dass es sich hier
zweifellos um die zurzeit größte und in-
formativste Zusammenstellung der Um-
weltaspekte des Straßenverkehrs handelt.
Der im Internet frei verfügbare Band ver-
dient eine weite Verbreitung und Rezep-
tion, denn er bietet LeserInnen einen sys-
tematischen Überblick über den Um-
weltschaden, den der Automobilismus in
Gestalt von Emissionen, Energie- und
Landverbrauch angerichtet hat. Ebenso
werden, auf der Basis einer bemerkens-
wert umfassenden Analyse und Reflek-
tion von Ursachen und Bedingungen der
Verkehrsmisere, Politikkonzepte und -
strategien vorgestellt, mit denen darauf
zu reagieren ist oder mit denen in den
letzten Jahrzehnten reagiert wurde. Inso-
fern ist das Sondergutachten zugleich ein
Kompendium der jüngeren Geschichte
der Umweltpolitik in Deutschland.

Kein Fortschritt bei 
Umweltproblemen

Die schlechte Nachricht ist indes, dass
man den Eindruck gewinnen muss, be-
züglich der Umweltprobleme durch Ver-
kehr hätte sich in den letzten 30 Jahren
wenig Substanzielles verändert. Denn
vergleicht man dieses Gutachten mit sei-
nem Vorläufer aus dem Jahr 1973, dann
häufen sich die Déjà-vu-Effekte. Das hohe
Maß an Konstanz im Problemdruck ist
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sequent, die klassische Gebetsmühle der
Politikstrategien anzuwerfen. Vielleicht
haben wir es hier mit etwas Neuem zu
tun: mit Tendenzen der Verselbstständi-
gung von Mobilität und Verkehr, die mit
klassischen Ansätzen nicht mehr einzu-
fangen sind. Dies fordert dazu auf, ange-
messene Strategien zu suchen, auch
wenn diese ad-hoc noch nicht in Sicht
sind.

Hauptadressaten einer solchen Über-
legung sind vielleicht gar nicht die Unter-
nehmen, die heute als Erfolg verkaufen,
was ihnen seinerzeit von einer macht-
und selbstbewussten Gesellschaft abge-
handelt wurde, und nun umweltpoliti-
sche Innovation scheuen wie der Teufel
das Weihwasser. Wichtige Adressaten ei-
ner solchen Überlegung sind Politik und
Gesellschaft. Sie müssten die Chancen
nutzen, die sich aus der absehbaren Ver-
teuerung fossiler Energie ergeben, statt
über die hohen Benzinpreise zu jam-
mern.

Die fatalen Analogien zwischen den
Problemsichten von 1973 und 2005 stel-
len aber auch ein Armutszeugnis für die
Wissenschaft aus. Wo bleibt die substan-
zielle Kritik an der intellektuellen Be-
scheidenheit, mitunter Naivität der ge-
genwärtigen Mobilitätspolitik? Warum
dröhnt es im politisch-administrativen
Raum unwidersprochen von „integrier-
ter“ Planung, ohne das gesagt wird, was,
wie und auf wessen Kosten integriert wer-
den soll? Wie können Umweltinstitute
den PS-Bolzen von Mercedes-Benz wohl-
feile Kommentare in ihren Nachhaltig-
keitsbericht schreiben statt ihre Produk-
te als das herauszustellen, was sie sind:
eine Aufforderung zu Maßlosigkeit, Re-
dundanz und Verschwendung? Gäbe es
eine Theorie der langen Wellen von Um-
weltpolitik, müsste nicht spätestens die-
ses Sondergutachten Ausgangspunkt ei-
ner echten Strategiedebatte sein?
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sowohl überraschend als auch ernüch-
ternd. Man muss die Erwartungen an den
politischen Wandel nicht allzu hoch
schrauben um festzustellen, dass wir
auch im 21. Jahrhundert im Gehäuse
struktureller Probleme gefangen sind: Le-
bensweise, Unternehmenspolitik und
Raumstruktur scheinen einem Beschleu-
nigungszug aufzusitzen, der – wenn
überhaupt – nur halbherzig gebremst
wird: mit technologischen Versatzstü-
cken, die damals Katalysator und heute
Dieselrußfilter heißen, oder Ablenkungs-
manövern wie Navigationssystemen. Die
Politik sitzt auf der Lokomotive und heizt
die Beschleunigung an. Die Art und
Weise, wie Unternehmen und ihre Ver-
bände eine Verkehrsumweltpolitik zu ver-
hindern suchen, gleicht auffallend der
Blockade von Tempolimit und Abgasrei-
nigung in den 1970er und 1980er Jahren.

Kein Fortschritt bei 
den Lösungen

Zu den schlechten Nachrichten gehört
aber auch, dass die Lösungsansätze, die
im Gutachten offeriert werden, im Grun-
de ebenfalls aus dem Schubkasten der
1970er oder 1980er Jahre stammen könn-
ten. Viele der Maßnahmen, die seither
auf den Markt der politischen Möglich-
keiten geworfen werden, sind entweder
zur Problemlösung unzureichend oder
aber gesellschaftspolitisch nicht mehr-
heitsfähig. Würde es sich beim politi-
schen Problem nur um ein Umsetzungs-
problem handeln, dann wäre es kon- 
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