erstickt, vergiftet,

profitiert.

ungenschaden, Krebs, Herzinfarkt sind nur einige
L jener Krankheiten, die nachweislich durch zu hohe
Feinstaubkonzentration verursacht werden. Graz ist seit
Jahren die am starksten belastete Stadt Osterreichs und
liegt auch europaweit im katastrophalen Spitzenfeld.
2013 wurde an 48 Tagen (statt der maximal erlaubten
25 Tage) der zuldssige Grenzwert Uberschritten (1). Bis
Ende Janner gab es heuer bereits 11 Tage mit zu hoher
Feinstaubkonzentrationen. Doch was heit zu hoch?
Laut Weltgesundheitsorganisation WHO gilt fir die
kleinen Feinstaubpartikel (PM2,5) - also jene, die sich
besonders negativ auf die Gesundheit auswirken - ein
Grenzwert von maximal 10 Mikrogramm pro Kubikmeter
Luft. Doch in der EU wird dieser Grenzwert ab 2015 auf
20 hinaufgesetzt - also auf das Doppelte des von der
WHO empfohlenen Wertes! Ein Freibrief fur noch mehr
Dreck also, ein Geschenk an Industrie und Autolobby.
GroRartig, mit einem Wort: Hirnvernebelung pur. Da
sieht man, was die Staubbelastung anrichtet.

In Graz liegt man da ganz auf Linie. FP-Verkehrsstadt-
rat Eustacchio und OVP-Blirgermeister Nagl weigern
sich beharrlich, die Ursachen zu benennen und dage-
gen vorzugehen, namlich in erster Line die immense
Verkehrsbelastung. Panik vor WahlerlInnenstimmenver-
lust, denn die Blddheit ist womdglich so grenzenlos,
dass die Leute lieber auf ihre Gesundheit als auf ihr Auto
verzichten. Verstrickung mit der Parteiklientel: Autokon-
zerne kénnen gerade in der Steiermark schalten und
walten wie sie wollen. Handlanger der Industrie: Verla-
gerung von StraBe auf Schiene schreibt niemand vor,
eine Erhéhung der LKW-Maut wird nicht mal diskutiert.
Da kénnen auch die Stickstoffwerte gerne weit Uber
allen Grenzwerten liegen, wer braucht schon saubere
Luft, wenn‘s der Wirtschaft gut geht... Gleichzeitig war
die weltweite CO,-Konzentration noch nie so hoch wie
heute, erstmals haben Forscher Uber 400 ppm (=Teile
von einer Million) gemessen, Uber 500 dlrften es in
diesem Jahrhundert noch werden - mit katastrophalen
Auswirkungen.

Luftvergiftung:
Erkrankungen als Kollateralschdden

Luftvergiftung und die daraus resultierenden, oftmals
letalen, Erkrankungen werden unter Kollateralschaden
verbucht, in diesem Krieg gegen die Bevdlkerung. Von
dieser wiederum kommt kaum Gegenwind, warum auch,
medial wird ja standig Kalmierung betrieben, so schlimm
sei es doch gar nicht, klar hat jeder Haushalt das Recht
auf unbegrenzt viele Fahrzeuge, in denen man dann 24
Stunden am Tag Kinder von A nach B kutschiert, sich
selbst vom Job nach Hause und von dort zum Einkaufen,
in die Freizeit, den Urlaub oder zum Nachbarnbesuch
um die Ecke bringt. Die angesammelten Ubergewichts-
kilos werden im Fitnesscenter runtergestrampelt, oder
zumindest versucht man‘s, um wieder leistungsgerecht
vorfahren zu koénnen. Privatisierung auf ganzer Linie.
Insofern ist ein freiwilliger Verzicht, wie nun von Nagl
angestrebt, sicher problemlos umsetzbar, und auch
Eustacchio halt ploétzlich so gar nichts von Verboten, mit
denen er Hand in Hand mit dem Burgermeister die Stadt
ansonsten zu Uberziehen pflegt.

Was die Offis betrifft: Verspatete StraRenbahnen,
Uberfullte Busse, nicht existierende Umlandanbindungen
oder kaum vorhandene Verbindungen nachts oder an
Wochenenden kommen rasch und zurecht aufs Kritik-
Tapet. Doch wie einfach sich all das beheben lieBe! Netz
und Takte verdichten und ausweiten, Preise reduzieren.
Ja, auch das ist durchaus moglich! Denn die Kostenfrage
ist keineswegs ein Argument, denn was an Investitionen
in den offentlichen Verkehr fliet, kann an Stralen(aus)
bauten und -wartungen, Verkehrskontrollen, Unfall-
folgen, Umweltschaden, Pendlerférderungen etc. pp.
wieder eingespart werden, nicht zu reden von City- und
LKW-Mauten, Mineraldlsteuern u.v.m. Nicht zuletzt im
Gesundheitssystem wurden Ausgaben erheblich verrin-
gert - und zwar ausnahmsweise nicht zulasten, sondern
zugunsten der Patientinnen! An Tagen mit Uberhdhter
Feinstaubkonzentration steigen die Aufnahmezahlen
der Spitaler um bis zu 20 Prozent. ,Die Uberschreitung
des WHO-Richtwertes fur Feinstaub PM2,5 flihrt in 25
Stadten Europas mit insgesamt 39 Millionen Menschen
jahrlich zu 19.000 vorzeitigen Todesfallen. Eine Reduk-
tion von PM2,5 auf den WHO-Richtwert erhéht die
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durchschnittliche Lebenserwartung um neun Monate.
Die schlechte Luftqualitat verursacht in der EU jahrlich
geschatzte 630 Milliarden Euro an Gesundheitskosten
und 169 Milliarden Euro an ProduktivitatseinbuBen.” (2)
Wo doch sonst immer die Kosten zahlen, hier werden sie
ignoriert. Menschenleben sowieso. Worum es wirklich
geht ist lediglich, die eigenen Kapitalinteressen zu
bedienen. Das wertvollste Gut, namlich die Gesundheit
aller, hat fur die Verantwortlichen einen verschwindend
geringen Wert. Kurz gesagt: Sie ist ihnen vollkommen
egal.

Verkehrsberuhigende MaBnahmen:
18% Schadstoffsenkung

Die verkehrsberuhigenden MaBnahmen in der Wiener
MariahilferstraBe zeitigen indes bereits positive Folgen.
Bis zu 18 Prozent sank die Schadstoffbelastung in kurzer
Zeit. Konsequente Information, entsprechende gesetzli-
che Regelungen und die Attraktivierung des 6ffentlichen
Verkehrs, um dem Autowahn etwas entgegen zu setzen,
lautet das Rezept. Doch mit dem Angriff auf das Status-
symbol Nummer Eins geht auch einer auf die davon
bestens profitierende Konzernlobby einher - und das ist
von FPO und OVP sicher nicht zu erwarten.

Ubrigens: Beide Parteien und die erwdhnten Vertreter
Kurzmann und Nagl prasentieren sich durchwegs pene-
trant familienfreundlich und -férdernd. Beide Herren
haben selbst Kinder (die man vermutlich ebenso wenig
in Offis antrifft, wie ihre Eltern). Offenbar ist es ihnen
aber selbst in Bezug auf diese schlichtweg egal, dass sie
mit ihrem Vorgehen auch deren Gesundheit vehement
gefahrden - denn bei allen Unterschieden, durch die
sich die vermdgenden Sprdsslinge samt ihrer Eltern vom
schnéden Pobel abzuheben meinen: Die Luft, die sie
atmen ist und bleibt dieselbe.

A

(1) Details siehe u.a.: http://www.greenpeace.org/austria/de/
marktcheck/News/unterwegs/2013/Feinstaubbilanz-2013

(2) Siehe den duBerst lesenswerten Text auf:
http://www.vcoe.at/de/publikationen/vcoe-factsheets/details/items/
ultra-feinstaub-macht-krank
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ass der ARBO ein Autofahrerclub ist, ist noch
DeinigermaBen bekannt. Aber er ist nicht mehr
wirklich bedeutsam, seit er ins Abseits der Korruption
abgedriftet und zum Funktiondrsabstellgleis gewor-
den ist. Dass er einmal ,Arbeiter-Radfahrer-Bund
Osterreichs” hieB, weiR kaum noch jemand. Auch das
Studium seiner zentralen Homepage bringt da keine
Aufkldrung. Da muss man sich schon auf den Seiten
ehemaliger Zentren der Arbeiterbewegung umschauen,
um historisch auf einen griinen Zweig zu kommen. Der
Internet-Auftritt des ,ARBO-Ortsclub Knittelfeld“ zum
Beispiel klart dartuber auf, dass der Ende des 19.Jahr-
hunderts gegriindete ,Knittelfelder Radfahrerclub” um
1900 zum ,Verband der Arbeiter-Radfahrer” wurde,
bevor er Anfang der DreiRigerjahre aufgrund der vielen
dazugekommenen Motorradfahrer in ,,Arbeiter-Rad- und

Doch um an der ruinésen
Verkehrsentwicklung

wie der Ausbeutung der
Ohnmaéchtigen etwas zu
andern, misste aus fair-
trade eine Gesellschaft
von FAIR MADE werden.
Das allerdings setzte nicht
nur der zerstérerischen
Macht der PKW- und
LKW-Lobby ein Ende,
sondern auch einem
gegen die Bedurfnisse der
Menschen gerichteten
Wirtschaftssystem.
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Kraftfahrerbund“ umbenannt wurde. Dass die Knittel-
felder schreiben, der Name des Vereins sei nach dem
+Anschluss” Osterreichs an Deutschland in ,Deutscher
Radfahrerbund” geandert worden, ist allerdings ein
Blédsinn. Tatsachlich wurde er, wie alle Organisationen
der Arbeiterbewegung, schon lange vor den Nazis
verboten - namlich von den Austrofaschisten. In der
2.Republik ab 1946 wurde er jedenfalls als ,Arbeiter-
Radfahrerbund-Osterreichs - ARBO“ wiedergegriindet.
Ohne Kraftfahrer. Wann er dann die holprige Bezeich-
nung , Auto-Motor-Radfahrerbund ARBO“ erhielt, wie er
heute noch heiBt, verraten die Knittelfelder nicht. Man
kann sich jedoch auch anderweitig schlau machen und
erfahren, dass es 1962 war. Dass mit der Ersetzung der
Arbeiter durch das Auto und die Aufnahme des Motors
die Abkurzungsbezeichnung nicht mehr ganz passt -
wurscht. Wie es Uberhaupt wurscht ist, dass er das Wort
Radfahrer noch im Namen fiihrt. Radfahrer fiihren hier
eine Randexistenz. Er ist ein Autofahrerverein. Wie auch
sein mittlerweile bei weitem bedeutsameres Pendant,
der OAMTC.

Was man den Pionieren des ARBO vor mehr als
hundert Jahren ebenso vorwerfen kann wie jenen
der 1.Republik ist, dass er namentlich und faktisch
ausschlieBlich mannlich war. Dass er es nach der
Jahrtausendwende jedoch namentlich (und funktio-
narsmaRig nahezu ausschlieBlich) immer noch ist, ist
ein Anachronismus, der seltsamerweise bisher keine
Feministin auf den Plan gerufen hat.

Das Mannliche hat er mit dem OAMTC gemein, dem
Osterreichischen Automobil- Motorrad- und Touring-
club. Der hat es wie ersichtlich zwar nicht im Namen,
denn dieser ist bekanntlich manchmal nicht nur Hase,
sondern hier auch gendermaRBig allgemein, jedoch
ebenfalls in den Strukturen. Insofern das Allgemeine
wiedermal méannlich ist. Was der OAMTC wiederum mit
dem ADAC (Allgemeiner Deutscher Automobilclub), der
deutschen Variante, gemeinsam hat.

Aber mehr als das Mannliche ist diesen beiden
gemeinsam, dass sie quasi auch als Vorfeldorganisa-
tionen der Autoindustrie agieren. Heute nicht mehr so
penetrant wie noch vor ein, zwei Jahrzehnten. Nur wenn
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wieder einmal auffliegt, dass sie eine Umfrage gefalscht
haben, sind manche peinlich bertuhrt. Weniger, wenn
in den Mitgliederzeitschriften seitenweise Uber den
,dumpfen, brummigen Sound” irgendeines neuen
Flitzers gequasselt wird. Das sind dann fachliche Urteile
von ,Experten” - und sei es nur, dass der Chefakustiker
des Konzerns X zitiert wird: ,Hoéren Sie sich das an!
Dieses Singen! Wie das von den Planken widerhallt! Das
ist Leben!”

Nun werden manche vielleicht einwenden, dass es da
noch einen anderen Verein gibt, den VCO namlich, den
VerkehrsClub Osterreich. Der nachweislich kein Autofah-
rer- und Fahrerinnenverein ist, sondern auch die Radfah-
rer und FuBganger mitsamt ihrem jeweiligen weiblichen
Pendant im Auge hat. Und den 6ffentlichen Verkehr. Das
ist I6blich. Aber macht das Kraut leider allein nicht fett.
Solange die Autoindustrie nicht nur jede Verkehrsde-
batte dominiert, sondern eine Kernindustrie der west-
lichen Gesellschaften darstellt. Der es nicht um den fur
die Menschen brauchbaren, nitzlichen und ertraglichen
Verkehr geht, sondern um die Maximierung jenes
Profits, von dem unsere medialen Trompeten so sittsam
schweigen. Da bleibt fiir einen Verein wie den VCO nur
die Rolle der fair-trade-Leute des Verkehrs. Die fur den
Bedarf von gutem Gewissen ein paar Nischen besetzen.
Doch um an der ruindsen Verkehrsentwicklung wie
der Ausbeutung der Ohnmachtigen etwas zu &ndern,
musste aus fair-trade eine Gesellschaft von FAIR MADE
werden. Das allerdings setzte nicht nur der zerstoéreri-
schen Macht der PKW- und LKW-Lobby ein Ende, sondern
auch einem gegen die Bedurfnisse der Menschen
gerichteten Wirtschaftssystem.

P.S.: 1. Der Autor besitzt ein Auto und fahrt manchmal auch damit.
Er ist haufiger FuBganger und Benitzer 6ffentlicher Verkehrsmittel.
2. Beim Thema ,06ffentlicher und privater Verkehr” kénnte man
natlrlich auch an o6ffentliche und private Sexualitat denken. Ein
alter Hut, auf dem schon die Beatles tanzten (,Baby, you can drive
my car” u.a.). Aber das ist eine andere Baustelle. Oder doch nicht?

stau aufm ring

oder von der haltbarkeit in den stadten

~Bin ganz leer und sinnlos, die vortberfahrende
Elektrische

hat mehr lebendigen Sinn.”

f. kafka 20.11.1913

. neulich nachts auf der u5 flirteten 2 + kicherten
trunken mantel an mantel geschmiegt sagte sie sei
doch schon 29 auch wenn sie jinger aus sehe wie sie
wisse + er gab zurick dass er doch schon nen 6jahri-
gen sohn habe aus ner gehabten beziehung + da fragte
sie ihn mit einer beilaufigen bewegung ihrer hand zu

zurtickbleiben sonst
setzts geschrei marke
nicht mit dem sofa auf
dem riicken einsteigen
was der unterm 2sitzer
erst gar nicht versteht
so Uberschlagts dem im
fuhrerstand am mikro
die stimme + der fahrt
seinen zug nicht weiter
bis der das ding wieder
ausm waggon raus
gehievt haben wird

seinem gesicht ob man denn nicht schnell noch adres-
sen aus tauschen wolle wenn er nun aus steigen musse
um wenigstens Uber raceBook in verbindung zu bleiben
oder so + er erwiderte sie kénne ja jetzt gleich noch
mit ihm aus gehen und man werde dann sehen oder
eben nicht + dann stieg er aus vielleicht scHILLINGSTRASSE
wo das plakat warb fir wohnen mit sTapT unDp LAND also
unsere mietvertrdge halten ldnger als die meisten ehen
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in dieser stadt als motto flir sTADT UND LAND FOREVER in den
goldring gepragt + auf der ringbahn dann unregelmas-
siger verkehr wegen eines feuerwehr einsatzes bitten
wir um verstandnis wie stets aber der typ da hat sein
didgeridoo aus grauen wasserrohr resten zusammen
geklebt + klebt immer weiter mit paketband vielleicht
pustet seinen rhythm n blues ins fahrradabteil wo 2
kinderwagen stehen mit leergut gefillt fir des gliickes
unterpfand kimmert die kontrolleure nicht die fahr-
scheine bitte im gegensatz zu neulich auf der u7 auf
der man besser im simulator marke worLD oF suBwAys 2
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mit fahrt falls man schwarz ist + ein 2ersofa wie kLoso
kuippan kivik aufm racken mit fuhrt besser zuriickbleiben
sonst setzts geschrei marke nicht mit dem sofa auf dem
riicken einsteigen was der unterm 2sitzer erst gar nicht
versteht so Uberschlagts dem im fihrerstand am mikro
die stimme + der fahrt seinen zug nicht weiter bis der
das ding wieder ausm waggon raus gehievt haben wird
weil EINE MITNAHME VON SACHEN SCHEIDET AUS WENN HIERDURCH DER
HALTESTELLENAUFENTHALT UBER DAS UBLICHE MASS VERLANGERT WIRD
ODER DIE GEFAHR BESTEHT DASS AUFGRUND DER MITNAHME DER SACHE
ANDERE FAHRGASTE KEINEN PLATZ IM FAHRZEUG FINDEN Steht in der
bedingung zur beférderung + so lang wie der nicht
einsteigen mit dem sofa schreit bleibt die u7 stehen in
ihrem von 84 bis 88 mal langsten tunnel der welt aber
nur keine sorge : die nachste verkehrsbehinderung wird
sich einem schwan verdanken der sich verirrt + verwirrt
auf die gleise setzt nahe juncrernHEIDE bis feuerwehr den
vogel errettet wird alles umgeleitet + der fahrplan
wird komplett durcheinander geraten tippt eine auf
dem touchscreen ihres mobiltelefons in die FaceBook
oberflache + dass sie einem begegnet sei der ganz
slss gewesen ist letzte nacht aber leider zu spat also
wenn ein schwan singt schweigen die tiere + grosse
stadt wo trdgst du mich hin lber stunden die ich ruhe-
los bin oder so ahnlich im wagentyp eT167 anfang der
achtziger diese holzverkleideten RreicHsBaHN garnituren
allet olle kamellen aber nu erzahl nich auch noch vom
krieg also neulich auf der u5 ...

hY

[zitate u.a. aus: august heinrich hoffmann von fallersleben, das
lied der deutschen 1841. karat, schwanenkdnig 1980. werbeplakat
fir mietwohnungen der genossenschaft stadt und land, 2014. der
tagesspiegel 07. 01. 2014, ,schwan bremst s-bahn aus’. BVG, befér-
derungsbedingungen, § 11 beférderung von sachen.]
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er Offentliche Verkehr spielt eine wesentliche
Rolle in der Mobilitat bei sehr jungen bzw. sehr
alten Menschen sowie bei Personengruppen mit gerin-
gem Einkommen. In Ballungszentren ist offentlicher
Verkehr natlrlich wesentlich leichter zu organisieren
als in dinn besiedeltem Gebiet. Wir konzentrieren
uns an dieser Stelle mal auf Graz. Hier ware es an der
Zeit, den Versuch zu starten, den offentlichen Verkehr
gratis zur Verfugung zu stellen. In einigen Stadten in
Nordeuropa wurde dies bereits realisiert, wie etwa im
belgischen Hasselt (ca. 75.000 Einwohner_innen). Seit
letztem Jahr sind 6ffentliche Transportmittel auch in Tallinn
unentgeltlich zu benultzen, vorausgesetzt mann/frau ist
Stadtbewohner_in. Tallinn hat immerhin an die 400.000
Einwohner_innen.

... gratis Offentlicher Verkehr!

Gratis offentlicher Verkehr hatte viele Vorteile: Mann/
frau koénnte dadurch den motorisierten Individualver-
kehr stark begrenzen und trotzdem eine gute Mobilitat

mehr offentlicher verkehr...

innerhalb der Stadt gewahrleisten, was sich auf jeden
Fall auch positiv auf die Feinstaubbelastung in Graz
auswirken wdurde. Natirlich missten mehr Busse und
StraBenbahnen auf langere Sicht angeschafft werden, da
die Anzahl der Fahrgaste steigen wurde. Laufend wird auf
die Kosten einer solchen MaBnahme hingewiesen. Wegfall
von Kontrollen, Wegfall von Kartenverwaltungen sind nur
ein kleiner Bereich. Ohne staatliche Investitionen in den
offentlichen Verkehr geht sowieso nichts. Die Freifahrten
far Schiler_innen werden vom Familienministerium
bezahlt, Verglnstigungen fir andere Gruppierungen
kommen auch vom Staat. Hier misste also nur Geld
umgeschichtet werden. Und: Wenn der 6ffentliche
Verkehr gratis ware, kénnten im Gegenzug die Parkge-
bUhren ordentlich erhéht werden. In Amsterdam kostet
im inneren Teil der Stadt eine Parkstunde an die 4 Euro.
Dafur ist die Stadt fur Radfahrer_innen ein Paradies. Und
kleine Geschafte gibt's an vielen Ecken. Wenn diese
(auch Geschéafte fir den taglichen Bedarf) Uber die Stadt
verstreut sind, also endlich gegen die Shoppingcenters an

die kritische masse

eit in den friihen 1990er Jahren im sonnigen San Fran-
S cisco die erste Fahrrad-Demo unter dem Namen ,,Criti-
cal Mass“ veranstaltet wurde, hat sich einiges getan. Zwar
hat sich der Ruf nach mehr Raum fir Radfahrer_innen im
StraBenverkehr seither nicht wie bei einer Kettenreaktion
verbreitet. Der sogenannten Spieltheorie folgend, miissen
jedoch nur einige Mitglieder einer Gruppe (berzeugt
sein, um einen Schwellenwert zu erreichen, der zu
Verénderungen fihrt. Wie hoch dieser Schwellenwert in
Graz sein misste und wie nahe man sich diesem schon
glaubt, haben wir Aktivist_innen der Grazer ,Critical Mass“
gefragt. Laut der offiziellen Homepage ,criticalmass.at”,
soll die ,unreflektierte Dominanz der Autos in der Stadt”
aufgezeigt und durchbrochen werden. Wie sich die Ziele
der ,Critical-Mass*“ speziell in Graz gestalten und wieso
man die Masse, die jeden letzten Freitag des Monats
durch Graz radelt, auBerdem noch als kritisch bezeichnen
kann, beantworten David - hauptberuflicher Fahrradbote
bei den Pink-Pedals - und Flo* - ein regelmé&Biger ,Critical-
Mass*“ Besucher - im ausreiBer-Interview.
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ausreier: Worum es bei der ,Critical-Mass* offiziell
geht ist bekannt. Was denkt ihr konkret, ist die Motiva-
tion, bei der ,Critical-Mass“ aktiv mitzumachen? Kurz:
Warum setzt man sich einmal im Monat auf ein Rad und
macht eine Demo?

David: Es gibt wahrscheinlich verschiedene Beweg-
griinde mitzumachen. Viele Leute sehen die ,Critical-Mass”
sicher auch als Treffpunkt, wo man zusammenkommt und
Leute trifft. Oft gibt es anschlieBend auch kleine ,Events”.
Die soziale Komponente ist nicht unwesentlich. Der harte
Kern, der voll hinter der Idee steht, macht um die 10 %
aus.

Flo: Viele sehen die ,Critical-Mass” auch als SpaRver-
anstaltung, wo man mit Musik durch die Stadt fahrt. Ich
finde, dass beide Seiten vertreten sein sollten.

Und welche Ziele und Beweggriinde haben
diese 10 %?

Flo: Radfahrer_innen werden im StraBenverkehr nicht so
wahrgenommen, wie sie wahrgenommen werden sollten.
Sie haben keinen Platz auf der Stralle. Fahrradwege sind
im Vergleich zu anderen Landern, wie beispielsweise
Holland, wo es richtige groBe Wege nur fur Radfah-
rer_innen gibt, miserabel ausgebaut. Ich hab kurzlich eine
Diplomarbeit (1) Uber die Radwege in Graz gefunden.
Weder werden die Wege direkt geplant, noch so, das man
sich gefahrlos und ohne Hindernisse im Verkehr bewegen
kann. Im Gegenteil, sie wurden ohne groRe Uberlegungen
einfach so ,hingeklatscht”.

David: Es geht auch darum, die Politik aufs Radfahren
aufmerksam zu machen. Wenn man die Zahlen vergleicht,
wieviel in den Radverkehr und wieviel in den Autoverkehr
investiert wird, dann liegen die Ausgaben fur den Radver-
kehr wahrscheinlich bei einem Prozent.

Wie konnt ihr euch vorstellen, die Verkehrssituation zu
verbessern?

David: Es ist oft ein Problem, vor allem auch in Graz,
dass keine Radwege geschaffen, sondern FuBgangerwege
geteilt werden. Das ist stadtplanerisch die einfachste
Lésung. Es wird dabei nicht wahrgenommen, dass es drei
verschiedene Verkehrsteilnehmer_innen gibt.

Flo: Drei gleichwertige Teilnehmer_innen!

David: Genau. Und die brauchen ihre eigenen Spuren.
Beispiel Murradweg: Es ist so ein Chaos. Auch FuBRgan-
ger_innen und Radfahrer_innen differenzieren sich durch
Geschwindigkeit und Achtsamkeit. Ein FuBganger achtet
nicht darauf, dass einer von hinten mit einem 30er daher-
geblgelt kommt. Und das soll er auch nicht mussen. Es
ware beispielsweise sinnvoll, die FuBwege und Radwege
nicht nur optisch, sondern auch baulich zu trennen.

Flo: Allgemein ware es auch im Sinne der Critical Mass,
ein Verstandnis von Gleichwertigkeit im Stralenverkehr zu
fordern. Dass man Ricksicht aufeinander nimmt. Es gibt ja
auch die Shared-Space Projekte, bei denen alle Verkehrs-
teilnehmer_innen gleichwertig eingestuft sind. Studien
zeigen, dass in so geregelten Zonen weniger Unfalle, vor
allem weniger schwere Unfalle passieren. Obwohl dabei
die Geschwindigkeit besonders fur Autofahrer_innen
reduziert wird, kann man eine Zeitersparnis im Vergleich
zu einer normalen Ampelkreuzung feststellen. Speziell fur
Graz setzen wir uns auch daflr ein, dass man im Stadt-
park Fahrradfahren kann. Es funktioniert ja sowieso.

Von der FuBganger_innen-Seite mochte ich sagen, dass
es maBig funktioniert. Ich als FuBgéngerin wiirde mich
liber einen Fahrradweg durch den Stadtpark freuen,
weil ich dann nicht immer schreiend zur Seite springen
musste.

Flo: Es gibt natirlich auch unter den Radfahrer_innen
Idioten. Aber die gibt’s eben Uberall. Das Ziel der ,Critical-
Mass” ist es auch ein Miteinander zu finden und speziell
auf die Anliegen der Fahrradfahrer und Fahrradfahrerinnen
aufmerksam zu machen.

Gemessen an der doch groBen Zahl von Radfahrern und
Radfahrerinnen in Graz nehmen verhdltnismaBig eher
wenig Leute an der , Critical-Mass“ teil. Weshalb, glaubt
ihr, ist diese kritische Masse in Graz noch nicht erreicht?
Warum gelingt die Mobilisierung der Grazer Radler und
Radlerinnen nicht so gut?

David: Ein Grund kdnnte sein, dass Graz im Vergleich
zu Wien doch bessere Fahrradwege hat. Vielleicht ist
deswegen nicht soviel Demo-Potential da. Man kommt
zurecht, man kommt durch in Graz. Es gibt ja diese
Hauptadern durch die Stadt, wie an der Mur oder Uber die
Wickenburggasse und auch die Keplerstralle. Das sind ein
paar feine, schén abgetrennte Wege. Das Netz ist nicht
superschlecht.

Flo: Warum die ,Critical-Mass” in Graz nicht so grof ist,
wie z. B. in Wien, liegt erstens an der Einwohner_innen-
zahl, andererseits ist in Wien schon eine kritische Menge
erreicht, sodass die Demo zu einer festen Institution
geworden und damit auch medienwirksam ist. In Graz
wurde das noch nicht erreicht.

Glaubt ihr, dass die Botschaft bei den Leuten ankommt?
Wenn man nur den Fahrradzug vorbeifahren sieht, weil
man dann, worum es geht?

Flo: Daflr gibt’s Flyer, die wahrend der Fahrt regelmaRig
verteilt werden. Was mir in letzter Zeit aufgefallen ist, ist,
dass auch von Autofahrer_innenseite vermehrt Zuspruch
zur Aktion wahrnehmbar ist. Leute fahren an uns heran
und fragen ,Was macht ihr da? Was passiert?” Und wenn
wir es ihnen erklaren, gibt’'s auch mal eine positive Rick-
meldung wie ,Voll geil, nachstes Mal fahr ich auch mit!"
Naturlich gibt’s aber auch immer wieder Leute, die gar
nicht kapieren oder kapieren wollen, worum es uns geht.
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den Stadtrandern vorgegangen wird, ist das Argument,
mann/frau brauche ja unbedingt ein Auto - und deshalb
muss das Autofahren unbedingt billig sein - véllig haltlos.
Fir Umzlge, Transporte oder andere Gelegenheiten kann
auf Car-Sharing zurtckgegriffen werden.

Also auf zu mehr und vor allem gratis offentli-
chem Verkehr! —
PS.: Im dbrigen bin ich der Meinung, dass offentlicher zwischen-
menschlicher Verkehr in der freien Natur ebenfalls wichtig und gut ist.
Dieser ist ja jetzt schon gratis, aber nicht immer und Uberall erlaubt
und erwinscht, doch gut versteckt an lauschigen Sommerplatzen -

wunderbar ;)

h

* ,Reflux” ist die medizinische Bezeichnung fiir saures AufstoRen und
Sodbrennen, bedingt durch den Rickfluss von saurem Mageninhalt in
die Speiserohre. Sauer stéBt auch in der Medienberichterstattung so
einiges auf - was da so hochkommt, behandelt diese Kolumne.

Was ist das Kritische an der Masse, abgesehen von
einer Einflussnahme auf die Verkehrspolitik?

Flo: Der kritische Anspruch ist, auch gegen bestehende
Systeme von Restriktionen in der Offentlichkeit zu
protestieren. Wie das Fahrradverbot im Stadtpark oder
Augarten. Da gibt’s ja auch nur ein paar Wege auf denen
man fahren darf und bei den anderen wird die Ordnungs-
wache hingesetzt. Das sind restriktive MaBnahmen der
Stadt gegen eine wirklich gemeinsame Verkehrsteilnahme
zwischen  FuBganger_innen,  Autofahrer_innen  und
Fahrradfahrer_innen. Besser ware es, wenn es mehrere
Shared-Space-Projekte gabe. In Feldkirchen ist der ganze
Hauptplatz ein Shared-Space und es funktioniert super.

Davon gibt es ja einige (wenige) in der Steiermark. Ein
bekanntes Beispiel ist der Sonnenfelsplatz in der Nahe
der Uni. Wo in Graz konntet ihr euch weitere Sphared-
Spaces vorstellen?

Flo: Am Griesplatz ware sowas angebracht. Beispiels-
weise die Verbindung Hauptplatz - Griesplatz, Uber die
Mur usw. Oder Ausfallwege, wie von der Uni Richtung
Ragnitz. Da fahrt man entweder kreuz und quer den
Fahrradweg oder auf der total Gberflllten Elisabeth- oder
HeinrichstralRe raus. Stadtplanerisch misste man da wohl
andere Wege gehen. Man kdnnte auch das ,Park and
Ride“-Angebot erweitern.

Glaubt ihr, dass das die ,Critical-Mass* in Graz eher
als Teil der linken Szene gesehen wird? Auch wenn Ziele
vertreten werden, die jedem Radler und jeder Radlerin
ein Anliegen sein durften?

Flo: Ich glaub es wird hauptsachlich als studentisches
~Machwerk” gesehen. Wer hat sonst am Freitagnachmit-
tag Zeit? Ich glaub nicht, dass es explizit der linken Szene
zugeschrieben wird, sondern eher den ,jungen Leuten”.

David: Es gibt auch von der Argus Steiermark (2)
ziemlich viele Leute, die sich einsetzen. Sie machen etwa
ein Drittel der ,Critical-Mass“-Teilnehmer_innen aus, die
regelmaRig kommen. Ich denke aber dennoch, dass die
,Critical-Mass" eher links angehaucht ist. In Graz sind wir
aber eine Uberschaubare Menge, nicht wie in Wien, wo die
,Critical-Mass" nicht nur aus Fahrradfahrer_innen gebildet
wird. Dort sind extrem viele unterschiedliche Leute dabei.
Die Gruppe in Graz ist einfach nicht kritisch genug.

Kritisch im Sinne der Menge?

David: Ja. Es mussen genug Teilnehmer_innen sein,
damit du von den Autofahrer_innen wirklich akzeptiert
wirst, damit du am Glacis zum Beispiel zwei Spuren
blockieren kannst. Wenn du das mit zehn Leuten machst,
dann gibt's ein Hupkonzert und du wirst bedrangt und
Autofahrer_innen werden aggressiv. Wenn du dasselbe
aber mit 100 Leuten machst, wirst du akzeptiert. Dann ist
die Masse kritisch genug, um beachtet zu werden.

Und warum denkt ihr, dass es daran gerade in Graz
mangelt?

Flo: Meiner Meinung nach denken die Leute: ,Uns
geht’'s eh noch super. Woanders geht’s viel schlim-
mer zu.” Man fangt noch nicht an sich gegen Sachen
zu wehren und sich einzusetzen. Graz ist einfach
eine sehr geméRBigte Stadt.

Das Interview fUhrten Stefan Ederer & Ulrike Freitag

N

* Vollstandige Namen der Redaktion bekannt

(1) Anm. der Redaktion: Strohmaier Jakob: Analyse und Bewertung
der Hauptradrouten von Graz und Graz-Umgebung. Masterar-
beit an der KFU, 2012.

(2) Anm.: Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr;
Radlobby Graz.
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road after
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DRUCK:
Offsetdruck Dorrong, Graz
Auflage: 1500 Stlck

STANDORTE:

Kunsthaus Graz, Schlossbergplatz Graz, Geidorfkino,
Forum Stadtpark, Passage Palais Trauttmansdorff,
Uni-Hauptbibliothek (Foyer), Bibliothek der
Padagogischen Hochschule Hasnerplatz, das andere
Theater, Fassade der Kirche St. Andra, Fassade

BAN - Sozial6konomischer Betrieb, Schaumbad - Freies
Atelierhaus Graz, KiG! - Kultur in Graz, Steirischer
Dachverband der offenen Jugendarbeit, Jugendtreffpunkt
Dietrichskeusch'n, Jugendzentrum Mureck (JUZ),
Theaterzentrum Deutschlandsberg, Marktplatz
Deutschfeistritz, Landhaus Feuerléscher (Prenning)
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Nachts in Berlin

ist jedes zweite Auto,
das unterwegs ist,

ein Taxi.

Wie Geier,

denen man die Flugel
gestutzt hat,

kreisen sie

um die wenigen Passanten,
das mutmaRBliche Aas.
Wenn du die StraBe
Uberqueren willst,
fahren sie langsam

an dich heran

und stellen sich dir

in den Weg.

In den Fahrzeugen selbst
siehst du niemanden,
bis auf die Fahrer.

Es sieht so aus,

als waren sie

ihre eigenen Kunden.
Es sieht so aus,

als brachten sie

noch Geld mit,

um arbeiten zu dirfen.
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dicke luft

as Grazer Becken zahlt aufgrund seiner schlechten

Durchliftung in den Wintermonaten zu den am
héchsten mit Feinstaub (und Stickstoffdioxid) belasteten
Bereichen Osterreichs. Uber den Faktor Meteorologie
hinaus tragen vor allem der Verkehr und der Hausbrand
zur Belastung bei. Graz befindet sich also in einer beson-
ders prekaren Situation: Die MaBnahmen der Vergangen-
heit - von Katalysator, Dieselfilter bis Fernwarmeausbau
- haben nur langsam gegriffen und wurden von einer
rasanten Zunahme des KFZ-Verkehrs langst Uberholt. Die
letzten Jahre haben Graz zur Feinstaubhauptstadt Europas
werden lassen und die Verantwortlichen auf Landesebene
sind wenig bereit, der Stadt Instrumente in die Hand zu

Die ressortzustandige
FPO tut auf Stadt- und
Landesebene hingegen
so, als hatten Feinstaub
und Stickstoffoxid

(NO,) nichts mit dem
Verkehr zu tun. Der
Beitrag des motorisierten
Individualverkehrs

wird geleugnet...

geben, um wirkungsvolle MaBnahmen zur Verbesserung
der Luftsituation zu setzen, die in unmittelbarem Zusam-
menhang mit unserem Mobilitatsverhalten und Energie-
verbrauch stehen.

Bei der Vermeidung von Feinstaub durch Hausbrand
ist der Stadt Graz ein groBer Schritt gelungen. Sie hat in
den Jahren 2008-2013 rund 7,4 Mio. Euro an Fernwarme-
Férderungen ausgeschittet (das Land Steiermark hat

TEXT
Andrea Pavlovec-Meixner

fur die Stadt Graz zusatzliche 3,30 Mio. Euro geférdert).
In den letzten drei Jahren wurden 7.000 Wohnungen
unter Einsatz offentlicher Férdermittel ans Fernwarme-
netz angeschlossen, insgesamt waren es noch deutlich
mehr.

Mit dem Auto-Stadtrat geht derzeit
nichts mehr in Graz.

Wahrend im Bereich ,Hausbrand” durch den massiven
Ausbau leitungsgebundener Energietrager (Fernwarme
und Erdgas) seit 2001 eine spirbare Reduktion der
Emissionen erreicht werden konnte, ist (trotz der
natlUrlichen Erneuerung des Fahrzeugparks) aufgrund
des weiterhin steigenden Verkehrsaufkommens und
dem damit verbundenen ,Aufwirbelungsanteil” eine
ebenso spirbare Entlastung ohne weitere MaBnahmen
nicht in Sicht. Bis zu zwei Drittel des Verkehrsanteils
stammen dabei aus der Aufwirbelung, ein Drittel aus
den Auspuffemission im Bereich der am nachweislich
starksten gesundheitsgefahrdenden, besonders feinen,
lungengangigen Partikel mit Durchmessern deutlich
unter 1 um.

Die ressortzustandige FPO tut auf Stadt- und Landes-
ebene hingegen so, als hatten Feinstaub und Stickstoff-
oxid (NO,) nichts mit dem Verkehr zu tun. Der Beitrag
des motorisierten Individualverkehrs wird geleugnet
- eigentlich musste in Graz demnach das Verkehrs-
ressort Auto-Ressort heiBen. Und das, obwohl seit
kurzem neben dem Feinstaub auch die Stickstoffoxide
als aulerst gefahrlich fir unsere Gesundheit erkannt
wurden: Die Stickstoffoxide NO, umfassen Stickstoff-
monoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO,). NO, stellt bei
Konzentrationen, wie sie in der AufRenluft vorkommen,
aufgrund der Beeintrachtigung der Lungenfunktion eine
deutlich groBere Gefahr fur die menschliche Gesundheit
dar als NO.

Internationale Beispiele zeigen Erfolge!

International wurde das Problem aber erkannt, viele
Stadte haben inzwischen VerkehrsmaBnahmen nicht
nur gegen die Feinstaubbelastung, sondern auch wegen

verkehr(t] weltweit

er oOffentliche Verkehr in den meisten afri-
kanischen Landern gestaltet sich fir uns

eher ungewohnt. Wahrend wir in Nordafrika noch
vertraute Muster erkennen, wird die Situation
Richtung Siden zunehmend verwirrender. Dabei
fangt es ganz harmlos an: Es gibt Busbahnhofe flr
den Fernverkehr, die Busse haben auch festgelegte

Abfahrts- und Ankunftszeiten, eine bestimmte Anzahl

an Sitzplatzen. Hocherfreut, im Gewirr den richtigen Bus
gefunden zu haben, steigt man erleichtert ein - und wartet.
Der Bus flllt sich mit Menschen, Kindern, Tieren, riesigen
Kérben mit Waren. Alle Sitze sind besetzt, die Abfahrtszeit
ist langst Uberschritten, doch der Bus fahrt nicht los.
Irgendwann kommen weitere Menschen, drangeln sich in
den ohnehin schon uberflllten Bus, du sitzt zu dritt auf
einer Bank fir zwei Personen und sieh an: Hier findet noch
ein Erwachsener mit Kleinkind Platz. Wenn alles lickenlos
vollgestopft ist - manchmal auch das Dach - fahrt der Bus
endlich ab. Die unzahligen Schlaglécher und Bodenwellen
sind ein kollektives Erlebnis, man hebt gemeinsam ab, und
wenn man Glick hat, fallt man weich auf die Nachbarn und
nicht auf die harten, durchgesessenen Sitze. Wenn der Bus
wahrend der Fahrt hangen bleibt, gibt es immer genug
Fahrgaste zum Schieben.

Autos flur den privaten Gebrauch sind nicht die Norm,
selten sieht man einen Menschen alleine in einem Auto
sitzen. Meist werden Leute am Straenrand gegen einen
kleinen Beitrag mitgenommen, man stellt sich einfach hin
und winkt. Oft halt ein voll besetztes Auto, irgendwie findet
sich immer noch ein Platz, auch auf den Ladeflachen der
Pickups. Das ist zwar verboten, aber die Polizei ist damit
beschaftigt, nicht im Staub zu ersticken und kimmert sich
selten um solche Kleinigkeiten. Anders, wenn mal hellhau-
tigere Passagiere auf der Ladeflache sitzen, da wird gerne
nachgefragt woher man kommt und wohin man fahrt.
Dann werden die Augen zugedrickt und weiter geht’s.

Afrika — ein Kontinent in Bewegung

Trotzdem sind die StraBen hoffnungslos Uberfillt, es
staut sich und es stinkt. Die Uralt-Autos schleudern Abgase
und wirbeln den Staub der schlecht oder gar nicht asphal-
tierten StraBen auf, Uber Stadten wie Kampala hangt
standig eine dichte, stinkende Staubglocke. Autos, Lkw
und Pickups bewegen sich im Schritttempo, dazwischen
die Minibusse, die fir den 6ffentlichen Verkehr zustandig
sind. Wer wirklich weiterkommen will, besteigt ein Moped.
Diese wuseln wie Wespen rund um die mehrspurigen Stau-
kolonnen, machen auch vor den raren Gehsteigen nicht
halt, und nicht selten schrammen die mit Warenbergen

Stickstoffdioxid (NO,) und Nox ergriffen. Man geht
schon seit langem andere Wege, folgt verschiedenen
Modellen und ist damit erfolgreich: In Europa gibt es
Uber 90 Umweltzonen - Gber 60 davon in Deutschland
- abgeschafft wurde keine mehr. Andere Stadte wie z.B.
Oslo, Bozen (MaBBnahme in Umsetzung) und Bologna
haben Road Pricing bzw. eine Art von City Maut. Diese
Modelle sind sehr unterschiedlich, vieles ist moglich -
Freifahrten fur Wirtschaftsverkehr, oder xy Fahrten in

die Innenstadt pro Tag sind zum Teil erlaubt usw.
Weitere Stadte wiederum denken an Temporeduktio-
nen wie z.B. Salzburg. Das bringt mehr bei ,NO,/NO,",
L,Larm*“ und ,Sicherheit” - weniger hilft es gegen Fein-
staub. Rom hat vor ein paar Wochen ,Tageweise Fahr-
verbote” (nach geraden und ungeraden Kennzeichen)
eingeflihrt, Ergebnisse sind natlrlich noch abzuwarten.

Was kommt in Graz statt der Umweltzone?

In Graz ist das Thema ,Umweltzone” wohl politisch
tot. Der Erfolg der freiwilligen autofreien Tage steht in
den Sternen. Der Grazer Gemeinderat hat allerdings
vor kurzem den 6. MaBnahmenkatalog gegen die Fein-
staub- und Stickstoffdioxidbelastung (PM10/NO,) mit
insgesamt 28 Malnahmen-Vorschlagen beschlossen
- von der Verbesserung des Offentlichen Verkehrs (iber
Mobilitdtsmanagement in verschiedenen Bereichen,
Veranderungen beim Winterdienst bis hin zu verkehrs-
beschrankenden Manahmen.

Das Grazer

Umweltamt veranstaltete am
Februar 2014 im Rathaus eine Expertinnen-

Diskussion zum Thema Feinstaub, zu der alle
Rathausfraktionen eingeladen waren. Danach soll
es auf Basis der Ergebnisse und Beratungen in den
Gemeinderatsklubs einen weiteren Anlauf fir MaBnah-
men auch im Verkehrsbereich geben - die dann
hoffentlich mit groBer Mehrheit im Grazer Gemeinde-
rat beschlossen werden!

Gemeinderatin Andrea Pavlovec-Meixner ist Umweltsprecherin der

Grazer Grlnen
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beladenen Fahrgaste auf den Mopeds haarscharf an den
ebenfalls Uberladenen Autos vorbei, aus denen oft noch
unberechenbare Gestange herausstehen. Aber nicht nur
eine Vielfalt an Waren wird auf den Mopeds transportiert,
haufig sitzen auf dem Ricksitz noch zwei Fahrgaste, oft
mit Kindern auf dem Rucken. Da heil3t es vor allem: Arme
und Beine eng anlegen und in Deckung gehen.

Glory be to the Lord

Das Fahren von Mopedtaxis ist einer der gefahrlichsten
Berufe, die Fahrer sorgen fur eine gute Auslastung der
Krankenhauser (wer nicht einmal das minimale Einkom-
men eines Taxifahrers hat, kann sich das Krankenhaus
nicht leisten). Staub und Smog sind eine Herausforderung
fur die Atemwege, nur wenige Fahrer tragen einen Mund-
schutz. Die Busse schutzen sich mit heiligen Sprichen,
Glory be to the Lord und daruber noch einige chinesische
Schriftzeichen, da prallen alle Gefahren ab.

In Metropolen wie Lagos bricht der 6ffentliche Verkehr
mit den zerbeulten, verrosteten und zerschlissenen
Kleinbussen, meist europaischer Herkunft, tagtaglich
zu fast allen Zeiten zusammen. An der StraBe warten
Trauben von Menschen, die uberfullten Busse bugeln
erbarmungslos vorbei oder halten, bieten aber im Inneren
keinen Platz mehr. Nicht selten hangen sich verzweifelte
Fahrgaste nach lange erfolglosem Warten an die Turen
und Dachtrager der Busse, diese durchkémmen in rasen-
der Geschwindigkeit im Slalom die verstopften Strafen,
dazwischen die zahlreichen Handler*innen, die mitten im
Verkehr ihre obskuren Waren an Mann und Frau bringen
wollen. Die Mopedtaxis dirfen in Lagos nur innerhalb ihres
Stadtteils Fahrgaste transportieren, sie sind daher bei
langeren Entfernungen keine Alternative. So kann es leicht
passieren, dass es mehrere Stunden dauert, um von einem
Bezirk in den anderen zu kommen.

Teheran: Mehrspurige Kessellage

Das gilt auch fir Teheran. Auch hier verbringen die
Menschen einen nicht unerheblichen Teil ihres Tages im
Verkehr. Die Stadt ist eine Metropole mit einer nur mehr
schatzbaren Einwohnerschaft von15-18 Millionen inklusive
dem Speckguirtel. So ist etwa Karaj inzwischen zu einer
Schlafstadt mit drei Millionen angewachsen. Das hat
selbstverstandlich grobe Auswirkungen auf die Verkehrs-
belastung der Stadt und auf die Luft,giite”. Ahnlich Graz
befindet sich Teheran in einem Kessel. Am ndrdlichen
Stadtrand erheben sich die Berge des Elburs, von der Stadt
geht eine Seilbahn auf den Gipfel des beinahe 4000 Meter
hohen Totchal. Diese Lage sorgt fiir eine Smogglocke Uber

freie fahrt voraus

Florian Ungerbéck

Mobil sein in Graz? Ja klar, wenn du‘s dir leisten kannst...

tudent*innen haben‘s schwer - vor allem durch

die standige Verschlimmerung ihrer finanziellen
Lage. Zunachst wurde - neben einer Verklirzung der
Bezugsdauer - bereits seit Uber 10 Jahren die Famili-
enbeihilfe nicht mehr an die Inflationsrate angepasst.
Dann kam 2010 die Kirzung der Wohnbeihilfe durch
die steirische Landesregierung, zusatzlich steigen auch
fir Student*innen die Preise fur Wohnen, Lebensmittel
und naturlich auch fir den offentlichen Verkehr. Und
dies besonders drastisch, da die gesetzliche Teuerungs-
spanne vom 1,5-fachen des Verbraucherpreisindex’ voll
ausgeschopft wird.

Student*innen zahlen drauf

Doch damit nicht genug, der Mobilitatsscheck - eine
Verginstigung flir Grazer Student*innen - wurde vor
einem Jahr gekirzt, sodass heuer Student*innen zu

Semesterbeginn um 53 % mebhr fur ihre 4-Monatskarte
zahlen mussten als im Vorjahr.

Und die Reaktion? Kein Aufschrei, keine witende
Menge - gerade mal ein Zeitungsbericht Uber die

Protest-Aktion der Grazer Hochschiler*innenschaften.
Vermutlich hatten sich die Student*innen schon damit
abgefunden, dass sie wiedermal zu den Verlierer*innen
zahlen wirden. Oder sie haben sich gedacht: ,Werde ich
eben mit dem Rad fahren missen.” Selbst bei Schnee-
matsch, Regen, verrosteter Kette, Abgasen, Feinstaub-
partikel, selbst wenn meine Wohnung am anderen Ende
der Stadt liegt, weil ich mir in der Nahe der Uni keine
leisten kann.

Im Fruhling gab es dann noch einen Hoffnungs-
schimmer: Das Topticket - eine Jahreskarte fur die
gesamte Steiermark um nur 96 € - kénnte es auch fur
Student*innen geben, hie es. Damit ware es mdglich
gewesen, der stetigen Teuerung bei der Studienkarte
tatsachlich wirkungsvoll entgegenzuwirken. Doch die
Umsetzung scheiterte anscheinend am politischen
Willen von FPO-Verkehrsstadtrat Eustacchio und FPO-
Verkehrslandesrat Kurzmann. Das Topticket gibt es nun
ausschlieBlich fur Schuler*innen und Lehrlinge.

Wohin soll die Reise geh’'n?
Offentliche Bewegungsméglichkeit fiir alle!

Winschenswert ist ein Graz, in dem es gut ausge-
bauten und kostenglinstigen Verkehr fur alle gibt. Und
damit sind nicht nur die Student*innen, Schiler*innen
und Lehrlinge gemeint. Es muss wirklich fr alle méglich
sein, unabhangig von den finanziellen Md&glichkeiten,
mobil sein zu kénnen! Steigende Preise beim o6ffent-
lichen Verkehr schlieBen Menschen vom stadtischen
Leben aus. Jeder Mensch soll sich in dieser Stadt bewe-
gen kdénnen, sei es zur Arbeit, zur Uni, in die Schule, ins
Schwimmbad, zum*r Freund*in, an den Stadtrand, egal
wohin.

Doch daflir missen mutige Schritte in diese Richtung
gesetzt werden. Es muss einfach mal gesagt werden:
~Mehr Autos? DAS GEHT SO NICHT!” Doch kein*e
Politiker*in traut sich, dieses heile Eisen anzufassen -
selbst bei steigenden Feinstaub- und Gesundheitskosten.

der Stadt, Uberwiegend verursacht durch den Autoverkehr
und dessen schadstoffreiche Treibstoffe, - die, wie irani-
sche Zahlen selbst belegen, pro Jahr rund 5.000 Menschen
das Leben kostet. (1)

Dabei wohnen, wie in vielen anderen Stadten auch, die
Reichen bevorzugt. Das heilSt, der iranische Ruckerlberg
liegt im Norden Teherans, wo sich groBzugige Villen und
moderne Hochhauser jedes Jahr weiter die Berghange
hinauf fressen. So hat man etwa im vornehmen Viertel
Velenjak eine bessere Luft als unten in der Stadt, jedoch
bisweilen eine durch den Smog verstellte Sicht auf diese.
Da viele Geschafte bis Mitternacht oder langer offen
haben, ist der intensive Verkehr zudem nicht nur auf die
Tagesstunden beschrankt.

Die Stadt wird durchzogen von einem dichten Netz an
modernen Stadtautobahnen (viele davon benannt nach
,Martyrern” des Iran-lrak-Krieges, an welche auch grof3e
Mauerbilder erinnern) von einigen hundert Kilometern
Lange. Neu eréffnet wurden in den letzten Jahren zusatz-
lich Tunnels und eine zweistdckige Autobahn. Das hilft
jedoch kaum gegen die wahnwitzigen Dauerstaus. Auch
das Fahrverhalten auf den Autobahnen (und nicht nur
dort) ist einigermalRen gewdhnungsbedurftig: Es wird
abrupt abgebogen, unerwartet stehen geblieben und
von allen Seiten Uberholt. Wo zwei Fahrspuren markiert
sind, quetschen sich Fahrzeuge in vier oder mehr Reihen
nebeneinander. Um sich die daraus entstehenden Zeitdi-
mensionen vorzustellen: Fur eine Fahrt vom vornehmeren
Wohnort Niavaran im Norden zur Universitat im Zentrum
der Stadt kann man bei groBen Staus schon bis zu zwei
Stunden einplanen - pro Richtung. Das bedeutet, dass das
Auto zum Kleinblro, zum Schminkplatz oder zur Lesestube
wird. Oder, wie eine Teheraner Akademikerin, meint: ,Ich
habe im Auto meine ganze Diplomarbeit geschrieben.”

Die Stadtautobahnen sind oft eingebettet in dicht
verbaute Gebiete (ohne Larmschutzmauern oder Ahnli-
ches, daflir besitzen sehr viele Hauser eine Tiefgarage). Es
gibt zahlreiche Ab- und Auffahrten, an den StraBenrandern
werden alle méglichen Dinge zum Verkauf angeboten und
an einigen der vielen FuRgangeribergange warten schon
Taxis auf Kundschaft.

Dass ins Stadtzentrum zu bestimmten Zeiten nur
bestimmte Fahrzeuge einfahren durfen, hilft ebenso
wenig gegen das Verkehrschaos wie der unzureichende
offentliche Verkehr. Es gibt zwar ein ausgebautes Bussys-
tem mit eigenen Busspuren (im Unterschied zur U-Bahn
mit getrennten Einstiegen fur Manner und Frauen) und
eine schlecht ausgebaute Metro, diese sind jedoch wenig
effektiv. So wird zumeist, auch fur kurze Distanzen, auf

und Larm uns eines Tages fehlen konnten?

Dabei musste allen klar sein, dass bei immer starker
zunehmendem Autoverkehr die Situation nur noch uner-
traglicher wird. Es muss dartuber geredet werden, was
uns wichtiger ist: die lllusion, dass Verkehrskollaps und
seine Folgen schon nicht so schlimm sein werden oder
der Wunsch nach einer wirklich lebenswerten Stadt.

Notig dafur ware eine Verkehrspolitik, die sich nicht

nur der Okologie, sondern auch dem tatsachlichen
Wohlbefinden aller Grazer Birger*innen verschreibt.
Wir haben ein Problem mit mutigen Entscheidungen
in Graz, es wird viel herumgedruckst, Verantwortung
abgeschoben, eine Altstadtbim als Marketing-Gag und
Geschenk an die Innenstadtgeschafte eingefiihrt, ein
1-Tages-Feinstaubpickerl ausgegeben, das allen sagt, sie
sollen 6 Tage die Woche weiterhin autofahren, usw. Alles
keine Malnahmen, die nachhaltig zu einem wirklichen
Umdenken fihren werden.

Endlich etwas Neues wagen!

Warum kann sich die Feinstaubhauptstadt Graz nicht

zum Ziel setzen, als erste Stadt Europas wirklich auto-
frei zu werden?

Traumen wir von Grazer Parks, in denen kein Autolarm

mehr zu héren ist, von Wohnhdusern an ehemals stark
befahrenen Strallen, in denen man ohne Motorengerau-
sche in der Nacht schlafen kann. Traumen wir von einem
StraBenbahnnetz, das Grazer*innen gratis an ihren
Bestimmungsort bringt. Von Elektrotaxis, die ohne Larm
und Abgase fahren. Von einem Radnetz, das keinem
AutostraBennetz untergeordnet ist, sondern einen auf
kurzestem Weg und ohne Risiko ans Ziel fuhrt. Von
StraBen, die keine Gefahr darstellen, sondern wieder
Lebensrdume werden.

Traume, die mehr sind als Utopie - es braucht nur die

Entscheidung, MaBnahmen daflr zu treffen, dass diese
Traume Wirklichkeit werden.

Oderglaubttatsachlich jemand, dass Feinstaub, Gestank

Sammeltaxis zurtickgegriffen (Taxis, in welche auch andere
zusteigen und die bestimmte Routen bedienen). Auch
Taxis ohne Zustieg anderer sind preislich im Vergleich zu
Osterreich glinstig.

Don‘t stop, just go

Da es also nicht so leicht ist, sich in der Stadt - etwa
zum Einkaufen - rasch fortzubewegen, sind Motorradtaxis,
die sich auch hier durch den dichtesten Stau mit beinahe
akrobatischen Einlagen schlangeln, sehr beliebt, vor allem
fur Liefer- und Kurierdienste. Zu Ful8 gehen ist aufgrund
der Distanzen nur auf einen kleinen Radius beschrankt
maoglich und sinnvoll und Radfahrerinnen lassen sich fast
an den Fingern abzdhlen (obwohl es im Stadtzentrum
sogar eine Radwegmarkierung gibt).

Da zu FuR Gehende die StraRen (und auch Autobahnen)
Uberall Gberqueren, stellt das bei mehrspurig frequentier-
ten StraBen alle vor Herausforderungen. Ist manche/r in
Graz gewohnt, sich ihren/seinen Vorrang auf einem Zebra-
streifen sanft zu erstreiten (allerdings nicht, wenn sich ein
Taxi bzw. ein/e Fahrer*in ohne Grazer Autokennzeichen
nahert), so muss hier umgedacht werden. Der Verkehr
ist im stadndigen Fluss. Ein Uberqueren bedeutet daher,
loszugehen und ja nicht stehen zu bleiben. Es gilt proaktiv
sich mit den prognostizierten Wegen der Fahrzeuge zu
koordinieren. Da auch die Lenker*innen davon ausgehen,
dass man seinen/ihren Weg als FuBganger*in recht unbe-
irrt fortsetzt, wird man als Teil des Verkehrs mit eingeplant.
Ein Stehenbleiben wiirde diese Interaktion abstoppen und
einen Unfall provozieren.

Da man auf den Gehsteigen auch mit Motorradern zu
rechnen hat, gibt es im Stadtzentrum stellenweise Hinder-
nisschleusen, um sie von den Zonen der FuRganger*innen
fernzuhalten. In der Folge ist es aber kaum madglich, sich
mit Kinderwagen oder Rollstuhl fortzubewegen - und es
ist daher auch kaum jemand so unterwegs. Der Verkehr in
Teheran ist typisch fur eine moderne GroBstadt von heute.
Damit lasst sich auch die Frage beantworten, mit der
Teheraner*innen bisweilen immer noch im ,zivilisierten”
Westen konfrontiert werden: Nein, in Teheran reiten die
Bewohner*innen nicht auf Kamelen...

N
(1) Vvgl.  www.welt.de/politik/ausland/article112407008/In-Teheran-
schmeckt-die-Luft-nach-beissendem-Rauch.html




