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MIT VOLLGAS INS VERKEHRS-
CHAOS

Wenn am 1. Mai die EU-Osterweiterung greift, rollt eine ge-
waltige Verkehrslawine auf Deutschland zu. Um uUber 40 Pro-
zent wird allein der Lkw-Verkehr innerhalb der nachsten zehn
Jahre zunehmen. Und schon bald ist dann auf der Autobahn
nicht mehr nur die rechte Spur verstopft. Das totale Ver-

kehrschaos scheint

programmiert!

WiesoWeshalbWarum

fragt, ob sich der drohende Kollaps noch abwenden lasst.

VON HILMAR LIEBSCH:
»Wege aus dem
Verkehrs-Chaos«

b dem 1. Mai greift die EU-
A Osterweiterung. Sie wird un-

ter anderem zu einer giganti-
schen Zunahme der Gutertransporte
flhren, den die Bahn nur margina
abfangen kann. In den néchsten 10
Jahren, sagen Verkehrsforscher vor-
aus, wird der Lkw-Verkehr um 42
Prozent zunehmen. Konkret heifld
dies: Schon in den néchsten Jahren
ist nicht nur die rechte Spur auf der
Autobahn dicht, sondern auch die

zweite Spur. Gleichzeitig ist der Au-
tobahnausbau, nicht zuletzt durch
den Ausfal der Maut-Gebuhren, ins
Stocken geraten. Etwa zwei Drittel
des gesamten Giiterverkehrs werden
Uber der Straf3e abgewickelt.

Wie grof3 das Chaos in den néchsten
Jahren tatsachlich wird, héngt davon
ab, ob es gelingt, deutlich mehr
Transporte auf die Bahn zu verla
gern. Mit dem derzeitigen Bahnsys-
tem alerdings — da sind sich alle Ex-
perten einig — wird das nicht gelin-
gen. Lange Transportzeiten und vor
alem aufwandige Be- und Entladung
bringen die Schiene ins Abseits. Un-
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ter 500 Kilometern ist der Lkw der-
zeit unschlagbar.

Etwa drei Milliarden Tonnen Giiter
rollen jahrlich auf der Straf3e durchs
Land. Und es werden mehr. Die Po-
lizisten vor Ort rechnen in funf bis
sechs Jahren mit stehendem Verkehr.
Soviel Sorgen macht man sich im
Verkehrsministerium nicht. Die Par-
lamentarische Staatssekretérin beim
Bundesminister fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen, Angelika Mer-
tens, kennt zwar schon heute proble-
matische Situationen, sieht aber noch
kein Verkehrschaos kommen.

Etwa 550 Kilometer weiter westlich,
in Duisburg, kennt man die Laisser-
faire Haltung der Politik. Der Ver-
kehrsexperte Michael Schreckenberg
von der Uni Duisburg plédiert fir ei-
ne intelligente Verteilung des Ver-
kehrs auf den Tag. Dadurch kdnnten
verkehrsarme Zeiten besser genutzt
werden. Allerdings fehlt zur Zeit das
Geld fur entsprechende Leitsysteme.
Michael Schreckenberg ist Pragmati-
ker. Auch er weil3, dass mit einer in-
telligenten Verteilung aleine das
Verkehrsaufkommen nicht in den
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Griff zu bekommen ist. Aber was
soll’s, dann stehen wir eben im Stau
und, so ist er Uberzeugt, dann werden
wir unser Verkehrsverhalten andern.
AuRerdem gibt es noch Hoffnung bei
der Jugend, und da kénne man mit
einer intelligenten Verkehrserziehung
sicher etwas bewirken. Aullerdem
geht die Bevolkerungszahl langfristig
zuriick, und das wirde ja auch
bedeuten, dass weniger Verkehr

Hﬁh ‘der Suche nach Alternativen
wird gerne die Bahn genannt. Und
tatsachlich sieht man dort positiv in
die Zukunft. Klaus Kremper von der
Railion mochte sich ein grofRes Stiick
vom Kuchen abschneiden, und rech-
net in den néchsten zehn Jahren mit
einem Zuwachs von 50 Prozent.
Rechnet man allerdings nach, so ent-
spricht das einer Steigerung des
Marktanteils von 13,5 Prozent auf
14,5 Prozent. Das ergibt: Sage und
schreibe ein Prozent Entlastung.
Nicht gerade viel, das weil3 auch der
Schienenstratege. Da bleibt erst ein-
mal nur das Fazit: Von der Bahn ist
so keine Hilfe zu erwarten. Dabei
kénnte sie allein - was die Strecken-
kapazitéten angeht - ihre Transport-
leistung von heute auf morgen ver-
doppeln.

Fast 700 Kilometer weiter sudlich in
den Franzosischen Alpen féhrt aus
Turin kommend ein sonderbarer GU-
terzug. Seine Fracht: Lastzlige. Sein
Ziel: Ein Verladeterminal nahe der
Olympiastadt Albertville. Ein ju-
gendlich wirkender Mann hat den
Zug mit dem Namen Modalohr vor
zehn Jahren erfunden. Damals war
Sebastian Lange Student. Heute ist er
bei dem franzésischen Fahrzeugbau-
er Lohr angestellt. Er stellt gerade
den Modalohrzug Schweizer Ver-
kehrsexperten vor, die Interesse an
dem System haben.

Waggons kénnen gleich-
zeitig beladen werden

Das Besondere an seinem Zug seien
die roten Wagons, erkléart der Ingeni-
eur. Sie haben drehbare Auflieger.
Die Lkws kénnen so Uber eine Ram-
pe von der Seite auffahren. Alle
Waggons kénnen aso gleichzeitig
beladen werden. Das gab es bisher
nicht. Bei der rollenden Landstral3e
fahren die Laster von hinten nachein-

ander auf den Zug. Damit das geht,
haben die Waggons besonders kleine
Réader - mit dem Nachteil, dass diese
schneller verschleif3en. Und noch et-
was. Die Zugmaschinen kdnnen aber
missen nicht mitfahren. Das meiste
der Technik, wie zum Beispiel der
Antrieb, ist im Verladeterminal un-
tergebracht. Somit wiegen die Wag-
gons so vie wie normale. Der Ter-
minal kostet elf Millionen Euro. Das
sind drei bis vier Millionen weniger
as en herkdmmlicher
Containerterminal.

Trotzdem sind die Kosten fur den
Probebetrieb so hoch, dass es auch
Unterstiitzung aus der Politik bedarf.
Die Teststrecke wird vom franzdsi-
schen und italienischen Staat finan-
ziell unterstiitzt. Der Konstrukteur
sieht fir das System eine gute Zu-
kunft in Europa, denn er weil3, dass
eine Alternative fir die Stral’e ge-
sucht wird. Vor alem auf die weiten
Strecken kann das System konkur-
renzfahig sein. Im Fernverkehr kénn-
te Modaohr ohne weiteres billiger
sein als der reine Stral3entransport.
So seine Rechnung.

Auch in Deutschland macht man sich
Gedanken daruber, wie mehr Guter
auf die Schiene kommen koénnten.
Der Ingenieur Michael Baier will,
anders as in Frankreich, dass die
Lastwagen seitlich auf die Waggons
geschoben werden. Das ginge auch
mit anderen Giitern erklart er begeis-
tert. So wére der Grenzubertritt zwi-
schen Russdand und Polen in nur we-
nigen Minuten machbar. Zur Zeit
dauert es dort mehr as einen Tag, bis
die Glter umgeschlagen sind. Wegen
der unterschiedlich Spurbreite der
Eisenbahnen kdnnen die russischen
Waggons nicht weiter in den Westen
fahren. Alles muss umgeladen wer-
den. Der Ingenieur ist Uberzeugt,
dass mehr Lkws auf die Schiene ge-
bracht werden koénnen und rechnet
eine Steigerung von 15 auf 60 Pro-
zent vor, die im Fernverkehr moglich
sind.

Noch existieren die Ideen von Car-
gobeamer allerdings nur im Compu-
ter. Eine Testanlage wie in Frank-
reich fehlt hingegen. Zwar unterstiit-
zen das Land Sachsen und das Bil-
dungsministerium Cargobeamer.
Doch das reicht nicht aus, um schnell

eine Teststrecke wie in Frankreich zu
bauen. Dabei wére genau das nétig,
um das System in der Praxis zu tes-
ten. Und die Bahn mdchte vorerst
nichts investieren. Unternehmensini-
tiative auf Deutsch: Erst einmal ab-
warten, ob es sich lohnt. Dabei ist es
hochste Zeit, dass Unternehmen und
Politik die Alternativen im Glterver-
kehr ernst nehmen.

VON HANS JURGEN VON
DER BURCHARD:

»Regionale Produkte«

ie Waren in den Supermarktregalen

kommen aus aller Welt: per
DFIugzeug, Bahn und Schiff -

vor alem aber mit dem Lkw.
Denn indirekte Subventionen ermdg-
lichen extrem niedrige Transportkos-
ten, und somit sind Lkws als rollende

Lagerhallen unschlagbar billig - mit
teilweise grotesken Folgen.

Deutsche Kartoffeln gehen zum Wa-
schen nach Polen, Nordseekrabben
zum Pulen nach Marokko, Schweine
aus Nordrhein-Westfalen werden in
Italien zu Parmaschinken verarbeitet.
Und dann muss alles wieder zurtick
in die heimischen Supermérkte. Die
Konsequenz: In Deutschland hat sich
das Verkehrsaufkommen durch Nah-
rungsmitteltransporte in den vergan-
genen 20 Jahren verdoppelt — obwohl
der  Lebensmittelverbrauch  fast
gleich geblieben ist. Die Folgekosten
durch Abgase, Larm, Staus und Un-
falle tragt bisher der Steuerzahler -
und nicht der Verursacher.

Martin Demmeler von der Techni-
schen Universitdt Minchen hat un-
tersucht, ob Konsumenten durch ihr
Einkaufsverhalten zur Entlastung des
Guterverkehrs  beitragen  kénnen.
Immerhin 15 Prozent davon entfallen
auf Lebensmitteltransporte. Sein Fa-
zit:

"Wir haben verschiedene regionale
Vermarktungswege untersucht, und
ein sehr aufschlussreiches Ergebnis
haben wir (ber einen stiddeutschen
Lebensmitteleinzelhandler  bekom-
men. Da hat sich gezeigt, dass je
mehr Kunden auf regionale Lebens-
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mittel zurlickgreifen, desto starker
kdnnen die Belastungen fir die Un+
welt und auch Folgekosten reduziert
werden. Und ganz positiv in diesem
Zusammenhang: Bundesweit nimmt
der Anteil dieser Vermarktungswege
regionaler Lebensmittel zu."

Doch selbst fur Profis wie Alexandra
Endras ist es oft nicht einfach zu er-
kennen, welche Produkte aus der Re-
gion, und welche von auRerhalb
stammen. In einem Supermarkt in
Kempten soll die Testkauferin fir
WiesoWeshalbWarum zunéchst funf
Grundnahrungsmittel aus dem Uber-
regionalen Warenangebot zusam-
menstellen. In ihrem Einkaufskorb
landen Apfel aus Siidtirol, Kartoffeln
aus Bayern, Butter aus Irland, Jo-
ghurt aus Baden-Wirttemberg und
Fleisch aus Italien. An der Kasse
werden dann ausnahmsweise nicht
die Preise, sondern die Transportwe-
ge der Waren addiert. Das erstaunli-
che Ergebnis: 1920 Kilometer.

Feneberg bietet auch
regionale Produkte

Der Supermarkt, eine von 80 Filialen
der Kette Feneberg, bietet aber unter
der Marke "von hier" auch regionae
Produkte an, bei denen es sich dar-
Uber hinaus um Biolebensmittel han-
delt. Die Erzeuger befinden sich in
einem Umkreis von hundert Kilome-
tern um die Kemptener Firmen-
zentrale, deren Motto lautet: mog-
lichst kurze Wege. Auch Bauer Erich
Lerf gehdrt zu den 300 Vertragshe-
trieben, die fir Nachschub sorgen.
Von seinem Milchhof, der gerade
einmal 30 Kilometer von Kempten
entfernt ist, stammen Milch und Jo-
ghurt. Ein Geschéft fir beide Seiten,
denn Erich Lerf muss sich nicht um
die oft miihsame Vermarktung in Ei-
genregie kimmern.

In den Feneberg-Supermarkten sind
dle "von hier"-Produkte blau-grin
gekennzeichnet. Das macht es fir die
Kunden leicht, regionale Lebensmit-
tel im Gesamtsortiment zu finden.
Alexandra Endras kauft fir Wieso-
WeshalbWarum noch einmal ein: die
gleichen Waren, aber diesma aus
dem regionalen Angebot. Das Ergeb-
nis an der Kasse hat auch uns er-
staunt: 260 Kilometer gegeniber

1920 Kilometer, also deutlich weni-
ger.

Martin Demmeler hat errechnet, dass
ein Lkw-Transport Uber diese Stre-
cke in einem 40-Tonner den Steuer-
zahler 825 Euro kostet. Es lésst sich
aso eniges einsparen, davon ist
Martin Demmeler Uberzeugt:

"Unsere Berechnungen haben beim
stiddeutschen Lebensmitteleinzel-
handler gezeigt, dass jeder
Verbraucher, der das Potential regi-
onaler Lebensmittel ausschopft, jahr-
lich der Allgemeinheit 35 Euro er-
sparen kann. Das erscheint zwar nur
als kleiner Betrag, in der Wirkung
ist er jedoch sehr grof."

Martin Demmeler geht davon aus,
dass die Nahrungsmitteltransporte
auf der Straf3e um ein Drittel gesenkt
werden kénnen. Dabei missten die
Verbraucher auf nichts Wesentliches
verzichten.

Mit einem Problem haben aber regi-
onale Nahrungsmittel zu kampfen:
Sie sind haufig teurer als vergleich-
bare Importwaren, auch wenn diese
weite Transportwege hinter sich ha
ben. Das hat vor alem zwei Griinde.
Zum einen kann im Ausland meist
billiger produziert werden. Zum an-
dern werden Lkw-Fahrten von der
Allgemeinheit subventioniert. Wir-
den dafir kostendeckende Gebilhren
erhoben, wéren auch regionae Pro-
dukte konkurrenzfahig.

VON FRANK WITTIG:

»Was verspricht
Toll Collect?«

zahlen: ausdlandische Brummis,

die Uber deutsche Strassen rollen.
Dabei geht es nicht nur ums Abkas-
sieren sondern auch um Steuerung
des Verkehrs.

I n Zukunft werden sie Maut be-

Das soll die Technik von Toll Col-
lect mdglich machen, erlautert Mar-
tin Fensch, Pressesprecher bei Toll
Collect: "Verkehrssteuerung wirde
bedeuten, das man die Fahrten
nachts preiswerter gestaltet als tags-
Uber oder das es in Stadten etwas

teuerer ist, als auf dem Land. So
kann man Verkehrsfllisse entzerren.”

Und so soll es funktionieren: Wer
nur selten Uber deutsche Mautstre-
cken rollt, kann sich an einem der
3500 Terminas einchecken, die an
Autobahntankstellen eingerichtet
werden. Kundendaten, Kennzeichen,
Achszahl und die Strecke kdnnen -
ber einen Touch-Screen eingegeben
werden. Damit sind die Brummis in
das System eingecheckt.

Bequemer geht es vom BUro aus tiber
das Internet. Auf der Website von
Toll Collect kénnen die Speditionen
die Daten eintragen.

Und wer kontrolliert, ob die LKW
sich auch alle korrekt angemeldet
haben? 300 Kontrollbriicken Gber
den Autobahnen sollen das automa-
tisch leisten. Laserscanner Uberprii-
fen die Achszahl der Brummis.
Nummernschilder werden von Kame-
raaugen erfasst .

Ist ein Lkw nicht korrekt einge-
checkt, werden die Maut-Sheriffs
vom Bundesamt fir Gutertransport
aktiv. Hunderte von Mitarbeitern
wurden daflr in den letzten Monaten
geschult und warten darauf, dass das
System endlich funktioniert.

Fur Vielfahrer auf deutschen Maut-
Strecken ist die OBU-Box gedacht.
Sie soll die Maut komplett selbst-
standig abrechnen und helfen, die
Verkehrsflut zu steuern. Dafur ist sie
mit Hightech vollgestopft. Im ihrem
elektronischen Speicher ist das Netz
der mautpflichtigen Strecken abge-
legt. Je nach Verkehrsdichte kénnen
die Tarife jederzeit gedndert werden.
Um Verkehr umzuleiten.

Bei der Erkennung der Mautstrecken
ist das GPS die wichtigste Kompo-
nente. GPS: Eine solche Komponente
ist mittlerweile auch bekannt von
Navigationsgerdten in Pkws. Per
GPS-Satellitenpeilung ist immer Klar,
wo der Brummi féhrt. Aul3erdem ist
die OBU-Box mit Mobilfunk ausge-
rustet. Sie soll selbsténdig mit Toll
Collect abrechnen. Ein weiterer Vor-
teil: Die Box ist stdndig per Mobil-
funk erreichbar. So kénnen Fahrzeu-
ge gelotst werden, um Stau oder Un-
fallstellen zu umgehen.
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Durch die Funkeinheit will Toll Col-
lect audlandischen Mautsystemen
weit Uberlegen sein, meint Martin
Fensch, Pressesprecher bei Toll Col-
lect. Toll Collect kann etwa die Kar-
ten des Maut-Netzes Uber das Mobil-
funk-Modul jederzeit aktualisieren.
Eine andere Méglichkeit, die sich er-
gibt: Uber das Fahrzeuggerdt, das
dann in vielen Fahrzeugen verbaut
ist, entsteht eine einheitliche Platt-
form, auf der viele kleine, auch mit-
telstandische Unternehmen Verkehrs-
Telematik-Dienste anbieten kénnen.

Flottenmanagement,  Warenverfol-
gung, Verkehrsiiberwachung und na-
turlich Verkehrsleitfunktionen — tolle
Aussichten, wenn die Box einmal
funktioniert.

VON MICHAEL HOUBEN:
»Verkehrsentwick-
lung der Zukunft«

icht nur Umweltschiitzer und

Klimafreunde machen sich

Sorgen wegen des standig
wachsenden Verkehrs. In einer um-
fangreichen wissenschaftlichen Stu-
die hat die internationale Organisati-
on fir wirtschaftliche Zusammenar-
beit OECD untersucht, wie sich der
Verkehr in den nachsten 30 Jahren
entwickeln wird, welche Auswirkun-
gen das auf Klima und Wirtschaft hat
und welche Verkehrsprojekte man
heute schon planen muss, um auf die
Verkehrsentwicklung zu reagieren.
Am Ende des Szenarios stand tat-
séchlich die fast perfekte Mobilitét -
ohne Stau und Stress.

Zu einer Erkenntnis kamen alle Ver-
kehrsexperten, ganz gleich aus wel-
chem Mitglieddand: Der Stral3enver-
kehr muss teurer werden. Dabei hélt
die OECD sowohl die Okosteuer als
auch eine steigende StralRenmaut fir
notwendig, um den Verkehr zu bén-
digen. "Wenn ich mich in Richtung
nachhaltigem Verkehr entwickeln
will, muss ich sagen: 'Wo mdchte ich
eigentlich hin', und daraus einen
Malnahmenkatalog entwickeln. Das
heil3t weniger Autoverkehr, Stralen-
verkehr teurer machen - und gleich-

zeitig die Alternativen entwickeln.
Also  Busverkehr,  Bahnverkehr,
Fahrradverkehr so massiv férdern
wie in den letzten vierzig Jahren den
Autoverkehr. Dies ist mdglich. Man
muss blof3 die finanziellen Srukturen
umdrehen”, so Dr. Axel Friedrich
vom Bundesumweltamt.

Das Geld, das beim Stral3enbau ein-
gespart wird, soll nach den Planen
der OECD-Arbeitsgruppe in die
Entwicklung von Alternativen flief3en
—vor alem in den Ausbau des Nah-
verkehrs, Dass diese Verlagerung
von der Straf3e auf die Schiene funk-
tionieren kann, zeigen zwei Beispie-
le: Die Stadt Zirich baut seit Jahr-
zehnten insbesondere ihr Straf3en-
bahnnetz aus, so dass zu den wesent-
lichen Zielen immer "gleich" eine
Bahn fahrt. Ein Angebot, das man so
heute nur in den Zentren der ganz
groRen Metropolen findet, und das
die Bewohner durchaus dankbar an-
nehmen. Der Zuwachs des Autover-
kehrs konnte hier seit zehn Jahren
praktisch gestoppt werden.

Fast noch eindrucksvoller ist die Ge-
schichte der australischen Metropole
Perth. Die zweitgrofite Stadt Austra-
liens hatte noch vor wenigen Jahren
mit gigantischen Staus zu kéampfen —
trotz ebensolcher Highways. Doch
dann investierte der Stadtrat einen
Teil des Stral3enbau-Etats in ein Pi-
lotprojekt. Der offentliche Nahver-
kehr in einem Stadtviertel wurde op-
timiert und anschlie?end alle im Ein-
zugsgebiet  befindlichen Haushalte
nicht nur telefonisch, sondern auch
durch Hausbesuche zur Nutzung des
Angebotes motiviert - insbesondere
durch Beratung bezlglich ginstiger
Routen und Umsteigemdglichkeiten.

Mit Erfolg: Der StralRenverkehr sank
innerhalb weniger Monate um mehr
as 20 Prozent, auch nachdem der
Versuch schliefflich auf das gesamte
Stadtgebiet ausgedehnt wurde. Ahn-
liche Projekte entstehen inzwischen
in ganz Australien - und immer wer-
den sie aus dem fritheren Stral3enbau-
Etat finanziert.

Die Beispiele zeigen: Je besser der
Nahverkehr ausgebaut ist, desto mehr
Autofahrer steigen um. Im Lauf der
Jahre verdndern sich dadurch nicht
nur die Gewohnheiten - auch die
Stadte sollen sich langfristig veréan-

dern. Flachen in Ballungsgebieten,
die vorher durch Verkehrsnutzung
unattraktiv waren, werden in diesem
Szenario wieder "bebaubar". Wenn
zumindest ein Teil der Verkehrsfla
chen wieder "grin" werden und die
Larmbelastung sinkt, besteht oft gar
kein Grund mehr, "ins Grine" zu
ziehen. Das Verkehrsaufkommen
verringert sich weiter, und der Ein-
zelne muss weniger Zeit dem Stra
Renverkehr opfern. Weil mehr Ziele
wieder zu Ful’ und mit dem Rad er-
reicht werden kdnnen, sinkt die Zahl
der Herz-Kreidauferkrankungen, und
damit sinken die Gesundheitskosten.

Keine wesentlichen
Nachteile fiir den deut-
schen Handel

Und noch etwas zeigen die Studien
der OECD: Je teurer Glterverkehr
wird, desto eher haben kleine Ge-
schéfte wieder eine Chance, deren
Waren aus der Umgebung stammen.
Der Trend zum Einkaufstempel auf
der Grinen Wiese wird gebrochen -
mit positiver Wirkung auf den Ar-
beitsmarkt. Uberhaupt sechen die Ex-
perten trotz veranderter Verkehrspo-
litik und steigender Transportkosten
keine wesentlichen Nachteile fur den
deutschen Handel. Da es sich bei den
deutschen Exportgltern in erster Li-
nie um hochwertige Produkte wie
Maschinen und Know-how handelt,
spielen Transportkosten naturgemald
eine geringere Rolle als bel den Mas-
senwaren, die wir importieren. Deren
Preis steigt dagegen zundchst an —
was sich aber auch a's Chance erwei-
sen kann, well sich bestimmte Pro-
duktionsprozesse auch im Inland
wieder lohnen.

Und die Automobilindustrie? Wie
bei jeder Entwicklung gibt es auch in
diesem OECD-Szenario Gewinner
und Verlierer. Die Automobil-
industrie gehdrt nicht unbedingt zu
den Verlierern - wohl aber die Olin-
dustrie. Wo weniger gefahren wird,
wird weniger Treibstoff verbraucht.
Das mag die Mineraldlwirtschaft be-
dauern, doch volkswirtschaftlich ge-
wéanne Deutschland durchaus an Un-
abhangigkeit von Olimporten.

Die Automobilindustrie hat tenden-
ziell zwel Mdglichkeiten die Situati-
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on weitgehend abzufedern: Fir be-
stimmte (dann eher selten eintreffen-
de Falle) wird das Automobil durch-
aus praktisch bleiben und weiterhin
benttigt. Da die Notwendigkeit fir
Zweitwagen in den alermeisten Fal-
len entfallt, sinkt allerdings die Zahl
der bendtigten Fahrzeuge. Diesem
Trend kann die Automobilindustrie
zumindest teilweise entgegenwirken,
indem sie die Produktzyklen erhoht,
technische Innovationen schneller
umsetzt und dabei durch einen hohen
Recyclinganteil den nétigen Roh-
stoffeinsatz verringert.
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téts- und Verkehrspolitik

Bohlau Verlag

Wien, 1997

ISBN 3-20598-854-X

Preis: 19,80 Euro

Andreas Pastowski, Rudolf Petersen:
»Wege aus dem Stau «
Umweltgerechte Verkehrskonzepte
Hirzel Verlag

Stuttgart, 1996

ISBN 3-77761-053-4

Preis: 15,20 Euro

Unsere nachste Sendung kommt am 6. Mai 2004:

AUFRECHT DURCHS LEBEN

Das Geheimnis der Wirbelsaule

60.000 Menschen werden bei uns jedes Jahr an der Bandscheibe ope-
riert. Zu oft, ohne klaren Grund und haufig auch noch voéllig erfolglos.
Die Wirbelsaulen- Therapie ist ein medizinisches Desaster, vor allem
weil die Mediziner erst allmahlich die komplexen Zusammenhange
zwischen Knochengerist und Muskulatur verstehen. Eines scheint je-
doch erwiesen: Starke Muskeln bedeuten stabile Knochen. Rucken-
schmerzen entstehen aber auch oft als Folge psychischer Verspan-
nung. WiesoWeshalbWarum erklart was uns aufrecht halt, und wie wir
mit dem Ruckgrat auch unsere Seele starken.
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SUDWESTRUNDFUNK (SWR)
FS-Wissenschaft und Bildung
Redaktion WiesoWeshalbWarum
76522 Baden-Baden

E-Mail:
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