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Auto, Umwelt und Gesellschaft
(M anuskrip t eines Vortrags an der TH D arm stad t am 17.1.9!)

Im m er d ich te r rückt uns der Verkehr auf den Leib, im w ortw örtlich en  Sinne. 
Die Anzeichen für einen drohenden "V erkehrsinfarkt” häufen sich, der m otorisierte  
S traß env erk eh r gilt a ls ein entscheidender Verursacher des T reibhauseffekts 
und des W aldsterbens, auch die V erkehrsunfälle steigen w ieder.
Der Krieg am Golf verleih t dem Thema eine neue, noch d ü s te re re  Dimension.
Um so  nachdenklicher so llte  uns deshalb die andere B eobachtung stimmen, 
wie wenig und zögernd auf diese leibhaftige Bedrohung reag ie rt wird. Die 
frag e  nach dem eigentüm lichen C harakter der A u tog ese llsch aft, in der wir 
leben und von der wir auch leben, wird darum immer ak tu e lle r.
Ich will versuchen, d arau f, eine A ntwort zu geben. Dabei o rien tie re  ich mich 
an drei Fragen, die w ichtige Aspekte der A utogeseüschaft beleuchten-, die Art 
der A u tonu tzu ng  und der dam it verknüpften M obilitätschancen; die g ese ll­
sch aftlich en  Kosten der A uto-M obilität; und warum es zur V orherrschaft des 
m o to ris ie rten  S traßenverkehrs gekommen ist. Mich in te re ss ie rt besonders die 
V erflech tung  dieser T ranspörtfo rm  rnit den s tru k tu re llen  und dynamischen 
M erkm alen fo rtg e sc h ritte n e r kapitalistischer In d ustriegese llschaften  Ich vermute, 
daß eine soz iah v issenschaftlich e  Analyse der A utog ese llsch aft auch Aufschluß 
b rin g t Über einige sy stem atische  bzw. s tru k tu re lle  Zusam m enhänge von Ökologie 
und G ese llsch aftsfo rrna tio n . Die U ntersuchungsresu lta te  begründen , warum ein 
Umbau der V erkehrsorganisation  dringlich ist und wo die A nsatzpunkte  und 
Z ielrich tung  einer solchen Reform liegen.
G egenstand  der D arstellung is t prim är der Pkw -Verkehr, nur sehr selektiv  
gehe ich auf den G üterverkehr ein. vSeine ökologischen wie sozialen  Auswir­
kungen sind  zw eifellos groß. Auf ihn näher einzugehen, w ürde den Rahmen 
d ieses V ortrags sprengen. V ielleicht, so llte  ich noch betonen , daß es e tw as 
w aghalsig  ist, sich auf ein so weites Feld einzulassen. Beziehe ich mich doch 
auch au f Daten, die aus Bereichen stam m en, in denen ich fachlich nicht zu 
H ause bin. Eigentlich m üßte das Thema interdiszip linär b eh an d e lt werden. 
D arauf aufm erksam  zu machen, ist eine meiner Intentionen.

/. Der u n g ebrem ste  M arsch in die A u togesellscha ft
Diesen E indruck verm itteln  die globalen Indikatoren der V erkehrsentw icklung:
E ntw icklung  des Pkw -B estandes: er stieg von rd. 0.5 Mio 1950 auf 4,5 Mio 
1960, 1970 w aren es knapp 14 Mio und 1980 mehr als 23 Mio; anders als die 
P ro g n o stik e r verm uteten , erreichten  wir schon Ende 1990 die Zahl von 31 Mio, 
hinzu kom m en 5 Mio aus dem Gebiet der ehemaligen DDR (W olf 1987, 184).
Bezogen auf die Fahrzeugdichte liegt die Bundesrepublik in Europa an der 
Spitze, ü b e rtro ffen  nur noch von den USA (W olf 1987, 186). M itte  der 80er 
Jah re  kam en auf je 1000 Einwohner in den USA 556 K raftfahrzeuge  und in 
W esteuropa 352, hingegen waren es in Afrika 9 und in China 0,7 (Seifried 
1990, 42). Aus dem Vergleich laßt sich eine wichtige g ese llsch a ftsp o litisch e  
S ch luß fo lg eru n g  ableiten: offensichtlich  ist die in den fo rtg esc h ritte n en  kapi­
ta lis tisc h e n  In dustriegese llschaften  vorherrschende Form dds m otorisierten  
Ind iv idualverkehrs ein sozial exklusives, andere •'Gesellschaften ausschließendes 
T ra n sp o rtsy s te m . A ngesichts seines hohen Verbrauchs nicht regenerierbarer 
R essourcen  und seiner m assiven U m w eltbelastungen läßt sich dieses System  
w eltw e it nicht verallgem einern; ja, wir leben auf Kosten des w eitaus größeren • 
Teils der M enschheit.
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Die ungebrochene gesellschaftliche Dominanz des m otorisierten Individualver­
k eh rs  in der Bundesrepublik m anifestiert sich genauer in seinem A nteil an den 
g esam ten  V erkehrsleistungen. (M ultiplikation von Fahrstrecke und Zahl der 
P ersonen  bzw. Tonnen, die diese Fahrstrecke zurlicklegen). Im Bereich des 
g esam ten  Personenverkehrs hatte  Anfang der 60er Jahre der schienengebundene 
V erkehr noch eine ähnliche Bedeutung wie der Individualverkehr, hingegen 
w urden  1988 bereits 82% aller gefahrenen Personenkilom eter m it dem Auto 
zu rück g e leg t. Gemessen in Personenkilom etern hat sich der g esam te  P erso ­
nenverkehr seit 1960 mehr als verdoppelt. Ähnliche Tendenzen zeigen sich 
beim  G üterfernverkehr: eine wachsende Zunahme des V erkehrsvolum ens und 
eine anhaltende Verlagerung von der Schiene zur Straße. Schon 1980 ü b e rtra f 
im G üterfernverkehr die T ransportle istung  des LKW- Verkehrs die der Bun­
desbahn. Diese sank von 44% (I960) auf 26% (1988) - tro tz  des höheren E ner­
g ieverbrauchs des S traßengüterverkehrs und tro tz  des w achsenden B ew ußt­
se ins über die damit verbundenen U m w eltgefahren (Seifried 1990, 17; W olf 
1987, 151).
U ng ebrem st verläuft schließlich noch eine weitere Tendenz: die A utos werden 
im m er größer und mit stärkeren  M otoren au sg esta tte t (Seifried 1990, 27) -  
zug leich  werden die H aushalte kleiner und die Staus immer länger. Im s tä d t i ­
schen  Umfeld liegt die durchschnittliche  Geschwindigkeit etw a zw ischen 25 
und 20 k m /h , hingegen lag die durchschnittliche PS-Leistung neu zug e lassen er 
Pkw s 1989 bei rd. 85 PS.
Das a lles  ist schwer zu verstehen; einigerm aßen hilflos sprechen  wir von 
'A u tcw ah n ”. G esellschaftstheorie  ist ein Versuch, das U nverstehbare verstehbar 

zu m achen.

2. A s p e k te  der A utonutzung: S ind  wir tatsächlich  m obiler ge%vorden?
W eit 'v erb re ite t ist die V orstellung, die A utogesellschaft hat uns m obiler
g em ach t, die persönliche B ew egungsfreiheit enorm erhöht. Für das herrschende 
g ese llsch a ftlich e  Bewußtsein is t  das A uto Symbol und V erkörperung indi­
v id u e lle r Freiheit. Ein w ichtiges Kennzeichen dieses Glaubens is t  sein schw er 
zu e rsch ü tte rn d e r G ew ißheitscharakter; eingeschränkt wird dadurch die Fähig­
k e it zu r lebendigen em pirischen Erfahrung. Der Glaube s te l l t  deshalb  eine 
n ich t zu unterschätzende* g ese llsch aftsp o litisch  wirksame K raft dar; ebenso 
wie er die Entwicklung zur A u togese llsch aft kräftig  gefördert hat, hem m t er 
h eu te  den notwendigen "Um bau” der gesellschaftlichen  O rgan isation  des 
V erkehrs. Der Erforschung der und der Aufklärung Uber die A utonu tzung
sow ie den Möglichkeiten einer veränderten V erkehrsm ittelw ahl kom m t deshalb  
eine hohe Priorität zu.
Ich beschränke mich hier auf die D arstellung  wichtiger g lobaler A spekte der 
A utonu tzung . Im D urchschnitt sitzen in einem Auto 1,3 M enschen, die d u rch ­
sc h n ittl ic h e  Fahrzeit pro Tag liegt bei etw a einer Stunde. Knapp ein V iertel 
a lle r  Pkw -Fahrten entfallen  auf den Bereich von bis zu 2 km, etw a die H älfte  
a lle r  Fahrten  auf einen Bereich von bis zu 5 km; bis zu 10 km sind es m ehr 
a ls  zwei Drittel und nur etw as mehr als ein Zehntel aller Fahrten ü bersch re iten
die E ntfernung  von 25 km. (Seifried 1990, 29,; Wolf 1987, 167). E rgänzt wird
das Bild durch die Aufgliederung der V erkehrsleistung nach V erkehrszw ecken: 
M itte  d er 80er Jahre entfielen  45% aller mit dem Auto zurückgelegten  K ilom eter 
au f den Freizeitverkehr und !0% auf U rlaubsreisen; es fo lg t der B erufsverkehr 
m it rd. 21% und der G eschäftsreiseverkehr rrfit rd. 12%; auf den E inkauf en tfa llen  
9% und auf den AusbÜdungsverkehr 2,5%.
Der w e itau s  überwiegende Teil des m otorisierten  Individualverkehrs sp ie lt sich
a lso  im Nahverkehrsbereich ab und verw eist auf die veränderten M uster der 
V ers täd te ru n g  in der N achkriegszeit: die wachsende Zersiedelung d er L andschaft, 
die Suburbanisierung von W ohnen und A rbeitsplätzen  sowie die zunehm ende



räum liche Trennung der "Funktionen" Wohnen, A rbeiten, Einkauf, K ultur, 
U n te rha ltun g  und Freizeit. Diese räumlichen N utzungsm uster sind w esen tlich  
b ed ing t durch  den kap ita lis tischen  Bodenmarkt. Ein nicht unbeträch tlicher Teil 
des dadurch  erzeugten  Verkehrs läßt sich deshalb angem essen als erzw ungene 
M obilitä t kennzeichnen.
S tark  re la tiv ie rt wird die V orstellung von der enorm  gestiegenen persönlichen  
B ew egungsfreiheit durch die A utogesellschaft auch durch den Befund, daß die 
G esam tzahl der Ziele und der Wege pro Person sich innerhalb von 20 Jah ren  
kaum  verändert hat. "Sowohl 1960 als auch 1980 w urden im D urchschn itt drei 
W ege pro Einw ohner und Tag zurück gelegt. V erändert haben sich vor allem  
die W eglängen...und das benu tz te  Verkehrsm ittel. So is t z.B. der Anteil der 
W ege, die zu Fuß oder m it dem Fahrrad zurllckgeleg t werden, innerhalb von 
20 Jahren  um rund 30% gesunken" (Seifried 1990, 19; Wolf 1987, 179; W olf 
1989, 62 ff.).
Der M ythos vom Auto als Symbol und V erkörperung individueller Freiheit 
e n th ä lt  jedoch auch einen W ahrheitskern: Das A uto is t jederzeit verfügbar, 
m acht unabhängig von Fahrplänen. Zudem sind m anche Fahrziele kaum oder 
nur m it großem  Zeitaufwand m it anderen V erkehrsm itte ln  zu erreichen. Beige­
tragen  hat dazu die Verringerung des Schienen- und die Mängel des ö ffen tlich en  
N ahverkehrs; es is t ein Teufelskreis.

J. Die K osten  der A u togeseJIschaft
Um zu einem  fundierten  U rteil über den Nutzen der bislang p rak tiz ie rten  
A u to -M o b ilitä t zu gelangen, m üssen auch die K osten des m otorisierten  Indivi­
dualverkehrs b erücksich tig t werden. Dabei s tö ß t man auf ein Phänomen w eitre ich ­
ender g ese llsch a ftlich er Relevanz: Die in unserer G ese llsch aft übliche K osten rech ­
nung v erhü llt wie ein Schleier wichtige Aspekte der R ealitä t der A u tog ese llsch aft. 
Wie in einer G ese llschaft ökonom isch gerechnet wird, ist nicht unabhängig 
von ihrer S tru k tu r  und Form. In einer p rivatw irtschaftlich  organ isierten , von 
dem  Im perativ  des kurzfristigen  privaten Profits g es teu erten  k a p ita lis tisc h e n  
K onkurrenzw ürtschaft tendieren zwei Arten von K osten  dazu, aus dem individu­
e llen  wie aus dem ö ffen tlichen  Bewußtsein verdrängt zu werden: jene g esam tg e - 
sel Ischaftlichen  Kosten, die nicht unm ittelbar auf den Konten der individuellen 
oder ju ristischen  W irtschaftssub jek te  erscheinen, und jene Kosten, die auf die 
zukünftig en  G enerationen en tfallen . Wir leben deshalb  in einer G ese llsch aft, 
die, in einer ab s trak ten  gesellschaftstheo re tisch en  Sprache ausgedrückt, durch  
ein hohes Maß an zw eckrationaler Organisation der gesellschaftlich en  T eilbere­
iche und zugleich durch ein beträchtliches Maß an Irra tio n a litä t des g esam tg e ­
se llsch a ftlich en  P rozesses gekennzeichnet ist. Diese theo retische  E insicht is t 
von g roßer Bedeutung für das V erständnis des Zusam m enhangs von Ö kologie 
und G ese llsch aft.
Die g ese llsch a ftlich e  K ostenrechnung des m otorisie rten  Individualverkehrs muß 
d esh a lb  auch die Ökologischen und sozialen Folgew irkungen berücksich tigen  
und in eine g esam tw irtsch aftliche  Berechnung einbeziehen sowie mit den 
en tsp rech en d en  Kosten anderer T ransportm itte l vergleichen. Daß dabei das 
A uto, der D eutschen "liebstes Kind", ausgesprochen häßliche und inhum ane 
2üg e  o ffen b a rt, wird gegenw ärtig noch recht zögernd und w iderstrebend zur 
K enntn is genom m en. Wer nicht nach der Devise: "Mach uns* die S in tflu t" leben 
w ill, so llte  darum  beharrlich immer wüeder auf einige höchst unerfreu liche  
T a tb estän d e  aufm erksam  machen.
A ktuell b le ib t das Thema Schadstoffem issionen. Durch die stark  angestiegene;n 
V erkeh rsle istung en  is t der Anteil des Straßenverkehrs an den gesam ten S tickox id - 
Em issionen, die w esentlich  zum W aldsterben und zur Ozonbiidung beitragen , 
von 32% (1966) auf $3% (1986) gestiegen. (Seifried 1990, 15). Durch die E inführung 
von gereg e lten  K atalysatoren  kann zwar bei den Pkws in den 90er Jahren m it



e iner E n tlastun g  gerechnet werden; angesich ts der stark beschleunigten  Zunahme 
des S traßengüterverkeh rs is t jedoch für das kommende Jahrzehnt kaum eine 
V erringerung  der S tickoxidem ission zu erw arten. Im D arm städ ter Wald, einem 
G ebiet m it hohem Straßenverkehr, ist nach dem neuen W aldschadensberich t 
nur noch ein Prozent aller Bäume gesund und die S teigerungsrate  der irreversibel 
k rank en  und schw ergeschädigten Bäume in den letz ten  drei Jahren s ta rk  
an g estieg en  (‘‘D arm städ ter Echo" 22.12.1990).
Die lan g fris tig  g röß te  Gefahr g eh t offenbar von den C 0 2- Emissionen aus, die 
en tsch e id en d  zum Treibhauseffekt beitragen und damit zu bedrohlichen Klimaver­
änderungen  führen. Da auch der K atalysator die C 0 2~Emissionen nicht reduziert, 
h än g t deren  Ausmaß vom Energieverbrauch des S traßenverkehrs ab - und von 
den C 0 2**Mengen, die bei der Produktion von Pkws und Lkws erzeugt werden. 
T ro tz  e ffiz ien te rer M otoren ist der tatsächliche durchschnittliche Benzinverbrauch 
p ro  100 km bei den Pkws in den 80er Jahren nur minimal gesunken, von 10,9 
I (1978) auf 10,3 1 (1988). Bedingt durch die steigenden V erkehrsleistungen  im 
P ersonen^ wie im G üterverkehr hat deshalb auch der A usstoß an C 02 zugenom ­
men; s te tig  e rh öh t hat sich dam it auch der Anteil des S traßenverkehrs an den 
g esam ten  C 02-Em issionen von 8% (1966) auf 15% (1986) (Seifried 1990, 14); er 
lieg t h eu te  wohl bei weit über 20%.Die Schadstoffem issionen des A utos sind 
um ein M ehrfaches höher als die der Bahn und des ö ffen tlichen  N ahverkehrs, 
noch g rö ß e r sind die Differenzen beim G ütertransport zwischen S traß en- und 
Sch ienenverkehr (Seifried 1990, St; W olf 1987, 270 ff.).
Ä hnlich fä llt  der Vergleich beim Flächenverbrauch aus. Bei fließendem  V erkehr 
b ea n sp ru ch t ein A utofahrer im Nahverkehr 5 bis 9 rnal mehr Fläche als der 
B enu tzer eines öffentlichen N ahverkehrsm ittels; 10 mal so hoch ist bei g leicher 
T ran spo r tle is tu n g  der Flächenverbrauch des Autos gegenüber der Bahn im 
F ernverkehr. Betrachten wir den G üterverkehr, so zeig t sich, daß schw ere 
Lkws gegenüber einem GUterzug einen etw a 15 bis 20 mal höheren Flächenbe­
d a rf  haben.
Neben den Lärm belastungen mit ihren negativen Auswirkungen auf die G esundheit 
und das W ohnum feld ist immer w ieder an das makabere Kapitel der V erkehrsun­
fä lle  zu erinnern . Seit Anfang der 50er Jahre wurden in der B undesrepublik  
m ehr a ls  eine halbe Million Personen im Straßenverkehr g e tö te t, m ehr als 5 
Mio w urden schw er, mehr als 10 Mio leicht verletzt. Etwa ein D ritte l der 
V erk eh rso p fe r sind Fahrradfahrer und Fußgänger, be tro ffen  sind vor allem  
ä lte re  M enschen und Kinder. Von allen Kindern, die 1986 im A lter von 5 bis 
15 Jah ren  s ta rb en , wurden mehr als ein Viertel im S traßenverkehr g e tö te t. 
Ging in den 70er und 80er Jahren die Zahl der Toten und Schw erverletz ten  
zurück , so is t in den letz ten  Jahren ein deutlicher A nstieg zu beobachten . 
(Seifried  1990, 33; W olf 1987, 286 ff.)
Aus den vorliegenden Forschungsbefunden lassen sich zwei eindeutige Ergeb­
n isse  able iten : Der Preis, den wir für den ungebrem sten M arsch in die A uto- 
g e s e ü s c h a f t  zahlen, ist außerordentlich  hoch; im Hinblick auf die g ese ll­
sc h a ftlich e n  Kosten schneidet das Auto im Vergleich m it der Bahn und dem 
ö ffe n tlich e n  Nahverkehr am sch lech testen  ab; ähnlich is t das Ergebnis beim 
G ü te rfe rn verkeh r.
K ürzlich  is t  für den Zeitraum von 1965 - 1984 ein K ostenvergleich zw ischen 
dem  S traßenverkehrssystem  und der Bundesbahn gem acht worden. Er s tü tz t  
sich  alle in  auf die ausgewiesenen staatlichen  Einnahmen und Ausgaben für 
beide V erkehrssystem e, en th ä lt a lso  nicht die Kosten der V erkehrsunfälle  und 
d e r U m w eltschäden . Nach dieser Berechnung b eträg t die aufgelaufene G esam t­
sch u ld  der Bundesbahn 1984 etw a 41 Mrd. DM, die des S traßenverkehrs is t  
m it 76 Mrd. beinahe doppelt so hoch (W olf 1989, 38 ff.). Das Ergebnis is t  
völlig  k o n trä r  zu dem, was in der Ö ffentlichkeit als Bild vo rherrsch t. Die 
V o rs te llu n g  von dem großen Schuldenm acher Bundesbahn e n ts te h t deshalb, 
weil beim  Schienenverkehr eine Einheit von Verkehrswegen und V erkehrsm itte ln  
v o r lie g t und beides ln das U nternehm en Bundesbahn eingebunden ist. Beim 
S traß en v e rk eh r haben wir hingegen eine s trik te  Trennung von V erkehrsw egen



' — -i o iü tK i i  ist daraus die io ig eru n g  gezogen worden,
auch beim Schienenverkehr diese Trennung zu vollziehen und zwischen den 
N utzern  der Schienenwege und dem S taat als deren E igentüm er eine Art 
L easingvertrag  abzuschließen. Das ist sicherlich ein w ichtiger S ch ritt auf dem 
Weg zu einer größeren Chancengleichheit zwischen S traße und Schiene.
Es i s t  unm öglich, die gesellschaftlichen  Kosten des m o to risie rten  S traßenver­
keh rs exakt in DM zu quantifizieren. Was besagt es, wenn der W ert eines 
V erkeh rsto ten  heute, "un ter rein ökonomischen A spekten", m it einer Million 
DM v eran sch lag t wird? Und wie wäre eine R ationalität zu bew erten , die die 
m öglichen Folgen des T reibhauseffek ts allein in ökonom ischen K ostenkatego­
rien b ew erte t?  Solche Ü berlegungen machen nicht nur auf ebenso absurde wie 
verd rän g te  Züge der gesellschaftlichen  R ealität aufm erksam , sie verweisen 
auch auf die begrenzte  W irksam keit des V erursacherprinzips; und dam it auf 
die N otw endigkeit, es s tä rk e r durch das V orsorgeprinzip zu ergänzen. Auch 
wenn es sich um unvollständ ige Schätzungen handelt, kom m t solchen gesam t- 
g ese llsch a ftlich en  K ostenrechnungen dennoch eine w ichtige F unktion zu: Sie 
können als ein w irksam es g esellschaftspo litisches Früh- bzw. S pätw arnsystem  
fung ieren , weil sie in der Sprache sprechen, die in unserer G ese llsch aft am 
b es te n  verstanden  wird, die des Geldes.
Inzw ischen liegen verschiedene Schätzungen der jährlichen ungedeckten  gese ll­
sch aftlich en  K osten des m otorisierten  S traßenverkehrs vor. Sie unterscheiden 
sich danach, welche A spekte einbezogen und wie sie kostenm äßig  bew ertet 
w erden . Auf den Liter Benzin um gerechnet, werden Preise von 2 bis 6 DM 
gen ann t. An der Spitze der Kosten stehen die Y erkehrsunfälle, dann folgen 
die fü r den F lächenverbrauch, Lärm, Luftverschm utzung und W asserverseu- 
chung. Darin sind nicht en thalten  die möglichen A uswirkungen des T reibhaus­
e f fe k ts  und der M eeresverseuchung.

i. W arum  Ist c s  zu r  Vorherrschaft des m otorisierten S traßenverkehrs gekom m en?
Diese Frage d räng t sich auf angesichts des Befundes, daß der V erkehr m itte ls 
Pkw und Lkw im Vergleich zum schienengebundenen und ö ffen tlich en  Nahver­
kehr die g esam tg ese llsch aftlich  teu erste  und Ökologisch sch äd lich ste  T ran sp o rt­
fo rm  is t. Einige A ntw orten  sind in der bisherigen D arstellung  schon en thalten : 
die Form en des V erstäd terungsprozesses und die räum lichen N utzungsm uster; 
die unm itte lb are  individuelle V erfügbarkeit und der dam it verknüpfte M ythos 
vom A uto als Symbol individueller Freiheit; die Art und Weise, wie in unserer 
G ese llsch a ft ökonom isch gerechnet wird.
Von g ro ßer Bedeutung is t in diesem Zusammenhang auch der Sachverhalt, $1aß 
im U ntersch ied  zur Bahn im Straßenverkehr eine s tru k tu re lle  Trennung von 
V erkeh rsträger (Straße) und V erkehrsm itteln besteh t. Sie b eg ü n stig t zw eiffellos 
die E .xternalisierung der K osten, d.h. die Abwälzung von Kosten auf die gesam te 
G ese llsch a ft und auf die zukünftigen Generationen. Sie kom m t dam it einer 
u nserem  W irtsch aftssy stem  innewohnenden Tendenz entgegen, die Gewinne zu 
p riva tis ie ren  und die K osten  zu vergesellschaften  (W olf 1989, 29). Die innere 
V erw and tschaft dieses V erkehrssystem s m it der kap ita lis tischen  P roduktionsw eise 
k o m m t auch darin  zum A usdruck, daß die Produktion der W are A uto bislang 
fü r die Zwecke der K apitalverw ertung besonders geeignet is t. Über eine ra ffin ie rte  
M odellpo litik , die weiß, wie sehr es heute auf die "V erpackung" ankom m t, 
w erden  die W unschträum e der Konsumenten aufgegriffen  und v e rs tä rk t und 
dam it die N achfrage s tab ilis ie rt. Daß sich die Lebensdauer eines A utos seit 
den 50er Jahren kon tinu ierlich  verkürzt hat, is t eine Folge d ieser S trategie. 
F ach leu te  behaupten  jed enfalls , die durchschnittliche Lebensdauer w äre von 14 
Jah ren  Anfang der 50er Jahre auf inzwischen 9 bis 10 Jahre gesunken  (W olf 
1987, 206). Ohne Bezug auf die K apitalverw ertungsin teressen  läß t sich auch 
n ich t erk lären , warum  nicht län g st ein ökologisch und sozial b esse r verträg liches 
A u tok o nzep t rea lis ie rt w orden ist. Vom "Dinosaurier auf Rädern" schrieb 
k ü rz lich  der "Spiegel" anläßlich  der Besprechung einer S tudie Uber die Z ukunft



des A utom obils , die der Ökologe Frederic V ester fü r die A utoindustrie ang efertig t 
hat. Diese hat die Arbeit übrigens Uber zwei Jahre un ter Verschluß gehalten. 
Lapidar k om m entierte  der "Spiegel”, warum V ester seine Studie an den falschen 
A dressaten  g erich te t hat: Die Lösung von V erkehrsproblem en gehört in einer 
M a rk tw ir tsch a ft nicht zu den Aufgaben einer privatw irtschaftlich  verfaßten 
A u to in du strie  (1/45 Jh g .,3!.Dez. 1990). Die A utotechnoiogie liefert ein anschauliches 
Beispiel d afü r, wie es gegenw ärtig mit dem V erhältnis von Technik und G esell­
sch aft b e s te l l t  ist: ‘Nicht die Technik is t das Verhängnis, sondern ihre Verfilzung 
m it den g esellschaftlichen  Verhältnissen, von denen sie um klam m ert wird.” 
Die "R ücksich t auf das P rofit- und H errschaftsin teresse" läßt diejenigen ihrer 
P o ten tia le  verküm m ern, "die von H errschaft, Z entralism us, Gewalt gegen die 
N atur sich en tfe rn en  und die es wohl auch g e s ta tte n  würden, viel von dem zu 
heilen, das w örtlich  und bildlich von der Technik beschädigt ist" (Adorno, 
1990, 362 f.). Diese Form ulierungen stammen aus Adornos berühm ten Vortrag 
von 1968 "Spätkapita lism us oder Industriegesellschaft?"
Der u n g eb rem ste  Marsch in die A utogesellschaft wurde g es tü tz t durch die 
g eb a llte  ökonom ische Macht derjenigen, die an ihrer Erhaltung und E ntfaltung  
in te re ss ie r t  sind. Sie reicht weit Uber die A utokonzerne hinaus, sch ließ t das 
B ankkapital ebenso ein wie die M ineralölw irtschaft, die Zulieferindustrie, die 
S traß enb auun ternehm en  sowie das Transportgewrerbe. Beträchtlich und bekannt 
sind daher die M öglichkeiten dieser Gruppen, ihre ökonomische M acht zur 
B eein flussung  der Politik und der Medien einzusetzen; zu fragen is t auch, ob 
der W issen sch aftsb e trieb  davon völlig frei ist.
Zudem hängen  heute etwa 4 Mio A rbeitsplätze d irek t und indirekt vom Auto 
ab, die A u to in du strie  is t ein entscheidender Pfeiler des w irtschaftlichen  W achs­
tum s und d es Exports. O rien tiert an der Sicherung der Arbeitspiätz.e und an 
einem w achsenden  B ruttosozialprodukt, b ildeten deshalb wohl auch die Gewerk­
sch aften  einen Bestandteil der Autokoalition; in neuerer Zeit mehren sich 
jedoch die Anzeichen für einen E instellungsw andel.
P o litische  und ökonom ische Prozesse setzen sich nur durch, wenn sie von 
en tsp rech en d en  sozialen K räfteverhältnissen getragen  werden. Die Entw icklung 
zur A u to g e se llsc h a ft wurde bislang ohne Zweifel von einer m ächtigen und 
b re iten  soz ia len  Basis g es tu tz t. Das erk lärt die aktive Rolle, die der S taa t 
beim A usbau des Individualverkehrs gespielt hat. In den vergangenen Jahrzehn ten  
hat die V erkehrspolitik  aller Regierungen den Straßenverkehr vor allem  durch 
"e inseitige Investitionen" (Seifried 1990, 25) s ta rk  begünstig t. V ielleicht hängt 
das auch dam it zusammen, daß die A utogesellschaft in starkem  Maße durch 
M änner re p rä se n tie r t wird. Sie besitzen w eit häufiger einen Führerschein, 
legen ü b e r 50% der Wege und Fahrten mit dem Auto zurück; bei den Frauen 
hingegen lieg t d ieser Anteil bei 20% (Wolf 1989, 37). Die "Autolobby" b es teh t 
also  n ich t nur aus kapiia lstarken , sondern auch aus a rtik u la tion sstarken  und 
o rg an isa tio n sfäh igen  Gruppen.
Nur kurz s tre ifen  kann ich hier das Thema Auto als Fetisch. Gem eint is t 
dam it, daß das A uto für viele Menschen mehr is t als ein bloßes T ran spo rtm itte l, 
es kann auch  im psychischen H aushalt eine überw ertige Rolle spielen. Zum eist 
w erden dabei unterd rück te  Triebregungen auf das Auto projiziert. Wird das 
Auto etw?a zum überm ächtigen Symbol für die individuelle Freiheit, so b esag t 
das zug leich , daß die Chancen für Selbstbestim m ung und Selbstverw irklichung 
in anderen  Lebensbereichen äuß erst gering sind. Das Autofahren e rfü llt  dann 
k o m p en sa to risch e  Funktionen. Dieser unbew ußte Prozeß wird durch gezielte 
W erb es tra teg ien  verstärkt. Eine andere sozialpsychologische Funktion des 
A u to fah ren s b e s te h t darin, daß es nicht se lten  als Ventil ’ für F rustrationen  
und A gressionen  b en u tz t wird. Häufig steht* der Anlaß in keinem V erhältnis 
zur H eftig k e it der Reaktion. Konflikte, die in anderen Bereichen ihre W urzeln 
haben, w erden  auf diese Weise um geleitet und ausgelebt. Schließlich eignet 
sich d er A utoverkehr in besonderem  Maße dazu, K lassen- und S ch ich tun ter-' 
schiede durch  den W agentyp und die PS-Ktasse nicht nur zu dem onstrieren  
sondern  auch zu überspielen. Die A utokonzerne greifen mit ihrer M odellpolitik  
diese kom pen sato rischen  und sekundären B edürfnisse auf, nehmen sie in Regie
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und fixieren sie. Die ökologischen und sozialen Kosten d ieser S tra teg ie  werden 
ig n o rie rt, so lange der S taa t nicht entsprechende Rahm enbedingungen se tz t.
Die A u to g ese llsch aft is t also  auch in der Psyche vieler M enschen verankert. 
Die g ese llsch a fts th eo re tisch e  Implikation dieser These w iegt schw er, so llte  
ab e r dennoch nicht verschw iegen werden. Wir leben nicht nur in g ese llsch aftli­
chen V erhältn issen , die se lbstzerstö rerische  Tendenzen zeitigen; zugleich 
erzeugen  die g esellschaftlich en  Verhältnisse bei den v ergese llsch afte ten  Menschen 
psych ische Potentiale, die sie auch subjektiv an diese V erhältn isse  binden. 
D ieser T eufelskre is is t  kein völlig geschlossener Regelkreis. Um ihn zu durch­
b rechen , muß man ihn jedoch beim Namen nennen.

5. Wie s o ll  es w eitergeben?
Die U ntersuch ung sergebn isse  lassen keinen Zweifel daran, wie dringlich ein 
Um bau der V erkehrsorganisation  ist. Vornehmlich darauf zu hoffen, angesichts 
des absehbaren  In fark ts  werde der Verkehr an sich se lbst e rs tick en , ist schlicht 
fah rlä  ssig  (Seifried 1990, 9). Trotz zunehm ender Staus w ächst er ungebrochen. 
Die Z eit für Lösungen wird hingegen immer knapper. K üm aforscher meinen, 
jeder Erdbew ohner d arf jährlich 2 Tonnen Kohlendioxid produzieren, sollen 
g rößere  K lim averänderungen vermieden werden. Gegenwärtig erzeug t ein US- 
Bürger durch sch n ittlich  25 Tonnen, bei uns sind es 12 und in den D ritte -W elt- 
Ländern sind es 0,7 Tonnen (Greenpeace-Nachrichten 1V/1989); im Bericht der 
E nquete-K om m ission  "Vorsorge zum Schutz der E rda tm osphäre” werden als 
energ iebed ing te  C02-E m tssionen in t pro Kopf für 1986 angegeben: USA 19,7; 
BRD 11,7; Indien 0,7; China 1,9. Drastische Reduktionen der C 02-Em issionen 
sind  a lso  objektiv e rfo rderlich  und ohne größere Reformen im V erkehrsbereich 
n ich t zu erzielen.
Wo die A nsatzpunkte  einer Reform beim Personenverkehr liegen und in welche 
R ichtung sie gehen muß, m acht die Analyse des S ta tus quo deu tlich . Illusionär 
e rsch e in t es danach, die Lösung der Probleme prim är in rein technischen 
M aßnahm en zu suchen. Neben den Veränderungen der Fahrzeugtechnik  sind 
eine V erlagerung und Verringerung des Verkehrs unum gänglich; so ll, wie die 
E nquete- Komm ission "V orsorge zum Schutz der E rd a tm osph äre” fo rdert, die 
w irksam e Reduktion von C02 zum Leitindikator der V erkehrspolitik  werden. 
Eine ab ru p te  Trendw ende ist nicht vorstellbar, die e rfo rderlichen  Rahnienbedin- 
gungen  sind nur in einem größeren Zeitraum zu realisieren. P unktuelle , isolierte 
E inzelm aßnahm en reichen nicht aus; notwendig ist ein abg estim m tes G esam tkon­
zept.
A nsa tzp u nk te  und G estaltungssp ielräum e für kurzfristige V eränderungen liegen 
vor allem  im Bereich des S tadtverkehrs. Dazu zählen vor allem  flächenhafte 
V erkehrsberuhigung und Parkraum bew irtschaftung, P arkp laketten  für Anwohner, 
E inschränkung des Innenstad tverkehrs, eine veränderte T arifpolitik  im öffen tlichen  
N ahverkehr, Förderung der Fahrradfahrer und Fußgänger und Bildung von 
F ahrgem einschaften .
Eine 'wirksame K ursko rrek tu r verlangt jedoch einschneidende V eränderungen 
der g ese llschaftlich en  Rahmenbedingungen. G efordert is t  zun ächst eine Finanzpo­
litik , die in Form von Ö ko-S teuern dem V erursacher- und V orsorgeprinzip 
ene rg isch e r G eltung v erschafft. Stufenweise so llte  der Benzinpreis erhöht 
w erden. Die Finanzpolitik b ildet die entscheidende V oraussetzung  für eine 
w irk liche W ende in der V erkehrspolitik . Eine größere V erlagerung des Individual­
v erkeh rs auf den ö ffen tlichen  Nahverkehr sow ie eine Verlagerung des Fernverkehrs 
von d er S traße  und dem Binnenverkehr auf die Schiene is t ohne enorm e Investi­
tionen  nicht zu bew erkste lligen . Schließlich zählt zu den lan g fris tigen  Aufgaben 
eine räum liche S tru k tu rp o litik , die die Weglange im a lltäg lich en  Berufs-, 
E in k au fs-, A usbiidungs- und Freizeitverkehr verkürzt.
Eine V eränderung der gesellschaftlichen  Rahm enbedingungen is t auch die 
V orausse tzung  dafür, die 'A utokonzerne zu zwingen, den Pfad einer stärkeren  
u m w e it-  und sozialverträg lichen  Autotechnik e inzuschlag tn . Wir m üssen uns



vom "Einheits-Tourenw agenkonzept" verabschieden, ein "Ökom obiP entw ickeln, 
das wenig Energie verbraucht, flächensparend und ohne B lechkarosserie, m it 
gerin g er PS-Zahl und das nur in einem Bahnwaggon auf Ferienreise gehen 
kann (V este r 1990).
Ein Blick au f die vorherrschende Praxis, den S tatus quo, m acht deutlich, wie 
w eit w ir vom Notwendigen, von dem, die Not zu wenden, en tfe rn t sind; signifikan­
te r  noch is t die Erkenntnis, wie wenig sich im Grunde bei uns bew egt. Leben 
w ir in einem  s tru k tu re ll reform unfähigen G esellschaftssystem ? Werden wir 
e r s t  durch ökologische Katastrophen zum Handeln gezwungen, und welche 
g ese llsch a ftsp o litisch en  Folgen hätte  das? Das sind fraglos reale B efürchtungen.
Ich m öchte  abschließend nur einen A spekt kurz beleuchten, der in diesem 
Z usam m enhang immer häufiger erw ähnt wird: der Ruf nach einer "A kzeptanzs- 
F orschung. Das W ort is t m ißverständlich, k lingt für geschärfte  O hren nach 
M anipulation . Fs verweist jedoch auf ein ebenso wichtiges wie p rekäres Problem, 
näm lich auf das bestehende Verhältnis des organisierten  W issenschaftsbetriebes 
zur po litisch -g ese llsch aftlichen  Praxis. Das is t  wahrlich ein w eites Feld.
D eshalb  beschränke ich mich auf ein paar Reflexionen, angeregt durch unsere 
S tudie  aus dem Bereich der flächenhaften Verkehrsberuhigung und durch die 
B eschäftigung  mit der A utogesellschaft. Diese wird, wie ich zu zeigen versucht 
habe, durch  ein breites gesellschaftliches K räfteverhältnis getragen. A kzeptanz 
fü r Z u ku n ftsk o n zep te  zu erlangen, bedeutet deshalb  zwingend, dieses K räftever­
h ä ltn is  zu verändern und eine soziale Basis für die Verwirklichung neuer 
W ege zu schaffen  (Teschner, Topp, Heine, Krause, 1988, 281). Das is t kaum 
den k b ar ohne Fachkom petenz, erfo rdert jedoch von den g esellschaftlichen  
T rägern  des Fachwissens, sich neuen Praxisform en zu öffnen. Dazu zählt die 
B ere itsch aft, die eigene Tätigkeit in einem größeren  gesellschaftlichen Zusam m en­
hang sehen  zu lernen; manches von dem, w as wir tun, erschein t dann in 
einem  neuen Licht. Durch mehr interdiszip linäre Zusam m enarbeit lernen wir 
n ich t n u r voneinander, es könnten sich dabei auch unsere b lin d -v erh ärte ten  
D enk- und Sichtw eisen wandeln. Das einseitig  ausgebildete in stru m en te lle  
D enken k ön n te  auf diese Weise durch M om ente der Selbstbesinnung und 
S e lb stre fJex io n  e rw eitert und vor allem gebändigt werden.
W ohin eine natu rbeherrschende Praxis der "S elbsterhaltung  ohne S elbstbesinnung" 
(A dorno 1990, 19) fuh rt, zeigt anschaulich die A utogesellschaft. Der W issen sch afts­
b e trieb  s e lb s t  wird zunehmend zu einem in tegralen  Moment der blinden g ese ll­
sch a ftlich en  Praxis, einer "Produktion um der Produktion willen" (Marx). Die 
s e lb s td e s tru k tiv e n  Züge der A utogesellschaft lassen sich als eine stum m e 
M ahnung auch an die W issenschaftler en tz iffe rn ; wie es w eitergeht, hängt 
auch davon ab, ob sie ihre gesellschaftliche W arn- und A ufk lärungsarbeit 
b ew u ß te r und offensiver wahrnehmen.

L ite ra tu r:
Th.W .A dorno, Soziologische Schriften I, G esam m elte Schriften Bd. 8, F rank fu rt 1990
D .Seifried, G ute Argum ente: Verkehr, München 1990 ^  C ^
M .T eschner, H.Topp, Ch.Heine, J.Krause, BUrgerheteiligung im Rahmen des M odellvor­

habens Flächenhafte V erkehrsberuhigung, Forschungsbericht, K aiserslau- 
te rn /D arm stad t, 1988 /  -

F .V ester, A u sfah rt Zukunft, München 1990 
'— W.  W olf, S ackgasse A utogeselischaft, F rankfurt 1989 

D ers., E isenbahn und Autowahn, Hamburg 1989
D ritte r  B erich t der Enquete-KommissSon "V orsorge zum Schutz der E rdatm osphäre", 1990

-  8 -



02.09.91 (Te)

Anmerkungen zum Forschungstheraa "Autonutzunq im Stadtverkehr"

aus sozialwissenschaftlicher Sicht.

1. Im Zentrum der gesellSchaftstheoretischen Analyse steht 
die Frage, warum es in den fortgeschrittenen kapitalisti­
schen Industriegesellschaften zur Dominanz des motorisierten 
Straßenverkehrs ("Auto - Gesellschaft") gekommen ist. Gesell­
schaftspolitische Brisanz erhielt diese Fragestellung in dem 
Maße, in dem sich die Vermutung verdichtete, daß der PKW- und 
LKW-Verkehr im Vergleich zum schienengebundenen und 
öffentlichen Nahverkehr die gesamtgesellschaftlich teuerste 
und ökologisch schädlichste Transportform ist.
Gesamtgesellschaftlich orientierte Arbeiten untersuchen die 
Verflechtung dieser Verkehrsorganisation mit den strukturellen 
und dynamischen Merkmalen unserer Gesellschaftsformationen. 
Repräsentativ für* den Versuch einer unfassenden Gesamtdarstel­
lung ist die Arbeit von Wolf (1987); eine problemorientierte 
Einführung in den Themenkreis gibt Teschner (1991). Die mei- 
.sten Arbeiten beziehen sich auf einzelne Aspekte der "Auto - 
Gesellschaft": Ihre historischen Entstehungsbedingungen;
ihre ökonomischen Determinanten sowie ihre Verknüpfung mit der 
kapitalistischen Produktionsweise; finanz-, Verkehrs- und 
strukturpolitischen Determinanten; ihre ökologischen und 
sozialen Folgewirkungen sowie die daraus resultierenden 
gesamtgesellschaftlichen Kosten; die sozialstrukturelle Basis 
(gesellschaftliche Kräfteverhältnisse) der 
"Auto-Gesellschaft"; Frauen und Auto; schließlich 
beschäftigen sich eine Reihe von Arbeiten mit der subjektiven 
Bedeutung und den sozialpsychologischen Funktionen des Autos 
("Fetischcharakter").

2. Aus den eher gesamtgesellschaftlich orientierten Studien 
läßt sich zunächst fuhdie'Fter^egrunden, warum eine Reform der 
Verkehrsorganisation dringlich ist. Zugleich machen sie deut­
lich daß eine wirksame Verlagerung und Reduktion des motori­
sierten Individualverkehrs nicht zu erreichen ist, ohne eine 
Veränderung gesellschaftspolitischer Rahmenbedingungen 
(Finanz-, Verkehrs- und Strukturpolitik) und das Ziel eines 
"stadtverträglichen" Verkehrs durch isolierte Konzepte und 
Strategien nicht zu realisieren ist. Ein integriertes Gesamt- 
konzept auch auf kommunaler Ebene, dürfte ohne restriktive 
Maßnahmen gegenüber dem motorisierten Individualverkehr in 
seiner Wirkung sehr begrenzt sein. Die Einsicht, daß unsere 
"Auto-Gesellschaft" durch ein breites gesellschaftliches 
Kräfteverhältnis getragen wird, macht aber auch deutlich, 
warum trotz des wachsenden Umweltbewußtseins bislang relativ 
wenig geschieht; Akzeptanz für Zukunftskonzepte zu erlangen, 
impliziert deshalb notwendigerweise konflikthafte 
Veränderungen des Kräfteverhältnisses. In welcher Weise 
Befunde aus diesem Theraenbereich für unsere Arbeitsgruppe 
direkt von Belang sind, läßt sich wohl erst nach einer weite­
ren Präzisierung des Forschungsthemas und der Forschungsfragen 
entscheiden.



3. Die Literaturrecherchen über sozialwissenschaftlich rele­
vante empirische Studien, die sich unmittelbar mit dem Thema 
Verkehrsverlagerung und Verkehrsmittelwahl im Stadtverkehr 
befassen, sind noch nicht abgeschlossen. Ein systematischer 
Überblick über die Zielsetzung, Fragestellung, Ergebnisse und 
methodischen Probleme ist deshalb noch nicht möglich. 
Offensichtlich gibt es bislang kaum sozialwissenschaftliche 
Untersuchungen, die in Form einer Begleitforschung die Wirkun­
gen von bereits praktizierten neuen Konzepten und Strategien 
zu erfassen versuchen und eine Analyse ihrer Mängel enthalten. 
Erkenntnisse über die Probleme und begrenzten Wirkungen der 
isolierten Flächenhaften Verkehrsberuhigung liefert die 
interdisziplinäre Studie von Teschner, Topp, Heine, Krause 
(1990) über die Bürgerbeteiligung im Rahmen des Modellvorha­
bens Flächenhafte Verkehrsberuhigung. Sie verweist auf die 
unterschiedliche gruppenspezifische Betroffenheit der Aus­
wirkungen des Verkehrs, die konfligierenden Nutzungsinteressen 
an Funktion und Gestaltung des Straßenraums und die zugleich - 
sozialstrukturell bedingten - höchst ungleichen Einfluß - und 
Machtpotentiale der jeweiligen Nutzungsinteressenten, ihre 
Nutzungsansprüche im Planungs- und Entscheidungsprozess zur 
Geltung zu bringen. Eine durchgreifende Verkehrsberuhigung, 
die nicht nur den "Durchfahrtswiderstand" vergrößern und 
Unfallgefahren verringern will, sondern darüber hinaus der 
Verbesserung der Wohnumfeldbedingungen und einer Umvertei­
lung des Straßenraums zugunsten bislang benachteiligter Grup­
pen stärkere Priorität einräumt, impliziert deshalb notwendig 
Nutzungs- und Verteilungskonflikte. Die Erfahrungen des 
Model1Vorhabens liefern Belege dafür, wie durch Art und Ausmaß 
des Einflusses von Allianzen ökonomischer Interessenten eine 
Reduzierung der ursprünglichen Maßnahmenkonzepte nach Umfang 
und Zielsetzung erfolgte. Zwei generelle Folgerungen lassen 
sich aus den Untersuchungsergebnissen ableiten: Eine umfas­
sende Flächenhafte Verkehrsberuhigung bedarf, um realisiert zu 
werden, einer breiteren sozialen Basis (Ansatzpunkte für deren 
Schaffung werden in der Studie genannt); sie ist zu dem auf 
ergänzende Maßnahmen angewiesen, die auf eine veränderte Ver- 
kehrsmittelvahl abzielen. Zu überprüfen wäre, ob die 
Aussagen dex* Studie auch auf andere restriktive Strategien, 
etwa Parkraumbewirtschaftungskonzepte, zutreffen.

Wichtig für das Thema Verkehrsverlagerung sind zweifellos die 
Socialdata-Studien, die im Zusammenhang mit der Förderung des 
ÖPNV in verschiedenen Städten durchgeführt worden sind. 
Methodische Grundlage ist der "Public Awareness”- Ansatz: 
Ausgegangen wird von der Prämisse, daß externe Rahmenbedingun­
gen subjektiv wahrgenommen, interpretiert bzw. bewertet wer­
den und erst nach "Durchlauf" dieses subjektiven Filters in 
induviduelles Verhalten umgesetzt werden. Die Untersuchungen 
erbringen interessante Informationen über wichtige Aspekte des 
Mobilitätsverhaltens und der PKW-Nutzurig sowie über die Deter­
minanten der Verkehrsmittelwahl. Die Daten bilden die Basis 
für die Abschätzung von Szenarien und Verlagerungspotentialen 
sowie zur Formulierung von Ansatzpunken für die Entwicklung 
langfristiger Marketing-Strategien. Der Stadtverkehr steht 
bei Befragungen eindeutig an der Spitze der genannten Kommunal 
Probleme erwartet wird eine Zunahme des PKW-Verkehrs,



der zugleich aber auch von der großen Mehrheit der Bevölkerung 
negativ bewertet wird. Die meisten Menschen sind offenkundig 
über die ökologischen Auswirkungen des Individualverkehrs 
informiert! Mehrheitlich wird der "allgemeine, kommunale 
Nutzen" des ÖPVN betont, der PKW erreicht eine bessere 
Einschätzung allein bei den Eigenschaften, die den 
"persönlichen, individuellen Nutzen" betreffen: bequem, prak­
tisch schnell. Eine merkliche Veränderung der Verkehrsmittel­
wahl ist danach durch mehr Aufklärung primär wohl nicht zu 
erreichen. Gering erscheinen nach den Umfragedaten überhaupt 
die Chancen einer freiwilligen individuellen
Verhaltensänderung. Der überwiegende Teil der Bevölkerung, so 
scheint es, verhält sich eher als "systemadäquate" individuel­
le Nutzungsroaximirer mit kurzfristigen Zeithorizonten. Eine 
Reform des Stadtverkehrs wird deshalb in erster Linie durch 
kollektiv bindende, politische Entscheidungen erwartet. Große 
Mehrheiten würden im Falle eines Konflikts in der Ver­
kehrsplanung zwischen öffentlichem Verkehr und dem PKW 
Lösungen zustimmen, die den ÖPNV bevorzugen, auch wenn es zu 
Nachteilen für den PKW-Verkehr käme. Während Politiker und 
"Heinungsbildner" die Bereitschaft der Bevölkerung für eine 
stärkere Förderung des ÖPNV und für PKW-restriktive Maßnahmen 
unterschätzen, vermutet die Mehrheit der befragten Bürger hin­
gegen bei diesen Gruppen eine PKW-Präferenz. Nach 
Einschätzung von Socialdata sind größere Verlagerungspotentia­
le nur zu erzielen, wenn die Förderung des ÖPNV verbunden ist 
mit einer Einschränkung des motorisierten Individualverkehrs.

4. Nach dem gegenwärtigen Kenntnisstand erscheint es sinnvoll 
sich zunächst auf drei Arbeitsschritte zu konzentrieren:

- Tragfähigkeit und Erfolg der Konzepte für eine Verkehrsver­
lagerung hängen davon ab, inwieweit das Verhalten der Ver­
kehrsteilnehmer berücksichtigt wird und inwieweit es sich in 
einem gewünschten Sinne beeinflussen läßt (Würdemann, 1990, 
Seite 616). In einem ersten Schritt sollten deshalb die rele­
vanten Untersuchungsergebnisse über das Mobilitätsverhalten im 
Stadtverkehr aufbereitet und ausgewertet”werden,~um daraus 
Erkenntnisse über die Determinanten der Verkehrsmittelwah 1_, 
über mögliche Verlagerungspotentiale und über mögliche Ansatz- 
punkte für Verändernnqsstrateqien sowie über deren jeweiITqe 
Konfliktpotentiale zu gewinnen; wichtig wären in diesem 
Zusammenhang auch Städtevergleiche.

- In einem weiteren Schritt sollten Informationen aus Städten 
gesammelt und unter spezifischen Fragestellungen ausgewertet 
werden, in denen signifikante Maßnahmen zur Förderung des ÖPNV 
und zur Beschränkung des MIV praktiziert werden (sofern es 
dafür in der Bundesrepublik bereits Beispiele gibt).

~ Nach dem gegenwärtigen Stand der Argumentation ist eine 
wirksame Veränderung der Verkehrsmittelwahl ohne 
Einschränkungen des motorisierten Individualverkehrs kaum 
denkbar. Andererseits erscheint bei Kommunalpolitikern (und



städtischen Verkehrsplanern?) die Bereitschaft zu solchen 
restriktiven Maßnahmen gering zu sein. Wichtig wäre es des­
halb, durch sorgfälltig vorbereitete Experteninterviews qenau- 
er und systemabischer etwas über BeqriindunqenT~~Befu'rcTrEunqen 
und F.inschätzungen zu erfahren, die dieser Zurückhaltung zu­
grunde' liegen.

- Wichtig wäre es schließlich, für eine Präzisierung unseres 
Forschungsthemas die JFörschungszlele, Forschunqsleitfragen und 

tellvorhaben des neu kon zlpiert cn forrcbungsfoldes “~ ~ —  
"Städtebau und Verkehr" zu berücksichtigen.

5. Die Literaturrecherchen zum Thema "Fahrerverhalten" sind 
noch nicht abgeschlossen. Nach der vorliegenden Übersicht 
lohnt es sich jedoch, die Literatur auszuwerten. Die Auswer­
tung sollte sich an ..Gesichtspunkten orientieren, die zunächst 
gemeinsam mit den technischen Fachgebieten erarbeitet werden.



Man f red Tesehne r November 1991

Ann .j rkungen zum Thc-nsa: Aut Oj Verkehr und G esellschaft

Vrufti es  v ic h t ig  i s t ,  s ic h  m it dem Thema Auto, Umwelt und G e se ll­
s c h a f t  zu b e s c h ä f tig e n , b edarf a n g e s ic h ts  d er s ic h  zusp itzenden  
V erkeh rsm isere  k e in e r  besonderen Begründung. Die en tscheid end e  
F rage , um d ie  es dabei g e h t, lä ß t  s ic h  aus dem V e s te r -Z i ta t  ab­
l e i t e n ,  das dem Tagungsprogramm v o r a n g e s te l l t  i s t :  Warum g esch ieh t 
so  w enig, d ie  -  län g e / bekannten -  ö k o log isch  v ie  s o z ia l  bedroh­
l ic h e n  F eh len tw icklungen  im m o to r is ie r te n  S traß en v erk eh r wirksam 
zu k o r r ig ie r e n ?  Vas ‘b is la n g  an bewußter G egensteuerung r e a l i s i e r t  
w urde, i s t  gegenüber dem, was e ig e n t l ic h  g eän d e rt werden müßte, 
t a t s ä c h l i c h  nur e in  Tropfen auf den heißen  S te in .  O ffenkundig w d s f  T"* 
d ie  V e rk e h rs p o li t ik  b esonders s t a r r e  Züge a u f .
Mich i n t e r e s s i e r t ,  warum das so i s t ,  warum es zu e in e r  ungebremsten 
V o rh e rrs c h a f t  dos m o to r is ie r te n  S traß en v e rk eh rs  gekommen i s t .  Dazu 
i s t  e s  e r f o r d e r l ic h  zu u n te rsu ch en , wie d ie  dom inante T ransportfo rm  
m it grundlegenden  Merkmalen u n se re r G e s e lls c h a f ts fo rm a tio n  v e r­
f lo c h te n  i s t ,  Eine d e r a r t ig e  g e s a m tg e s e lls c h a f tl ic h e  B etrach tung  
des V erkehrssystem s i s t  ebenso sch w ierig  wie notw endig. Denn d ie  
E rh e llu n g  d er g e s e l l s c h a f t l ic h e n  Wurzeln u n s e re r  se lbstgem ach ten  
V erkeh rsm isere  i s t  e in  unabdingbarer B e s ta n d te i l  der von v ie le n  
P lan e rn  und manchen P o l i t ik e r n  g e fo rd e rte n  A u fk lä ru n g sa rb e it .
U nter diesem  Aspekt und m it d ie s e r  Z ie ls e tz u n g  habe ich  d ie  knap­
pen, t e i lw e i s e  seh r g ed rän g ten  Überlegungen fo rm u l ie r t .
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S ich  au f d ie se  S ich tw eise  e in z u la sse n , f ä l l t  "tms a l le r r n ic h t - m ir
äu^-ersr schveT," s i e  ^ o i 'i l is ie r tr 'm ^ lÄ ie -h —t-ie f  e i t  ?,ende-,-«gg-reosiv 
g e tö n te -A tjv eh i'g ss ten . Eine so lche  B etrach tu n gsw eise  erzeuge doch 
h a u p tsä c h lic h  O lm m achtgefühle: "Wer e in e s  E lends gewahr w ird , wird 
e len d "  (L e ith ä u s e r , 1987, 2o5), Eine ä h n lic h e  R eaktion , w eit v e r­
b r e i t e t  vor allem  u n te r E xperten  und re in e n  Fachmenschen a l l e r  
S c h a tt ie ru n g e n , aber a i i h  u n te r .v ie le n  P o l i t i k e r n ,  v e r lä u f t  nach 
dem Schema: G esa m tg e se llsc h a ftl ic h e  Analysen h e lfe n  uns n ic h t wei­
t e r ,  s i e  b lo ck ie ren  im G eg en te il d ie  p ra k t is c h e  A rb e it . Probleme 
lassen s ic h  nur losen, wenn man s ie  z e rh a c k t, in  k le in e  T e ilchen  
zerbröselt. Beide R eaktionsw eisen  b esch re ib en  einigerm aßen t r e f ­
fend d ie  vorherrschende p o l i t i s c h e  und vohl auch fa ch w issen sch a ft­
l ic h e  P ra x is  des Umgangs m it den Problemen der m o to r is ie r te n  S t r a s ­
sen Verkehrs; s ie  haben beide  ih re  s p e z if is c h e  s o z ia le  Logik.

Ober d ie  Grenzen d ie s e r  P ra x is  b le ie h r t  uns re c h t d ra s t is c h  d ie  
a k tu e l l e  S i tu a t io n .  S ie  lä ß t  s ic h  in  e in fa c h e n  Worten ausdrücken:
Wir w issen , fü h len , vermuten oder b e fü rch ten  e s  e ig e n t l ic h  a l l e ,  
daß es so  n ic h t w eitergeh en  kann. Z u g le ich  jedoch  s te l l e n  w ir 
f e s t ,  dsß es b is la n g  t a t s ä c h l i c h  so w e i te rg e h t.  Daß es n ic h t so 
v e ite rg e h e n  kann, e rfa h re n  w ir zunehmend u n m it te lb a re r :  Der Ver­
kehr rü c k t uns immer d ic h te r  auf den L eib , isa w o rtw ö rtlich en  S in ne .
Ich  kann es mit' in  diesem  K reis e rsp a re n , d e t a i l l i e r t  auf d ie  ne­
g a tiv e n  so z ia le n  und ö k o lo g isch e n ’Folgew irkungen des m o to r is ie r te n  
S tra ß e n v e rk eh rs  e inzugehen . Dazu zählen  n ic h t  nur d ie  v ie le n  Un- 
f a l l o p f e r ,  d ie  Emissionen m it ih ren  Auswirkungen au f d ie  G esundheit 
d er «Menschen, das W aldsterben und den doch wohl ä u ß e rs t  bedroh­
lic h e n  T re ib h a u s e f fe k t , d ie  enorme Energieverschw endung, d er Bas­
a l t «  F lächenverbrauch  m it s e in e r  S ta d t-  und L sn d sch a ftsz e rs tö ru n g  
sowie d ie  L ärabe la stu n g en , Die g e s e l l s c h a f t l i c h e n  Kosten d er d ir e k  
ten  und in d ire k te n  Auswirkungen des © o to r is ie r te a  S tra ß e n ­
v e rk e h rs  werden auf b ein ah e  15o Mrd. Mark j ä h r l i c h  g e s c h ä tz t . Za- 
de~i s o l l t e  uns der k ü rz l ic h e  K rieg aa G olf d a ran  e r in n e rn , daß un­
s e re  A u to g ese llsc .h a ft noch e in e  w e ite re  h ö ch st e x p lo s iv e  P i? a n a lo a  
b e s i t z t .  Insgesam t nimmt d ie  g e s e l l s c h a f t l i c h e  G e s ta l t  u n se res  *"4*-^** 
W ohlstands, und d ie  A u to m o b ilitä t i s t  Ausdruck und T e il  davon, 
ir-yjer y~?br F e s tu n g sc h a rsk te r  an . Was W o h lstan dsfes tu n g  i a  w e lt­
w e iten  Zussm enheng b e d e u te t ,  d a rau f werden w ir gegenw ärtig  in  M t -  
t e r e r  und e r  sehr eckender Vei.ee aufmerksam. gem acht. In  der T a t, so 
kann es n ic h t  v e ite rg e h e n .
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F r e i l i c h ,  Anzeichen fü r  e in e  Trendwende sind  b is la n g  kaum zu e r ­
kennen , Nach der n eu esten  E sso -S tu d ie  l i e g t  d ie  S ä ttig u n g sg ren ze  
fü r  den Pkw-Bestand in  den w es tlic h e n  B undesländern bei ca . 34 Mio.; 
g eg enw ärtig  sind  es knapp 31 M io., in  den ö s tl ic h e n  Bundesländern 
w ird d ie  Zahl der Pkvs von 6 Mio, au f 9 ,4  Mio. b is  zur Ja h rta u se n d ­
wende zunebmen (FR 2 1 .3 1 .1 9 9 1 ), Die Angleichung des V erkehrsver­
h a l te n s  d e r neuen B undesländer an d ie  M o d a l-S p lit-V erte  der w est­
lic h e n  B u n d es län d e r, d ie  L ib e ra l is ie ru n g  des EG-Binnenmarktes 
sowie d ie  f i n a n z ie l l e n  Eckdaten der gegenw ärtigen V e rk e h rsp o litik  
sp rechen  e h e r d a fü r ,  daß s ic h  euch d ie  F ah rle is tu n g e n  i.m Pkw- und 
in sb e so n d e re  in  Lkv-V erkehr erhöhen werden. Wie s ta rk  s i e  s ic h  e r ­
hoben, w ird  w a h rsc h e in lic h  zunehmend vom Ausmaß der S e lb s tb lo c k ie ­
rung des V erkehrssystem s abhängen. Wenig o p t im is tis c h  g e ra te n  d es­
h a lb  auch dii* Schätzungen über d ie  M in d erun g spo ten tia le  der S t r a s -  
se n v e rk e h rse m is s io n e n . E rw arte t wird e in e  d e u tlic h e  Reduzierung 
d er H C-Em issionen, e in e  mäßige N0^~Abnahme, aber e in e  d e u tlic h e  
CO^-Zunahme, d ie  a l s  "a la rm ie re n d "  b eze ich n e t w ird (Schm itz 
1991, 7 ) .  Das a n g e s t r e b te  Z ie l  d er B undesregierung , d ie  gesamten 

2 - E'-ni s s i ° a e n  b is  zum J a h r  2ooo5 um 25% zu v e r r in g e rn , d ü r f te  i a  
S tra ß e n v e rk e h r a ls o  n ic h t  e r r e i c h t  werden; gegenw ärtig  .s ieh t e s  so 
a u s , daß s ic h  d ie  CC^-Werte eher um 25% erhöhen werden. Das paß t 
wie d ie  F a u s /a u fs  Auge zu den jü n g s ten  Meldungen d er K lim afo rsch er. 
S ie  rechnen  auch fü r  das J a h r  1991 mit einem Wärmerekord; dam it 
würde s ic h  d e r s e i t  Beginn d e r 8oer Jah re  b eo b ach te te  Trend zu 
einem  wärmeren Klima f o r t s e tz e n  (FR 1 9 .1 1 .9 1 ) , Kurze Z e it  zuvor 
t e i l t e n  uns d ie  O zon-F orscher m it, d ie  Lage se in  "extrem  e r n s t " .
V is s e l ts a m  v e rk e h r t ,  j a  a b su rd , u nsere  g e s e l l s c h a f t l i c h e  V e it i s t ,  
w ird  d e u t l i c h ,  wenn w ir d ie s e  Meldungen m it e in e r  w e ite ren  Tendenz 
u n s e re r  A u to g e s e lls c h a f t  k o n f ro n tie re n ; ,  fah rend  d ie  H au sh alte  
k le in e r  werden, werden d ie  Autos eher g rö ß e r; während d ie  S tan 3 
i.rmer lä n g e r  werden, d ie  d u r c h s c h i t t l i c h e  G eschw indigkeit i a  s tä d ­
t is c h e n  Umfeld zw ischen ?o—25 fa /h  b e t r ä g t ,  lag  d ie  d u rc h s c h n i t t ­
l i c h e  P S -L e istun g  neu zu g e la s s e n e r  Pkvs 1939 bei e tw a '85 PS (S e i­
f r i e d  199o, 2 7 ).

A ll d as  i s t  schwer zu v e r s te h e n , e in igerm aßen h i l f l o s  sprechen
w ir vom "Autowahn". . . . . . . . .  . .. - '
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Em otional wie i n t e l l e k t u e l l  s t e l l t  uns der Umgang mit der a k tu e l -  
len .S itua .tion  - iT-it dem so kann es n ic h t  w eitergehen  und z u g le ic h  
f e s t s t e l l e n  zu müssen, b is la n g  geht es so w e ite r  -  vor e in e  Z e rre iß ­
p ro b e . Ohne Z w eifel e rz e u g t d ie  g e s e l l s c h a f t l i c h e  S i tu a t io n  mas­
s iv e  O hm rachtsgefühle , d ie  ih r  H eil zun ächst in  der Verdrängung d er 
R e a l i t ä t  suchen; und das g e s e l l s c h a f t l i c h e  Angebot ablenkenden 
S p e k ta k e ls  i s t  ebenso um fangreich wie v i e l f ä l t i g .  Aber d ie  v e r­
d rä n g te n , a u fg e s ta u te n  O hnm achtsgefühle verschw inden dam it n ic h t  
e in fa c h ;  s ie  werden o f f e n s ic h t l i c h  zu einem g ra v ie re n d e n , a k tu ­
e l l e n  g e s e l l s c h a .f a p o l i t i s c h e n  Problem . Keineswegs i s t  ausgem acht, 
daß s i e  s ic h  vornehm lich in  den w jih t  u n v e rs tä n d lic h en  Formen von 
o tra ß e n b o y k o tts  ausdrücken  werden. U n r e f le k t ie r te ,  v e rd rä n g te  und 
a u f  g e s ta u te  Ohnmcfchtsgef ü b le  te n d ie re n  v ie lm ehr dazu, d ie  Wahr- 
n eh /u n g s - und D en k fäh ig k e it e in zu sch rän k en , la s se n  uns nach Sün- 
deaböcken suchen, fü h ren  l e i c h t  zur g e b a ll te n  F au s t. S o ll  dem Ein­
h a l t  geboten  werden, so i s t  es  zunächst e r f o r d e r l ic h ,  g en au s t da­
nach zu fra g e n , was da e ig e n t l ic h  v e rd rän g t w ird und was d ie  ge­
s e l l s c h a f t l i c h e n  Wurzeln d er O bnm achtserfahrungen s in d . Denn 
z v lsc h e  Oh m a c h t sg e fü b len  und r e f l e k t i e r t e r  Ohnmacht b e s te h t  e in  
q u a l i t a t i v  bedeutsam er U n te rsc h ie d . T ö pfers Wort von d er "Wohl- 
s ta n d s l i ig e ” l i e f e r t  d a fü r  e in en  F in g e rz e ig . Laßt es  s ic h  doch a l s  
e in  Versuch d eu ten , d ie  Dinge m ö g lich st i l l u s i o n s l o s  beim r ic h t ig e n  
Namen zu nennen. Das kann, wie w ir w issen , durchaus e in e  b e f r e i ­
ende Wirkung auf uns ausüben .
Bezogen auf d ie  V erkehrsm isere  h e iß t  dasf n ü ch te rn  und b e h a r r l ic h  
d a ra u f  aufmerksam zu machen, daß es e in e  I l l u s io n  i s t  zu g lau b en , 
d e r m o to r is ie r te  S traß en v e rk eh r l ä ß t  s ich . , etwa H ilfe  tech~ 
n is c h e r  In n o v a tio n , w irk l ic h  noch b e w ä lt igen . E rs t  wenn d ie s e  F ora  
von t a t s ä c h l i c h e r  Ohnmacht r e f l e k t i e r t  und ausgesprochen  w ird , l ä ß t  
s ic h  a i e  A llm acht des te c h n o k ra tis c h e  Banns e in  wenig a u f lö s e n .
E rs t  dann s in d  w ir f r e i e r  und fä h ig ,  k o n seq u en te r über Notwendig­
k e i t  und M öglichkeiten  d er V erkehrsv e r la g e ru n g und V erkehrsve r a e l -  
dur»& nachzudenken. A lle rd in g s  h i l f t  d er v e rg rö ß e r te  In s tru m e n te n -  
k o f f e r  n ic h t  v ie l  w e i te r ,  so lan g e  d ie  p o l i t i s c h - g e s e l l s c h a f t l i c h e  
A kzeptanz f e h l t ,  d ie  e r a r b e i t e te n  p lan n n g stech n iseh en  Konzepte 
wirksam in  d ie  P ra x is  um zusetzen , Die Hoffnung a l l e i n  d a ra u f  zu
s e tz e n  
den Ye
r i *x- t

, d ie  S chu bk ra ft dar wachsenden S e lb s tb lo c k a d e  dos b es teh en —
rk e h rs sy s

fv  K n  C ;Q  ,n

teo>s wurde das schon bew irken , i s t  z ie m lic h  t rü g e -
ie  Annahme, w ir h ä t te n  noch v ie l  Z e lt  zu« "Umsteu-
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e rn " .  V e rs tä n d lic h  i s t  deshalb  d ie  Forderung n ach den k lich er Planer, 
daß d ie  A rbe it an neuen S tra te g ie n  und In stru m en ten  e rg än z t werden 
muß durch  e in e  A u fk lä ru n g sa rb e it, d ie  s ic h  n ic h t  s c h e u t, d ie  g e s e l l ­
s c h a f t l ic h e n  Wurzeln d er Verkehr&siisere d i r e k te r  und unverblüm ter 
zu benennen; a ls o  dem Verdrängen und dem s o z ia l  m ächtigen V erdrän- 
ge.'TMentgegenzuvirken.
Am Beginn e in e r  so lchen  A u fk lä ru n g sa rb e it h a t d ie  Aussage zu stehen , 
daß das V erkehrselend  Ausdruck und w e s e n tl ic h e r  B e s ta n d te i l  der 
ö k o lo g isch en  K rise  i s t ,  d ie se  wiederum a ls  e in e  G e s e l ls c h a f ts k r is e  
zu  b e g re ife n  i s t .  Auf den k r is e n h a f te n  C h arak te r u n se re r g e s e l l ­
s c h a f t l i c h e n  V e rh ä ltn is se  verw eisen zwei g rund legende g e s e l l s c h a f t ­
l ic h e  T a tsach en . In den f o r tg e s c h r i t te n e n  k a p i ta l i s t i s c h e n  Indu­
s t r i e g e s e l l s c h a f t e n  i s t  der Pkw- und Lkw- V erkehr v e itgeh en d  d ie  
dom in ierende T ran spo rtfo rm , ' Die v o rh e rrsch en d e  T ran spo rt!o rm  i s t  
im V erg le ich  zum schienengebundenen und ö f f e n t l ic h e n  Nahverkehr zu - 
gi ••'eh d ie  ö ko log isch  s c h ä d lic h s te  und g e s a m tg e s e lls c h a f t l ic h  te u ­
e r s t e .  Zudem i s t  d ie s e s  V erkehrssystem , w e ltw e it b e t r a c h te t , ,  n ic h t  
v e ra llg e m c in e ru n g s fä h ig . M itte  der 8oer Ja h re  kamen auf je  
looo Einwohner in  den USA 556 Pkvs, in  W esteuropa 352, hingegen wa­
ren  es  in  A frik a  9 und in  China o ,7  ( S e i f r ie d  199o, 4 2 ) . Im Be­
r i c h t  d e r Enquete-Kommission "Vorsorge zum Schutz d e r Erdatraos- 
phare" werden a l s  e n e rg ie b e d in te  CO^-Emissionen in fp ro  Kopf der Be­
vö lkerung  fü r  1986 angegeben: USA 19 ,7 ; B$3 1 1 ,7 ; Ind ien  ^ 7 ;
China 1 ,9 . K lim afo rscher meinen, je d e r  Erdbewohner d a r f  j ä h r l i c h

%2 t  K ohlendioxid  p ro d u z ie re n , s o l l t e n  g rö ß ere  K lim averänderungen 
verm ieden werden (G reenpeace -  N achrich ten  IY /19 89 ). Solche Z ahlen­
v e rg le ic h e  d em on strie ren  e in d r in g l ic h ,  da8 u n se r dom inantes Ver­
k eh rssy s tem  a n g e s ic h ts  se in e s  hohen V erbrauchs n ic h t  r e g e n e r ie r ­
b a re r  R essourcen  und s e in e r  p ass iv en  U m w eltbelastungen n ic h t  nur - 
n ic h t  v era  11g e^ e i neruog sfö h ig  i s t ;  w ir m issen d a rü b e r h inaus  £ur 
K en n tn is  nehmen, daß w ir h eu te  schon a u f K osten des w e itau s  größe­
ren  T e i l s  d e r M enschheit leb e n . Ja , v i r  b efin d en  uns t a t s ä c h l ic h  
in  e in e r  V o h ls ta n d sfe s tu n g .
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Z e n t r a le Frage: Warum i s t  es zu d ie s e r  u n g e s ä u m te n  V o rh e rrsch a ft 
des m o to r is ie r te n  S traß en v erk eh rs  gekommen; warum n ic h t frü h e r g e - 
g e n g e s te u e r t , da n eg a tiv e  Auswirkungen schon län g e r bekannt; 
k u rz : warum i s t  d ie  V e rk e h rsp o litik  so k o n se rv a tiv ?
Zwei g ewiehrij<; e_E rk la r  u ny^en (1) Die ökonomische Bedeutung der 
A u to in d u s tr ie  und des LkW-Verkehrs sowie d ie  s o z ia le  Macht der Ver­
k eh rs !  obby; (2) das d if fu s e  Täter-O pfer-Schem a in  der A u to g ese ll­
sch af t .

O )  U nsere Autos werden in  Form von Waren p ro d u z ie r t ;  bei ih r e r
P rodu k tion  geht es n ic h t prim är um ih re n  G ebrauchsw ert, sondern um 
ih re n  Tauschw ert; d .h , aus ihrem Verkauf e inen  Gewinn zu e r z ie le n ,  
P roduktionszveck  i s t  d ie  K ap ita lv e rw ertu n g f aus dem an g e leg ten  Geld 
mehr Geld zu machen; das i s t  e in  g rundlegender T atbestand  und 
k e in e  n eg a tiv e  Wertung. P roduktion  der Ware Auto fü r Zwecke der 
K ap ita lv e rw ertu n g  b is la n g  b esonders g e e ig n e t. Über e in e  r a f f i n i e r ­
te  M o d e llp o litik  lä ß t  s<jih N achfrage s t a b i l i s i e r e n  und lenken ; auch 
d ie  d u rc h s c h n i t t l ic h e  Lebensdauer e in e j  Autos l ä ß t  s ic h  b e e in f lu s ­
sen ; s i e  s o l l  von 14 Jah ren  auf 9 -  lo  gesunken s e in .  Ohne Bezug 
auf K ap ita lv e rw e rtu n g s in te re s se n  auch n ic h t  zu e rk lä re n ,  warum 
n ic h t  lä n g s t  e in  ö ko log isch  und s o z ia l  b esse r v e r t r ä g l ic h e s  Auto- 
konzep t r e a l i s i e r t  worden i s t .  O f fe n s ic h t l ic h :  zwischen v o rh e rr ­
schendem V erkehrssystem  und u n se re r  P roduktionsw eise  b e s te h t  e in e  
in n e re  V erw andschaft, G il t  auch fü r  den Lkw-Verkehr: se in e  Aus­
w eitung  i s t  einmal Folge der N achfrageversch iebung  zu hochw ertigen 
und z e i tk r i t i s c h e n  S tü c k g ü te rn ; zum anderen Folge der aufgrund 
v e r s c h ä r f te n  Konkurrenzdrucks b ew irk ten  Reduktion der f e r t ig u n g s -  
t i e f e  und der L agerh a ltu ng ; f in d e t  se in en  Ausdruck in  ^ ro llen d en
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L agern” , b e g ü n s tig t durch v e r z e r r te  P re is e  des S tra ß e n g ü te rv e rk eh rs  
( I ^ p p le l9 9 1 ) . S c h l ie ß l ic h :  u nsere  A u to in d u s tr ie  samt Anhängseln 
e in  e n tsc h e id en d e r Wachstums- und E x p o rtfa k to r m it Schwerpunkt au f 
te c h n isc h  hochw ertige F ahrzeuge -  n ic h t  ohne E in flu ß  auf Tesopo-
1.1 rai t-D i s k u s s io n .

F r e i l i c h :  ökonomische, tech n isch ©  und p o l i t i s c h e  P rozesse  v e r la u ­
fen n ic h t  i a  g e s e l l  s c h a f ts f r e ie n  Raum, können s ic h  nur d u rch se tze n , 
venn s i e  von en tsp rechenden  g e s e l l s c h a f t l ic h e n  K rä f te v e rh ä l tn is s e n  
p c s t ü t z t  werden. Per ungebrem ste Marsch in  d ie  t o t a l e  A u to g e se ll-w  *s c h a f t  p rim är g e trag en  von der g e b a l l te n  ökonomischen Macht d e r je ­
n ig e n , d is  c n ih r e r  E rh a ltu ng  und E n tfa ltu n g  besonders i n t e r e s s i e r t



d ie  Z u l i e f e r in d u s t r i e ,  d ie  Straßenbsuunternehm en sowie das T rans­
p o rt gew erbe. B e tr ä c h t l ic h  und ein igerm aßen bekannt sind  d ie  Mög­
l ic h k e i te n  d ie s e r  K ap ita lg rup pen , ih r e  ökonomische Macht in  v e r­
sch ied en e  Formen g e s e l l s c h a f t l ic h e n  E in f lu s s e s  zu tra n s fo rm ie re n . 
W ich tige  R o lle  a l s  V erm ittlu n g sag en tu ren  sp ie le n  dabei d iv e rse  Ver­
bände, ADAC e in g e s c h lo ss e n . D iese Macht wird e f f e k t iv  und g e z ie l t  
e in g e s e t z t ;  s ie  b e z ie h t  s ic h  n ic h t nur au f den B ereich  der ö f f e n t ­
l ic h e n  Meinung und d e r P o l i t i k ,  auch d er W isse n sc h a ftsb e tr ie b  i s t  
davon n ic h t  ausgenommen. Es i s t  n ic h t  f a l s c h ,  von e in e r  ”A llian z  
von S ta a t  und A u to v ir t s c h a f t” zu sp rech n ; aber 'die P o l i t ik  i s t  
n ic h t  e in fa c h  nur "E x fü llu n g sg e h ilfe  fü r  Wünsche der A u to in d u s tr ie "  
(ZEIT, 1 5 .1 1 .9 1 ) . Biedenkopf h a t s i c h e r l i c h  re c h t mit s e in e r  Be­
h au p tun g , daß v ie le  P o l i t i k e r  im ökonomischen Wachstum "e in e  n o t­
w endige Bedingung fü r  d ie  R e g ie rh a rk e it"  (ZEIT 2 6 ,9 ,9 1 ) sehen .
N ich t z u f ä l l i g  sind  es vor allem  d ie  W ir ts c h a f ts m in is te r ,  d ie  bei 
V orsch lägen  zur E inschränkung der A u to g e se lls c h a f t  a l s  e r s t e  auf 
d ie  Bremse t r e t e n .
Die w ac h s tu m sp o littseh e  Bedeutung des m o to r is ie r te n  S traB en v er- 
fcehrs, d ie  A llian z  von S ta a t  und ökonomischen sowie
d e r enorme E in flu ß  d er Autolobby auf das id e o lo g isc h e  Klima v e r­
mögen e in e  Reihe von M erkw ürdigkeiten und Anomalien der bundesre­
p u b lik a n isc h e n  A u to g e se lls c h a f t  zu e r k lä r e n :  daß w ir immer noch 
k e in  g e n e r e l le s  Teispoliro.it haben; daß d ie  ö f fe n tl ic h e n  V erk eh rs in - 
v e s t i t io r* e '|ie n  S traß en v erk eh r s ta rk  b eg ü n stig en ; da$ der Schienen­
v e rk eh r gegenüber dem S traß en v erk eh r w ettbewerbsm äßig s t r u k t u r e l l  
b e n a c h te i l i g t  i s t ,  v e i l  beim S ch ienenverkehr gegenüber dem S tra ß e n ­
v e rk e h r e in e  E in h e it  von Verkehrswegen und V erk eh rsm itte ln  v o r l ie g t  
und b e id e s  in  des Unternehmen Bundesbahn eingebunden i s t ,  h ingegen 
beim S tra ß e n v e rk eh r e in e  s t r i k t e  Trennung von Verkehrswegen und 
V e rk e h rsm itte ln  b e s te h t ;  daß dam it z u g le ic h  e in e  E x te rn a lis ie ru n g  
d er K osten a u f  d ie  gesam te G e s e l ls c h a f t  g e fö rd e r t  sowie e in e r  un­
serem  W irtsc h a f ts sy s te m  innewohnenden Tendenz entgegengekorrmen 
w ird , näm lich  d ie  Gewinne zu p r i v a t i s i e r e n  und d ie  Kosten m ö g lich st 
zu v e r g e s e l ls c h a f te n  (Wolf 1989, 2 9 ); und s c h l ie ß l ic h  daß es .b is ­
lan g  n ic h t  m öglich v a r ,  dem V e ru rsa c h e rp rin z ip  im S traß en v erk eh r 
e f f e k t i v  G eltung zu v e rsc h a ffe n . S olange d ie s e  M erkw ürdigkeiten 
und Anomalien w e ite r  b e s te h en , i s t  es m it den Chancen e in e r  V erla ­
gerung  oder g a r e in e r  V erringerung  des r o t o r l  aiertm n S ir aß .niver- 
k i:hi s ■ ;-hr l i e h  mcMacht: V es? :e ilt .
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(2 ) Eine S o z ia ls t ru k tu ra n a ly s e  des V erkeh rssy stem s, d ie  dringend e r ­
f o r d e r l ic h  i s t ,  b lie b e  jedoch u n v o lls tä n d ig  und au f mehr a l s  einem 
Auge b l in d ,  würde s i e  den E indruck erw ecken, es gäbe h ie r  e in  e in ­
fach es  Täter-O pfer-Schem a« B ekan ntlich  äußern  s ic h  d ie  W iderspru­
ch» l> p ä tb ü rg e rlic h e r  G e se llsc h a fte n  noch w eniger a l s  f rü h e r  in  k la ­
ren K la sse n fro n te n . Per ungebrem ste Marsch in  d ie  A u to g e se lls c h a f t  
wurde und w ird auch g etrag en  durch d ie  E in s te l lu n g e n  und V erhal­
ten sw eisen  d er A utokäufer und A u to fah re r, Die A llia n z  von ökono­
mischen In te r e s s e n te n  und P o l i t ik  wäre so n s t w e itau s  b rü ch ig e r und 
w eniger m äch tig . F e s tz u h a lte n  i s t ,  das A utofahren  macht v ie le n  

•M enschen Spaß, der p r iv a te  Pkw i s t  j e d e r z e t i  v e r fü g b a r , macht unab­
hängig  von F ah rp län en . Im V erg le ich  m it dem ö f f e n t l ic h e n  Nahver- 
k e h a - i l t  e r  auch h eu te  noch fü r v ie le  Menschen a l s  bequem, p rak­
t i s c h ,  s c h n e l l .
Aber d ie  s u b je k t iv e  Beziehung zum Auto i s t  keinesw egs eine ''zw eck- 
r a t io n a l e ;  wie manche andere Konsumgüter i s t  auch das Auto a f fe k ­
t iv  b e s e t z t ,  s p i e l t  im p sychischen  H aushalt d ie  R olle  e in e s  Fe~ 
t i s c h s .  Das i s t  der a n a ly t is c h e  B e g r if f  zu r Bezeichnung s p e z i f i ­
sc h e r E rsa tz b e fr ie d ig u n g e n . Wird das Auto etwa zum überm ächtigen 
Symbol fü r  den Wunsch nach in d iv id u e l le r  F r e i h e i t ,  so  b esag t das 
z u g le ic h , daß d ie  Chancen fü r Selbstbestim m ung und S e lb s tv e rw irk ­
lich u n g  in  anderen  L ebensbereichen  wohl se h r  g e r in g  s in d .  Die 
P sy ch o p a th o lo g ie  des A llta g s le b e n s , d ie  s ic h  m arkant im V erkehrs­
v e rh a l te n  m a n i f e s t i e r t ,  i s t  ebenso r e i c h h a l t ig  wie b u n tsch eck ig . 
E r in n e r t  s e i  an d ie  V en tilf im k tio n  des A u to fah rens fü r  das Ausagie­
ren  u n te rd rü c k te r  F ru s tra t io n e n  und A ggressionen , d ie  in  anderen 
L ebensbere ichen  ih r e  Wurzeln haben, a lso  um gelenkte K o n flik te  s in d .
Und wie v o r t r e f f l i c h  la s s e n  s ich  durch h ie ra rc h is c h  d i f f e r e n z i e r t e  
A utotypen wie auch durch das A utofahren n a r z i s t i s c h e  M acht-, Uber- 
l e g e n h e i t s - ,  E r fo lg s -  und P re s tig e b e d ü r fn is s e  d em o n strie ren  -  d ie  
E lle n b o g e n g e s e l ls c h a f t  l ä ß t  g rüßen . Manche E rscheinungsform en der 
A u to ro o b ilitä t la s s e n  s c h l ie ß l ic h  d ie  Vermutung aufkorosen, es f ä l l t  
uns zunehmend sch w erer, e s  zuhause, in  den e ig en en  v ie r  Wänden, 
län g e r  a u s z u h a lte n . Die Autokonzerne g re if e n  m it i h r e r  M od e llp o li­
t i k  d ie s e  kom pensato rischen  und sekundären B e d ü rfn isse  a u f ,  nehmen * 
s i e  in  R egie und f ix ie r e n  s i e .
Um d ie  Anomalien u n se res  V erkehrssysteras sow ie d ie  unbew eglich 
s t a r r e ,  k o n s e rv a tiv e  V e rk e h rsp o li t ik  zun äch st einm al genauer zu be­
g r e i f e n ,  i s t  e in  g e s c h ä r f te r  B lick  fü r  d ie s e  E rscheinungen  und Me­
chanism en e r f o r d e r l i c h .  Penn d ie  g e s e l l s c h a f t l i c h e n  V e rh ä l tn is s e ,
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d ie  das V erkehrssyste®  und d ie  V e rk e h rsp o litik  tra g e n , s ind  in  zu­
nehmende® Maße auch in der Psyche der Menschen v e ra n k e r t .  Wer s ich  
w irksam  wehren w i l l  gegen d as , was u n te rd rü c k t und d e fo rm ie r t,  muß 
d ie  g e s e l l s c h a f t l i c h e n  Anpassungszvänge t re f fe n d  und ohne Furcht 
benennen. B efre iu n g  h e iß t  dann, e in en  exp losiv en  T e u fe ls k re is  zu 
bekäm pfen. Wir leben  in  g e s e l l s c h a f t l ic h e n  V e rh ä ltn is se n , d ie  
s e l b s t z e r s t ö r e r i s c h e  Tendenzen z e i t ig e n .  Dazu zäh len  d ie  P rax is  
e in e r  b lin d e n  N atu rbeh errschung , e in e r  "P roduktion  um d er Produk­
t io n  w il le n "  (Marx) und d ie  dam it e inhergehende Verkehrung von 
Zweck und M i t t e l .  Und a l lz u  lan g e  schon haben w ir uns m it diesem 
Z ustand abgefunden , wenn n ic h t g a r p o s i t iv  m it ihm i d e n t i f i z i e r t .  
Wohin d as f ü h r t ,  d e m o n s tr ie r t  auch der aus den Fugen g e ra te n e  Ver­
k e h r .

N eu erd in gs häufen  s ic h  jedoch d ie  Anzeichen d a fü r , daß d ie  Lern­
f ä h ig k e i t  d e r v e r g e s e l ls c h a f te te n  In d iv id u en  n ic h t  v ö l l ig  verküm­
m ert i s t .  Die Zahl d e r Menschen w ächst, d ie  s ic h  bew ußter ® it 
i h r e r  e i g e n e n  V erkeh rsb io g rap h ie  au se in an d er s e tz e n , n ic h t  seh r be­
d en k en lo s  das Auto b en u tzen . S ta u s  und P ro te s ta k t io n e n  zwingen 
such  d ie  Kommunen, s ic h  auf r e s t r i k t i v e  Maßnahmen e in z u la s s e n .
Die K onferenz d e r U m w eltrninister f o r d e r te  sogar v o rig e  Woche e in e  
V erbrauchsm inderung b e i Pkw b is  1994 um 2o%, b is  2oo5 um 5o%; fü r  
Lkw müsse d e r V erbrauch b i s 2oo5 tus 2o% re d u z ie r t  w erden. DieS V

" A u to m o b ilin d u s tr ie  d ü r fe  n ic h t  lä n g e r  e in en  Schonrauo genießen" 
(FR 2 3 .1 1 .9 1 ) .  Es i s t  a ls o  d u rch aus lo h n en sw ert, d ie  k o m bin ierte
S t r a t e g i e  von A u fk lä ru n g sa rb e it  und Entwurf a l t e r n a t i v e r  P lanungs­
k o n zep te  e n e rg isc h  fo r tz u s e tz e n . ‘ *1 T* X r 'f f


