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Psychologie der mobilen Gesellschaft

Zusammenhinge, Wirkungen*

Gabriele Geiger

Zusammenfassung

Mobilitdat im stadtischen Raum gilt in der 6f-
fentlichen Diskussion als eine Funktion des
Verkehrsflusses und wird folglich fast aus-
schlieBlich in der Verkehrs- und Stadtpla-
nung, also unter ingenieurswissenschaftli-
chen Gesichtspunkten verhandelt. Psychische
Dispositionen und Motivationen der mobilen,
der »sich bewegenden« Stadtmenschen blei-
ben weitgehend aufler Acht. Der Beitrag riickt
deshalb zunichst die psychobiologischen
Grundlagen der Mobilitat in den Blick und be-
leuchtet ihre modernen Charakteristika; der
Begriff erfahrt gegeniiber seinen interessen-
geleiteten Ideologisierungen eine Klidrung
und Prazisierung. Im folgenden wird das Ver-
héltnis von menschlicher Fort-Bewegungs-
Lust (und -Notwendigkeit) und Verkehr(sdich-
te) im stidtischen Raum unter dem modi-
schen Stichwort »Verkehrsberuhigung« dis-
kutiert und dirigistischen MaBnahmen und
Steuerungsinstrumenten eine selbstregulati-
ve, verantwortungsethische Perspektive des
»Modal-Split« (situationsadéaquate Verkehrs-
mittelwahi in optimierendem Mischungsver-
héltnis) gegeniibergestelit.

Die zeitgendssische Soziologie schmiickt
ihren Gegenstand mit vielen Epitheta. Ei-
nes, das Kommunikationstheoretiker und
Verkehrsplaner (in der Regel mannlich) glei-
chermafien umtreibt, ist das der »mobilen«
Gesellschaft. Der Begriff suggeriert in griffi-
ger Formel die Beschreibung menschlichen
Verhaltens und Handelns im rdumlichen Zu-
sammenhang. Doch bleiben die psychi-
schen Dispositionen und Motivationen der
Akteure - der »mobilen Individuen« - in den
»raumordnenden« und »verkehrssteuern-
den« Losungansatzen der Telematiker und
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Ingenieure seltsam unbelichtet. Im folgen-
den widme ich mich daher den vernachlas-
sigten psychologischen Momenten der Mo-
bilitdt im stadtischen Raum.

Der STADTRAUM

Wenn ich von Stadt spreche, dann als politi-
schem Raum: der Verwaltung, Planung,
Verfligung, Aneignung und Enteignung, des
Rechts.

Sodann als Repréasentation einer Kultur:
Macht, Zentrum, Zentrale, metropolitane Zi-
vilisation, ethnologische und semiologische
Reprasentanz, innovation.

Und schliefilich: Als ‘anorganischem’, sozia-
lem Leib des Menschen: Funktionszusam-
menhénge. Alltag und Technik. Das in Kon-
vention Vorausgesetzte, das Verdrangte.
Begegnung und Berlhrungsangst. Frei-
raum, Zwischenraum und Unterraum.

Was ich nicht meine, wenn ich von Stadt
spreche: Idylle, Beschaulichkeit, FuBlaufig-
keit, Sprossenfenster, Stralen als Spiel-
straRen, Sicherheit, Ubersichtlichkeit der
Kommunikationsbeziehungen.

Zu trennen ist mithin zwischen der Realitat
des urbanen Raums am Ende des 20. Jahr-
hunderts, der eben nicht mehr der des Mit-
telalters ist, und den gelegentlichen und/
oder individuellen Bedlrfnissen nach Néhe,
Warme, Kleinteiligkeit, die in Reaktion auf
eine psychische Uberforderung durch diese
Stadtmaschine entstehen. Da sie in ande-
ren sozialen und baulichen Zusammenhan-
gen gegrundet sind, werden Kleinrdumig-
keit und Verlangsamung den heutigen
Funktionen stddtischen Raums nicht mehr
gerecht; ihre erzwungene Durchsetzung
zeitigt restriktive statt innovative Wirkungen.
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MOBILITAT ALS PSYCHOBIOLOGISCHE
AUSSTATTUNG

Zu verdeutlichen ware dies, um damit zum
zentralen Begriff Mobilitdt Gberzuleiten, am
Beispiel des Platzes als Ort von Begeg-
nung, Kontakt und Kommunikation. Im
Nachkriegs-Mitteleuropa hat der Platz diese
Funktion durch den Individualverkehr weit-
gehend eingeblft; zugleich hat sich die
Gesellschaft in einem Grad ausdifferenziert,
daR der klassische Platz auch nicht mehr fir
alle ihre Mitglieder ein gleichermaf3en gdilti-
ger Anziehungsort sein kann. Dennoch blei-
ben hinter der Vereinzelung und oft auch
bewufiten Selbstisolierung Wiinsche be-
stehen nach Orten, die es ermdglichen,
zwanglos am gesellschaftlichen Leben teil-
zunehmen, Orten, die gleichermafien anzu-
regen wie zu entspannen vermdgen.

Als wesentliches Element eines solchen
Ortes im stadtischen Funktionszusammen-
hang haben Arnold Kiotz und Hannes Swo-
boda (1993, 16) das Moment von »Bewe-
gung« herausgearbeitet, nicht, wie gemein-
hin angenommen, die »architektonische
Besonderheit«. Bewegung, etwas passiert,
Kommen und Gehen machen Orte zu Treff-
punkten, wobei sich einzelne Bevdlke-
rungsgruppen und Subkulturen ihre Orte oft
jenseits planerischer Vorgaben selbst su-
chen und deshalb weniger eines baulichen
Angebots bedirfen als des freigehaltenen
Raums - und da? man sie dort sein 1a63t.

Dieses Beispiel mag zeigen, dal® Mobilitat
im urbanen Raum noch unter anderer Per-
spektive zu sehen ist als in der dominant
diskutierten Problematik eines zu dichten
Individualverkehrs. Mobilitat ist in erster Li-
nie einmal eine biologische Ausstattung:
namlich die Fahigkeit zur Beweglichkeit,
und damit Voraussetzung eines Vorgangs,
der Fort-Bewegung. Das menschliche Be-
durfnis nach Mobilitat ist nur schwer steu-
erbar, schlieRlich bietet sie unter biologi-
schem Gesichtspunkt einen Evolutionsvor-
teil gegeniber der Verwurzelung an einem
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Ort: als sie den Radius von Nutzungsmég-
lichkeiten erweitert. Erschwert wird der
administrative Eingriff in diese psychobiolo-
gische Grundausstattung auch dadurch,
daf} Mobilitat die gleiche Reaktionsform auf
ein ganzes Spektrum unterschiedlicher Ge-
gebenheiten ist: Verknappung der Lebens-
grundlagen fihrt zu Migrationsbewegun-
gen; in Rdumen mit gesichertem Grund-
umsatz werden die Maoglichkeiten der
Beweglichkeit - und damit die Aussicht auf
einen fetteren Gewinn - durch immer héhe-
re Leistungen im Wettbewerb ausgereizt;
und UberfluR 148t Mobilitat sich manifestie-
ren in Neugier, Abenteuerlust und Stei-
gerung der Erlebnisfahigkeit, woflr die
weltweiten Touristenstrome nur ein Indiz
sind.

Der historische Blick lehrt uns, daR der ur-
bane Raum ein elastisches System ist, im
wesentlichen Ort der Verdnderung, des
Wechsels und Wandels: von Nutzungen,
Machtverhéltnissen, Verkehrsformen, von
Bauten und Ethnien. Richtung und Heftig-
keit der Mobilitdtsstrome in ihm sind stets
nur bedingt antizipierbar und nur in Mal3en
steuerbar, es sei denn um den Preis tota-
litdren Zwangs. Auch den Pragmatikern in
den Stadtentwicklungsbiros sollten die Er-
gebnisse der Chaosforschung geldufig sein:
daf® winzige Variablenanderungen unvorher-
sehbare Wirkungen zeitigen; daf} aber ande-
rerseits auch chaotische Strukturen in sich
das Potential zu selbstorganisiertem Einpen-
deln in einen zeitweiligen Stabilitdtszustand
bergen. Dies ist kein Pladoyer flrs Laissez
aller, wohl aber eine Warnung vor zu viel pla-
nerisch-restriktivemn Eingriff, der sich, wenn
er psychologische Grundbedirfnisse igno-
riert, leicht als kontraproduktiv erweist.

FEHLDEUTUNGEN DES BEGRIFFS MOBILITAT UND
IDEOLOGEME

Neben der Verkennung der Beweggriinde

und des Ausmafles des individuellen Be-
durfnisses nach Mobilitdt durch Stadt- und
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Verkehrsplanung scheint mir die Gffenttiche
Diskussion noch gravierender bestimmt
durch Fehldeutungen und Ideologisierun-
gen des Begriffs Mobilitdt: Der Begriff Mo-
bilitat ist zu einer Hohlform degeneriert, die
wir erst wieder flillen missen, um uns
sachlich verstdndigen zu kdénnen. Ein Bei-
spiel: Auf der vorletzten, der ‘93er 1AA trat
BMW mit dem Slogan auf: »Mobilitat ist Le-
ben«, was man in dem dramatischen Vier-
zeiler gipfeln lieR: »Wir leben in einem dyna-
mischen Universum. / Alles ist in Bewe-
gung. / Alles ist vernetzt. / Mobilitat ist Zu-
kunft.« In einem Artikel in der FAZ kom-
mentierte Mark Siemons (1995, 39) diese
erkenntnistheoretische Tautologie sarka-
stisch: »Die Worter, vom Gewicht einer
spezifischen Bedeutung befreit, verstellen
nicht langer die Sache selbst: das Auto.«
Das Beispiel zeigt: Mobilitdt ist ein Fetisch,
der um der political correctness willen einen
anderen Fetisch ersetzt: das Automobil.
Beides, Mobilitdt und Auto-Mobil aber sind
Metaphern fir ein Drittes: Geschwindigkeit.
In der Psychologie unserer heutigen Gesell-
schaft unterliegt der Begriff Mobilitat einem
grandiosen MiRverstiandnis. Wenn Ge-
schwindigkeit gemeint ist, gilt als Maf3stab
die Kiirze der Zeit, in der ein Weg zuriickge-
legt wird. Als Folge dieses Denkens wird
derjenige als »besonders mobil« geschatzt,
der in einer gegebenen Zeitspanne mehr
unterschiedliche Orte aufsucht als ein ande-
rer. Mobilitdt wird dadurch zum Kompe-
tenzkriterium und, in einem weiteren Trug-
schluf}, zum Gradmesser von Effizienz und
personlicher Leistungsfahigkeit.

Insofern, als die Von-Ort-zu-Ort-Bewegung
nicht mehr in Form des Wandelns oder Rei-
sens ausgeliibt wird, sondern parallel zu
anderen Tatigkeiten (Telefonieren im Auto,
Konzipieren im Flieger - Stichwort: »mobiles
Biro«), dient sie in der Tat der Arbeitsver-
dichtung und damit einer Steigerung des
Mehrwerts. Mobilitdt, miBverstanden als
Geschwindigkeit, flihrt also augenblicklich
in die Wettbewerbsschleife. Nur der schnell-
ste ist der beste; Verlangsamung von Ab-
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PSYCHOLOGIE DER MOBILEN GES

ldufen ist weniger Behinderung von Beweg-
lichkeit denn Schmiélerung der Gewinn-
spanne.

CHARAKTERISTIKA ZEITGENOSSISCHER MOBILITAT:
EINFLURFAKTOREN AUF MIOBILITATSVERHALYEN

Verstehen wir im weiteren Mobilitdt also
nicht als Geschwindigkeit, sondern als ener-
getischen Bewegungsimpuls. Dann 4Rt
sich sinnvollerweise differenzieren zwi-
schen einerseits den genannten phylogene-
tischen Faktoren und andererseits jlinge-
ren, in Reaktion auf Umweltveranderungen
ausgebildeten Verhaltensweisen. Wenn
nun in unserem Land von Verkehrschaos
gesprochen wird, so ist das zunachst ein-
mal relativ - verglichen mit siidamerikani-
schen und asiatischen Millionenstidten. Es
ist eine Frage der baseline, und die nimmt
in unseren Debatten oft bei vorindustrielier
Beschaulichkeit ihren Ausgang - nicht um-
sonst haben Blcher mit alten Stadtphoto-
graphien schon seit Jahren Konjunktur.
Doch gilt gleichwohi. daf eine weitere Stei-
gerung des Verkehrsaufkormmens kaum
winschenswert ware. Den gegenwartigen
Formen menschlicher Bewegungslust lie-
gen gesellschaftliche Prozesse zugrunde,
wobei vor allem drei Faktoren ausschlagge-
bend sind:

1. das mit dem Beginn der Industrialisie-
rung auch in Mitteleuropa exponentielle Be-
vélkerungswachstum, das sich erst seit zwei
Jahrzehnten auf dem gegenwértigen Stand
einpendelt;

2. die Demokratisierung, die es erstmalig
einer breiten, finanziell gesicherten Mittel-
schicht gestattet, ihrem BedUrfnis nach Mo-
bilitdt bislang chne nennenswerte duflere
Beschrankung nachzugehen;

3. die Entwicklung technischer Hilfsmittel:
nicht die Mobilitdt der Menschen hat sich
verdndert - im Durchschnitt sind die Anzahi
der Wege und die dafiir verbrauchte Zeit im
wesentlichen gleichgeblieben -, woh! aber
haben sich einzelne Parameter gewandelt:
Mit Hilfe neuer Verkehrsmittel legen wir fir
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die Befriedigung gleichgebliebener Bedurf-
nisse langere Strecken zurick, aber wir
brauchen f(ir die weiteren Wege in etwa die
gleiche Zeit, d.h. unter Nutzung fortgeschrit-
tener Technologien bewegen wir uns schnel
ler durch den Raum. {(Schmidt, 1995, 10)

Nun ist es in individualpsychologischer wie
in verkehrsplanerischer Hinsicht zweifellos
ein Unterschied, in welchem Maf von Dich-
te sich Mobilitdt realisiert: Wo heute in
Deutschiand rund 80 Millionen Einwohner
leben, zdhlte man 1882 nur etwa 36 Millio-
nen Menschen. Die Erlebnisqualitit stadti-
schen Raums wird jedoch genau durch die
beiden Faktoren Dichte und Mobilitit deter-
miniert. Ernst Gehmacher (1994, 12) destil-
liert das Wesen der Stadt in der Formel:

V*0*G,

d.h. Vielfalt von Opportunitaten (worunter er
Lebens- und Entfalttungschancen versteht) in
einer gegebenen Grofle der Bailung von
Menschen und gebautem Raum.

»Damit eine grof’e Ballung unterschiedli-
cher Angebote (an Jobs, Wohnungen, Frei-
zeitmdglichkeiten, Bildung, personlichen
Kontakten) fur die Bewohner zuganglich
wird, bedarf es der Optimierung (also der
Maximierung bis zum abnehmenden Ge-
samtbetrag) der beiden Faktoren Dichte
und Mobilitat. (...) Jeder Versuch, Dichte
und Mobilitat zu verringern (oder ihrer Pro-
blematik zu entfliehen), mindert die Urba-
nitdt und ihre Vorteile.« (ebd.) Durch die
politischen, demographischen und wirt-
schaftlichen Verschiebungen der letzten
Jahre sind aber vor allem die Variablen Viel-
falt und Opportunitaten in Bewegung gera-
ten: So verandert sich beispielsweise nicht
die Gesamtmenge des kulturelien und Kon-
sumangebots, woh! aber, durch den ver-
engten Arbeitsmarkt, durch einen gewach-
senen Anteil von Auslanderinnen und Aus-
ldndern, die Zusammensetzung des Spek-
trums. Dadurch wiederum wandeln sich die
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Stérke, die Richtung und die Heftigkeit ein-
zelner Mobilitatsstrome. Um es vereinfacht
auszudriicken: Wenn das Geld knapper wird,
zieht es einen hoheren Prozentsatz von
Leuten zu den Billiganbietern, deren Lokali-
tdten an anderen Orten einer Stadt zu fin-
den sind als die Edelboutiquen. Dies wirkt
sich sofort auf die Dichte des Individualver-
kehrs in einer bestimmten Gegend wie auf
die Frequentierung des OPNV aus.

D.h. das Mobilitdtsverhalten wird ungeach-
tet eines gegebenen Energiepotentials im
wesentlichen bestimmt durch die jeweili-
gen Bedingungen des (Arbeits-)Marktes;
geringere Einkommen beschranken die Mo-
bilitat insofern, als sie die Wahl bestimmter
Verkehrsmittel ausschlieRen und viele Men-
schen wieder auf FliRe und Fahrrad zurlck-
verweisen - sie also zu geringeren Ge-
schwindigkeiten nétigen und sie damit ge-
geniber denen, die qua Einkommen und
damit Verkehrsmittel schneller sind, weiter
ins Hintertreffen geraten lassen. Zu allen
Zeiten hat die Segmentierung der Verkehrs-
population in etwa die soziale Schichtung
der Gesellschaft abgebildet: Unter den Fuft-
gangern und den Nutzern &ffentlicher Ver-
kehrsmittel finden wir Gberproportional vie-
le Frauen mit Kindern und ohne Kinder und
die Alten - also diejenigen, die Uber das we-
nigste Geld verfiigen.

Die Wahl des Mittels fir die Befriedigung
meines Mobilitdts-BedUrfnisses ist in
einer Kultur der Hyperdifferenzierung wie
der unseren aber nicht mehr aus-
schlielich eine Frage des Einkommens
und damit letztlich des Arbeitsmarktes.
Moden, Ideologien und Werte - die Gren-
zen zwischen ihnen sind flieRend - sind
auch hier verhaltenspragend, und die Fri-
stigkeiten eines Trends lassen sich kaum
prognostizieren. Einen zentralen Stellen-
wert fiir das Verhalten nehmen die Me-
dien durch die Propagierung und Globa-
lisierung bestimmter Mobilitdtsvorstellun-
gen ein. So wiren als weitere EinfluRfak-
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toren zu nennen: Lebensstile und mit ihnen
verbundenen Milieus, Normen und Werte;

Aufbrechen und Verdnderungen im Rollen-
verhalten der Geschlechter, aber auch der
verschiedenen Berufs- und Statusgruppen;

Sinn-Vorgaben wie beispielsweise »Lebens-
langes Lernen« mit den dafir nétigen fakti-
schen und immateriellen Ausbildungswe-
gen (vgl. z.B. die Entwicklung der taglichen
Verkehrsstréme zu Ausbildungs- und Ta-
gungshausern);

Veranderungen der Berufsdefinitionen mit
der Konsequenz des Job hopping;

Individualisierung und Versingelung, die
Uber den individualverkehr als verstérkte
Mobilitét ins Auge fallen;

auf der anderen Seite Massen-Pilgerfahr-
ten, sei es zu Europapokalspielen, sei es zur
Voodoo Lounge der Rolling Stones oder
auch nur zu den Chaos-Tagen;

in einer Gesellschaft mit weitgehend befriedi-
gten Grundbedurfnissen die Suche nach dem
»Kick« - das kann sich im Tourismus dufRern,
in der Schnéappchen-Jagd am ersten Schiul-
verkaufstag oder auch darin, da3 manche
Menschen den Negativ-Effekten von Mas-
sen-Mobilitdt, ndmlich den alijghrlichen Fe-
rienstaus, offenbar positive, zumindest je-
doch reizvolie Erebnisqualititen abgewinnen.

MOBWLITAT ™M STADTISCHEN RAUM: ZuM VER-
HALTNIS VON FORT-BEWEGUNG UND VERKEHR

Die zeitgendssischen Erscheinungsformen
der Mobilitdt werfen mit dem durch sie
bewirkten gesteigerten Vekehrsaufkom-
men zweifellos neuartige Probleme auf im
Feld von Kommunikation und Verkehr. Dem
Mobilitats-Bedlrfnis als solchem ist, wie
gesagt, nicht beizukommen - mit gutem
Grund gelten immobilisierungsmafinahmen
wie Zwangsjacke und Freiheitsentzug als
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Strafen. Also setzt man unter dem Stich-
wort Verkehrsberuhigung, auf Verkehrsver-
meidung, auf Verminderung der Fliel3ge-
schwindigkeiten, auf Steuerung und auf den
Ausbau der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Die Debatte wird wesentlich von den In-
genieurs- und Planungswissenschaften be-
herrscht. Ich mdchte an dieser Stelle nur
ein paar psychologische Apercus beisteu-
em, die die Diskussion zu beleben vermé-
gen.

Da Fort-Bewegung ein biologisches Grund-
bedirfnis ist, das durch die Jahrmillionen
wie gesagt einen Evolutionsvorteil gegenii-
ber der SeBhaftigkeit geboten hat, ist Mobi-
litat und damit Verkehr nicht zu vermeiden.
Im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Ko-
sten-Nutzen-Gesamtrechnung waére dies
unter gesundheitlichen Gesichtspunkten
auch nicht zu winschen. Die Vorstellung,
daR der Ausbau der Computertechnologie
in Kirze Bdroarbeitsplatzkonzentrationen
Uberflissig macht, weil jede und jeder von
ihrem und seinem Teleheimarbeitsplatz aus
auch beruflich ins Global Village eingebettet
und damit alliiberallhin vernetzt ist, halte ich
fir eine Psychologie-ignorante Fehlein-
schétzung von Technologen und Biirokra-
ten. Das Bedirfnis nach Bewegung wirde
sich gegebenenfalls nur verlagern, wie jetzt
schon in weiten Teilen der westlichen Welt
in den Fitness- und Freizeitbereich mit sei-
nen exzessiv bewegungsintensiven Sport-
arten und Raves. Auch was den innerstadti-
schen und den Stadt-zu-Stadt-Verkehr be-
trifft, ist allenfalls eine Umschichtung auf
andere Verkehrsmittel zu erreichen: aber
nur bis zu einem gewissen Grad jeweils
subjektiv-individueller Optimierung. Ver-
kannt wird namilich - darauf hat (unter vie-
lem anderen) Gerhard Bachleitner (1993,
26) in einem hinreifRend auf Konfrontation
angelegten Artikel hingewiesen -, daf} jedes
Verkehrssystem einen spezifischen sozia-
len Aggregatzustand impliziert, der sich,
auch wenn ich der Mobilitdt héchste Pri-
oritdt einrdume, nicht einfach austauschen
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GaBRIELE GEIGER

IaRt. Stichworte: individuell ausgestaltete
Umgebung beim eigenen Auto, Exposition
in einen offentlichen Raum und verscharfte
Unterwerfung unter soziale Normen bei der
Teilnahme am OPNV.

Sodann die Geschwindigkeitsverminderung
durch MaRnahmen wie 30km-Zonen, Auf-
pflasterungen, Poller und Pflanzenkibet etc.
Untersuchungen haben indes gezeigt, daly
Geschwindigkeitsbeschrankungen zwar in
der o6ffentlichen Diskussion akklamiert, im
Alltag aber kaum eingehalten werden. Auch
hierfur liegen die Grinde in der Vernachlas-
sigung psychologischer Determinanten:
Bachleitner (a.a.0., 24) macht deutlich, daf}
der Sachdiskussion moralische Polarisie-
rungen Uberlagert werden: Zum vorhin von
mir aufgezeigten Fetisch Geschwindigkeit
wird ein Gegenfetisch erstellt: die Ent-
deckung der Langsamkeit, die erst zur wah-
ren Selbstentfaltung fihre. Beide Positio-
nen sind gleichermalien ideologisch und fr
einen optimalen VerkehrsfluRk fatal. Schlief3-
lich ist fiir niemanden einsichtig, wie durch
steingewordene Obstruktionen vorsatzlich
herbeigefiihrte Stockungen, verldngerte
Ampelphasen, separierte und damit Raum
und Ampel-Standzeit fressende Abbieger-
spuren die Verkehrssituation fir alle ge-
meinsam optimiert werden kénnte. Daraus
resultieren auch die vielfaltigen Ubertretun-
gen von Verkehrsvorschriften. Sofern z.B.
die Autofahrer ihr individuelles Verantwor-
tungsbewultsein nicht vollig der Verrecht-
lichung (ibertragen haben, werden sie situa-
tionsaddquat reagieren: also auf nachtens
freier Wohnstrafie mit 50 km/h im 3. Gang
fahren statt mit 30 kmyh im 2., weil das
eben leiser und der Treibstoffverbrauch ge-
ringer ist.

Auch die Steuerung des Verkehrs (ber ver-
schiedene Eingriffsmoglichkeiten, begin-
nend bei der automatischen Regelung des
Bordgeschehens bis hin zu elektronischen
City-Leitsystemen sieht den »Faktor Mensch«
im wesentlichen unter den Gesichtspunk-
ten a) der Unterbringung in und Durch-
schleusung durch ein verknapptes Raum-
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angebot und b) eines hypostasierten Sicher-
heitsbedUrfnisses. Hier werden ebenfalls
psychologische Gegebenheiten, die nicht
administrativ oder technologisch steuerbar
sind, ignoriert. Fragt man sich eigentiich
nicht, warum sich die Automatik-Getriebe
gegeniber der als sportlich geltenden Be-
nutzung von Kuppiung und Steuerkniippe!
nicht durchgesetzt haben? Warum nach
den Vollautomatik-Kameras wieder Appara-
te mit Blenden- und Zeitvorwahl auf den
Markt kamen? Menschen wollen auch sel-
ber etwas machen, nicht alles abgenom-
men bekommen, es sei denn, es handelt
sich um reine Routinetétigkeiten. Gerade
dazu aber zdhit das Strallengeschehen mit
seiner vielféltigen Stimulanz nicht. Mobilitét,
Fort-Bewegungsiust ist ganz wesentlich
von der Selbst-Erfahrung im Wortsinn ge-
pragt und diese wiederum ist nur mdoglich
auf der Basis von Risikobereitschaft. Wenn
ich um meine Sicherheit besorgt bin, bleibe
ich am besten im Bett.

Fir den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel - vorausgesetzt, sie sind einigermas-
sen bedarfsgerecht ausgebaut - gilt das
schon oben Gedullerte: Wenn ich zu ihrer
Benutzung nicht gezwungen werde, sei es
infolge autofreier Innenstadte, verknappten
Parkraums oder weil meine Finanzlage mir
keinen Autobesitz gestattet, sind sie allemal
weniger bequem und vor allem weniger flr
den Transport von Gitern geeignet als der
Pkw. In meiner zusammen mit Marcus
Steierwald erstellten Expertise zur Nutzung
von Parkgaragen (Geiger & Steierwald,
1992) war vorrangig dieses Moment von Be-
quemlichkeit: der Verbindung von Aus-
gangs- zum Zielort ochne Anmarschwege,
das ausschlaggebende Kriterium fir die
Pkw-Nutzung, neben der schon erwahnten
Lust am »nSelbermachen«. Der subjektiven
Lust an der Bewegung durch den Raum
entspricht - nachdem die Eisenbahn mit
Hochgeschwindigkeitsziigen dieses Mo-
ment von Sinnlichkeit langst eingeblft hat -
das Auto nach wie vor am besten. Bachleit-
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ner (1993, 26) spricht vom Fahren als Aus-
druck von Entspannung, als der »stadti-
schen Form der Meditation«. Man kdnnte
auch sagen: Relikte streifenden Nomaden-
tums, deren Gefiihlsqualitdt und Intensitat
wir nicht unterschatzen sollten. Wie gebro-
chen auch immer spiegeln sie sich noch
heute in der Beliebtheit von Road-Movies
wider. Und als ein weiterer, keineswegs
letzter Gesichtspunkt ist die Wahl des
Verkehrsmittels fir meine Mobilitat selbst-
verstandlich auch abhangig von der Topo-
graphie des Ortes. In einer klassischer Vor-
stellung nicht entsprechenden Stadt wie
Stuttgart, in der jenseits des Kessels zwei
Dutzend Dorfer, jedes hinter sieben Hiigeln,
sich voreinander abschotten, haben die
offentlichen Verkehrsmittel gegenlber dem
sehr viel rascheren Individuaiverkehr gerin-
ge Chancen; und wenn die Benutzung des
Fahrrads zum Leistungssport wird, wo am
Ende jeder Fahrt eine Dusche bereitstehen
miiflte, wird sein Anteil wohl kaum Uber die
bisherigen 6% steigen (zum Vergleich: in
Bremen nutzen 22% das Fahrrad, in Min-
chen immerhin noch 15%).

Kern meiner Aussagen ist, jenseits einer
bewuBiten, zu kontroverser Diskussion
anregenden Polemik, der Hinweis auf die
Notwendigkeit, psychologische Determi-
nanten in die Uberlegungen zu Mobilitit
und Verkehrsgeschehen einzubeziehen.
Und zwar nicht nur auf der Basis von Befra-
gungen und geduferten Meinungen, son-
dern mit Blick auf die Realitdt des Alltags-
verhaltens, das zur geduflerten Einstellung
durchaus diskrepant sein kann.

PERSPEKTIVEN

Nach so viel Defdtismus zum Abschiul
noch der Ausblick auf einen erfolgverspre-
chenden Ansatz. Es zeigt sich, dal beziig-
lich der Wahl der Verkehrsmittel einiges im
Umbruch ist. Beispiel: Freiwilliger Autover-
zicht oder Carsharing, sowie die Konjunktur
der City-Bikes. Ich zitiere Ernst Gehmacher
zu seiner Vision der »Kombi-Stadt« mit
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»multimodalem Ver-kehrssystem:

»Die Evolution einer solchen Kultur ist im
Gange: davon zeugt die wachsende Zahl
von Leuten, die in wohldurchdachtem
Wechsel alle Verkehrsmitte! einer Stadt be-
nitzen, Pkw genauso wie Bus und Tram,
die aber auch, wenn es Strecke und Wetter
empfehlen, gerne mit dem Rad fahren - und
das Fufigehen in der Stadt als Vergnigen
schitzen, dort, wo es auch eines ist.«
{1994, 13)

Gehmacher sieht die optimierende Mi-
schung der Verkehrssysteme im Modal-
Split als dem derzeit vorherrschenden Para-
digma - ich kann die Dominaz dieses Vor-
bilds allerdings noch nicht ganz erkennen.
Zweifellos kdme es aber einer Lésung am
nachsten, insofern »eine funktionierende
Aufteilung der konkurrierenden Fortbewe-
gungsarten (»Mobilitdtsmittel«) gelingt, die
Okologie, Kostenaufteilung (zwischen kol-
lektivem Nutzen und dem individuellen
‘Weg-Genuf') sowie die sozialen und urba-
nen Auswirkungen beriicksichtigt.« (ebd.)

Das Zukunftsweisende an diesem Ansatz
scheint mir, da® er weniger auf administra-
tive, von Ordnungsdenken, Verrechtlichung
und Ideologisierung gespeiste Eingriffe
setzt, als auf die Vernunft und die Befa-
higung zur Selbstorganisation der Indivi-
duen - auch in einer Gesellschaft, in der zu-
gegebenermalRen die Aggressivitdt zu-
nimmt (allerdings sollte man sich fragen,
warum: ob nicht manche MalRnahmen die
Aggression erst herausfordern). Der Ansatz
ist integrativ statt segregierend, und er tragt
der Psychologie der Mobilitat der Individuen
Rechnung.

Zwar finden wir das erwahnte Umdenken
bislang vor allem bei jenen, die, finanziell ab-
gesichert, sich einen Wertewandel leisten
kénnen, weil sie ihre Ziele im »Hoéher-
Schneller-Weiter«-Spurt bereits erreicht ha-
ben. Doch Avantgarden sind ganz im Sinn
der Sache. lhr Auftauchen ndhrt die Hoff-
nung, dal} neben den oben angefiihrten Ba-
sic needs der Maslowschen Pyramide lang-
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fristig auch mentale Prozesse auf das Mobi-
litditsverhalten EinfluR gewinnen. Deshalb
méchte ich abschlieBend vehement dafir
pladieren, daR Planer und Entscheidungs-
trager ihre Mediatorenfunktionen verstarkt
wahrnehmen: da sie die Bedingungen fir
die Mdoglichkeiten einer paralielen Evolution
von Stadtkultur und Infrastruktur in ange-
messener und verstandlicher Weise vermit-
teln und vor allem die Kurzschllisse von
Wenn-Dann-Linearitdt vermeiden. Auch gilt
es, Vorbildfunktion zu ibernehmen und sich
zu entscheiden: Zur Psychologie der Mo-
bilitat gehodren zur Zeit noch die gespaltene
Zunge und das gespaltene Denken. So-
lange in der 6ffentlichen Diskussion der Wi-
derspruch nicht gelfst ist, da} zwar einer-
seits der Individualverkehr durch Restriktio-
nen, Wegezolie und Steuern erschwert, an-
dererseits jedoch der Arbeitsplitze wegen
die Autoindustrie gehatschelt wird, ist es
flr Burgerinnen und Blrger kaum einsich-
tig, warum sie denn nun aufs Auto verzich-
ten soliten: Zuende gedacht brache dadurch
ja die Volkswirtschaft zusammen. Vollends
absurd werden kologische Uberlegungen,
wenn man sieht, wie sich die Autohersteller
aus aller Welt in den traditionell fahrradori-
entierten Lindern Asiens - vor allem China
und Vietnam - einen erbitterten Wettbewerb
liefern, um dort den Individualverkehr und die
Umweltbelastung auf westliches Niveau zu
heben. Diese Uberlegungen zeigen, daR rein
verkehrspolitische MaRnahmen mit Blick auf
die Mobilitdt von Massen in und zwischen
den Stadten nicht greifen - es bedarf inter-
disziplindrer systemanalytischer Ansatze, die
mit einer Hochstzaht von Variablen, auch mit
Blick auf die nationalen Okonomien und den
internationalen Wettbewerb, im Feld von
Wahrscheinlichkeiten operieren und in ihrer
Differenziertheit attraktive alternative Szena-
rios entwickeln.

Spater Nachsatz

Auch die Tagung, auf der dieser Vortrag ge-
halten wurde, zeigte es: Ingenieuren und
Planern falit das Loslassen schwer - von
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liebgewordenen Vorstellungen und natur-
lich vom verfiihrerischen Machbarkeits-
wahn, multifaktorielles Geschehen steuern
und regeln zu kdnnen, sofern man nur das
Computerdesign differenziert und ausgekiG-
gelt genug wihle. Das ist der eine Pol. Der
andere, auch er war im Vortrag angedeutet,
pflegt das Konzept der »wohnbaren Stadt«,
in der Fortbewegung sich ausschlielich zu
FuR, zu Fahrrad und per OPNV abspielt. Wie
so oft kam es nicht zur Diskussion dieser
beiden Extreme, wie es der Beitrag eigent-
lich intendiert hatte. Denn menschliches
Verhalten ist nur in Ausnahmesituationen
extrem, meist versuchen Manner und Frau-
en, sich mit mdglichst geringen Reibungs-
verlusten durchzuwurschteln - das gilt zwei-
fellos auch fir den innerstadtischen Ver-
kehr. Allerdings haben die Individuen heute
betrachtlich mehr Auswahlmdglichkeiten
als vor 150 Jahren, und worauf ihre Wahl
fallt, welche Mdglichkeiten sie kombinie-
ren, ist nicht immer dkologisch korrekt und
von Technikern kaum zu antizipieren.

Zur Untermauerung meines Ansatzes
mochte ich deshalb auf einen ganz anderen
offentlich und in der Sozioclogie gefiihrten
Diskurs verweisen: auf die Diskussion um
den Kommunitarismus, die Appelle an eine
Erneuerung des Gemeinsinns. Skeptiker
dieser Sicht halten die traditionellen Soli-
darititsbestinde der Gesellschaft fir in sol-
chem MaRe erodiert, dall sie zunehmend
das Bild sich gegenseitig an die Kehle fah-
render Raubtiere heraufbeschworen, vor
denen sich der »starke Staat« als (steuern-
der, regelnder, verrechtlichender) Dompteur
Zu bewahren habe. Von unterschiedlichen
Ausgangspunkten her haben Ernst-Wolf-
gang Bockenforde (1995) und Helmut Du-
biel (1995) darauf hingewiesen, daf der
Verschleif? der moralischen Ressourcen ei-
ne Folge der entfalteten Marktwirtschaft,
ihr letztlich inhérent ist. Diesem Verlust 1aRt
sich weder mit einer Verpflichtung auf eben
die - nun okologisch gewendete - Moral
noch mit staatlichem Rechtszwang begeg-
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nen. Vielmehr dirfte - ich zitiere Dubiel - nzu-
kinftig eine zentrale Aufgabe der Politik
darin entstehen, die institutionellen und
rechtlichen Regelungen in der Sozial-, der
Gesundheits-, der Umweltpolitik daraufhin zu
befragen, ob sie verantwortungsethisches
und solidarisches Handeln von Birgern
ermutigen oder entmutigen.« (a.a.0., 731)
Eine solche Sichtweise, dal Regelungen ver-
antwortungsethisches und solidarisches Han-
deln von Birgerinnen und Blrgern zu befor-
dern haben, sich zu eigen zu machen, stiinde,
wenn Verkehr denn noch als Form der Kom-
munikation begriffen wird, zweifellos auch
der Verkehrs- und Stadtplanung wohl an.

Anmerkungen

* Der Text stelit die leicht (iberarbeitete Fas-
sung eines Vortrags dar, der im Rahmen des
Workshops IV »Kommunikation und Verkehr:
Zusammenhang und Wirkung - Raum und
Stadt« am 22. September 1995 in Stuttgart an
der Akademie fiir Technikfolgenabschitzung
in Baden-Wirttemberg gehalten wurde. In
seiner Vortragsfassung liegt er im Arbeits-
bericht der Akademie, Nr. 53 vom Marz 1996,
gedruckt vor.
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