AKTUELL Serie

Im zweiten Teil der Serie zu den Leithildern dkologischen Wirtschaftens hat
Arnim von Gleich auf die Schwierigkeiten hingewiesen, die mit der Operationa-
lisierung und Vermittlung konkreter Politik im Zeichen von Nachhaltigkeit ein-
hergehen (1). Auch Mobilitiit und Verkehr werden seit geraumer Zeit mit sol-
chen Anspriichen konfrontiert, und an diesem Beispiel lassen sich die Probleme
und Grenzen dkologisch orientierter Leithilder idealtypisch diskutieren.

Von Markus Hesse
us Sicht der Nachhaltigkeit ist der Verkehr

ines der kritischen Felder. Er ist nicht nur
ein komplexes gesellschaftliches Phinomen, son-
dern auch in hohem Mafle steuerungsresistent.
Vor diesem Hintergrund ist das Leitbild der nach-
haltigen Mobilitit sehr ambitioniert, und es
droht zugleich hoffnungslos in Uberfrachtung zu
enden. Dies liegt nicht nur an der expliziten Inte-
grationsabsicht entlang der drei Dimensionen,
sondern auch am impliziten Netzwerkcharakter
rdaumlicher Mobilitit. Sie scheint das Bindeglied
im Konzept der gesellschaftlichen Arbeitsteilung
zu sein. Damit ist ein entschlossenes Agieren
gegen den Trend, mit manifesten Reduktions- und
Gestaltungszielen, per se schwer. Nachfolgend sol-
len verschiedene Leitbilder, verstanden als , kol-
lektive Projektionen zur Bewertung und Entwick-
lung des Verkehrs, auf Gehalt und Relevanz hin
diskutiert werden (2). Dabei werden auch aktu-
elle Entwiirfe, die in Konkurrenz zur Nachhaltig-
keit stehen, beriicksichtigt.

» Wandel der Verkehrsleithilder

Im Verkehrsbereich lassen sich mit Blick auf die
jlingere Vergangenheit zwei bedeutende Paradig-
men unterscheiden, die auch heute noch mitein-
ander konkurrieren: ein traditioneller Ansatz ei-
nerseits und ein ,,moderner* andererseits. Die
traditionelle Verkehrspolitik, von Oettle auch als
Politik der Verkehrsdurchsetzung bezeichnet,
hatte ihre Urspriinge in der Wiederaufbauzeit der
50er-Jahre (3). Sie basierte vor allem auf dem
Prinzip ,,Mehr Kapazititen fiir mehr (StrafSen-)
Verkehr, trotz massiver Regulation zugunsten
von Bahn und offentlichem Verkehr. Thr inge-
nieurtechnischer Politikansatz materialisierte sich
im Autobahnbau und in der autogerechten Stadt.
Zentrales Ziel war die Sicherung von Leichtigkeit
und Fliissigkeit des StrafSenverkehrs. Steigender
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Verkehrsbedarf sollte durch Expansion der Infra-
strukturen erfiillt, Probleme und Belastungen
durch rdumliche Verlagerung des Verkehrs mittels
Umfahrungen und Tunnels behoben werden. Teil-
habe an Mobilitdt und Verkehr galt schon zu jener
Zeit, im Westen wie in der DDR, als wichtiges Mo-
dernisierungsversprechen und wurde vom Staat
massiv gefordert.

Im Kontext einer gesellschaftlichen Sensibilisie-
rung fiir die Kapazititsgrenzen des Autoverkehrs
und seine Umwelt- und Gesundheitsbelastungen
entstand — voran getrieben durch fachliches und
biirgerschaftliches Engagement — spitestens in
den 80er-Jahren eine moderne Verkehrspolitik,
von Oettle auch Verkebrszihmung genannt.
Stidtebauliche, soziale und 6kologische Ziele tra-
ten als neue Planungsziele neben die Funk-
tionstiichtigkeit des Verkehrs (4). Mit Blick auf
das Thema Nachhaltigkeit wurde der normative
Zielkatalog der Verkehrspolitik in den 90er-Jah-
ren noch einmal erheblich ausgeweitet. In diesen
Kontext gehort auch das Leitbild der Verkebrs-
wende (5). Analog zur Energiewende wurde Ver-
kehrsvermeidung statt mehr Stralen fiir mehr
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Verkehr, die Schaffung verkehrssparsamer Rah-
menbedingungen, etwa durch regionales Wirt-
schaften, und dezidierte Beitrige der Un-
ternehmen gefordert. Im Unterschied zur Infra-
strukturpolitik wurde nun auf ein verdndertes
Verkehrshandeln gesetzt, zum Beispiel iiber Car-
Sharing, autoarmes Wohnen oder Oko- und Stadt-
logistik.

» Widerspriiche und Grenzen

Soweit man Leitbilder iiberhaupt daran messen
kann, wird die Realitit dem hohen Anspruch bei
Weitem nicht gerecht. Zwar wichst der Verkehr
keineswegs generell, wie oft behauptet wird, und es
gibt erst recht keinen Grund zur Rede vom ,In-
farkt“ — also dem Crash-Pfad, der alles blockiert
und damit der Politik den Weg bereitet. Doch sind
Mobilisierung und Motorisierung weiterhin bestim-
mende Trends — so verschieden die Resultate im
Einzelfall auch sein mégen. Dies gilt vor allem fiir
den Flugverkehr, den Autoverkehr auf3erorts sowie
den StrafRengiiterverkehr. Offentliche Verkehrsmit-
tel stagnieren bestenfalls in ihren Anteilen, auch
wenn sie am Verkehrswachstum teilhaben.

Eine Reduzierung der Umweltbelastung wurde
vorrangig auf technischem Weg, nicht durch Ver-
haltensinderungen erzielt. Impliziert nachhaltige
Mobilitit auch soziale Ausgewogenheit und 6ko-
nomische Effizienz, offnen sich grofle Widersprii-
che und Konfliktfelder — es sei denn, man folgt
dem Postulat, dass in der Radfahrer- und Fuf3gin-
gerstadt Mobilitit fiir alle okologisch vertriglich
moglich sei und man diese Fulgingerstadt nur
noch herbeiplanen miisse. Gemessen am eigenen
Anspruch fillt die Bilanz von Verkehrszihmung
und Nachhaltigkeit erniichternd aus. Oettle er-
klirt dies damit, dass ,,die bislang eingesetzten
Mittel ... entweder unzulénglich oder mit den Zzh-
mungszielen unvereinbar* gewesen seien (6).
Nachhaltige Mobilitit ist in ihrem begrifflichen Ge-
halt offenbar immer noch unklar, vor allem bei der
Operationalisierung sozialer und 6konomischer
Ziele. Sie vereint widerspriichliche, fiir unvereinbar
gehaltene Zielkategorien und ist als gesellschafts-
politisches Umerziehungsprogramm nicht mehr-
heitsfihig. Gerade aus diesem Grund wurde sie als
politisch-planerischer Entwurf bisher kaum reali-
siert. Selbst die Verkehrszihmung ist schon fast von
der Tagesordnung abgesetzt, unter dem Druck
eines verdnderten Klimas und in Konkurrenz zum
michtigen Paradigma der Deregulierung. Andere
Themen werden heute als prioritir eingeschitzt,
immanente Verkehrsprobleme erscheinen weniger
dringlich.
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» Nevue Leithildinhalte

Parallel zur Diskussion um eine nachhaltige Mobi-
litdt, die vorwiegend innerhalb der Fachszene
sowie der umweltbewegten Biirgerschaft gefiihrt
wurde, zeichnet sich eine verinderte gesellschaft-
liche Wahrnehmung von Mobilitéit ab, die auch mit
einem Bedeutungswandel der Leitbilder einher-
geht. So standen bei den bisher dominierenden
Paradigmen bestimmte Makroziele im Hinter-
grund, die mit Mobilititszuwachs, Haushaltsmoto-
risierung oder einer anderen Verkehrsorganisation
erzielt werden sollten — materieller Wohlstand,
Umweltschutz, Langfristvorsorge. Nun hat sich die
Entwicklung der Leitbilder von solchen Oberzielen
scheinbar abgekoppelt und iiber einen fechnisch-
instrumentellen Ansatz verselbstindigt. Dies gilt
fiir die westlichen Industrieldnder deshalb schein-
bar, weil die materiellen Aspekte der Mobilitit
weiter von Bedeutung sind, sie bilden den Boden-
satz des Leitbildwandels. Und erst recht gilt dies fiir
die so genannte Dritte Welt, in der das alte Paradig-
ma — Entwicklung durch Stralenbau — unbeein-
druckt weiterwirkt.

Zumindest vordergriindig orientieren sich iiber-
greifende Leitbilder hier zu Lande nicht mehr an
einem bestimmten Zweck, sondern am entspre-
chenden Mittel, und damit folgen sie zunehmend
eigenen Rationalititen. Dies gilt nicht nur fiir die
— immer noch hegemonialen — Leitbilder des Au-
toverkehrs, sondern auch fiir regulative Ideen,
sei es Verkehrszihmung oder Nachhaltigkeit.
Diese sind derzeit sehr uniibersichtlich, was mit
der grof3en Verunsicherung ihrer Promotoren zu
tun haben diirfte. Es ist wahrscheinlich Ausdruck
mehrheitlicher Konsumentenpriferenzen, aber
auch Reflex auf die schwierigen Steuerungsbedin-
gungen, dass das Produkt Auto heute im Zen-
trum von Leitbildern moderner Mobilitit steht,
nicht mehr jedoch seine politisch motivierte Zih-
mung — und erst recht nicht die schwer verkauf-
bare Bahn. Kein Zufall, dass zunehmend auch
okologisch orientierte Akteure an Technik-Ent-
wiirfen ankniipfen, wie Greenpeace mit seinem
okologisch modernisierten Renault Twingo Smile.
Fast konsequent, dass die Weltstidtebaukonfe-
renz Urban 21 vorrangig das Oko-Auto und die
Regulierung knappen Stralenraums durch Road
Pricing forderte. In den Kanon technisch fokus-
sierter, politisch neutralisierter Mobilitdt reiht
sich auch die Initiative einiger Bundestagsabge-
ordneter der Griinen ein, die Solarwasserstoff als
Kern einer vermeintlich nachhaltigen Mobilitit
entdeckt haben wollen.

Politisch-taktische Leitbildvarianten sind zuneh-
mend auf Kompromiss orientiert, wie die Formel
von der Entkoppelung von Wirtschaftswachstum
und Verkehrswachstum zeigt. Von Losungen zum
beiderseitigen Vorteil — etwa fiir Industrie und Um-
welt — wird ein Aufbrechen klassischer Blockaden
erhofft. Das dazu erforderliche pro-aktive Handeln
der Unternehmen findet bislang aber kaum statt,
zumindest nicht im Transportsektor.
Verhaltensdinderungen, wie sie dem Leitbild der
Nachhaltigkeit innewohnen, sind unpopulir und
quasi out. Da sich niemand mehr von Verzichts-
appellen beeindrucken lisst, werden verstirkt
Ansitze propagiert, die mit Assoziationen wie
derjenigen vom ,,guten Leben ohne Auto* arbei-
ten; dkologischer Suffizienz soll positiv mit Le-
bensqualitiit verbunden sein. Thnen haftet jedoch
das Stigma an, bislang auf eine gesellschaftliche
Nische beschrinkt zu sein. Rein mengenmifig
sind sie noch weit entfernt von Relevanz, vom
Quantensprung ganz zu schweigen. Ideen der ef-
fizienten Mobilititsorganisation, etwa durch Car-
Sharing oder ein verkehrstrigeriibergreifendes
Mobilititsmanagement, arbeiten konsequenter-
weise mit der Metapher vom ,guten Leben mit
dem Auto“. Doch der Beweis, dass man moderne
Lebensstile und dkologische Gestaltung zielfiih-
rend verkniipfen kann, steht noch aus.

» Und in Zukunft?

Die jiingere Geschichte der Verkehrsleitbilder
zeigt sowohl Vereinnahmung wie auch Verdriin-
gung von Okologie als Thema. Will man den Leit-
bildwandel fortschreiben, landet man fast zwangs-
liufig bei der symbolischen Reprisentation von
(Auto-) Mobilitit. Auffallend ist zumindest die
Konjunktur von themenbezogenen Events und
Erlebnisparks, in denen Automobilkonzerne das
Produkt Auto inklusive seines sozio-kulturellen
Umfeldes inszenieren. Bei Volkswagen geschieht
dies mit dem sinnigerweise Autostadt getauften,
800 Millionen Mark teuren Projekt in Wolfsburg;
die Opel AG hat in Riisselsheim kiirzlich den Er-
lebnispark Opel Live eroffnet. Diese symbolische
Politik hat mit der Gldsernen Manufaktur von
VW in Dresden zur Montage von Luxusautos auch
den Produktionsprozess erfasst; selbst der
schlichte Vertrieb von Autos muss heute eingebet-
tet sein in aufwindige, stidtebaulich-architekto-
nische Kulissen.

Bei der nachhaltigen Mobilitit geht es nicht al-
lein um Losungen im technisch-6konomischen
Sinn. Es geht auch nicht nur um nachhaltige Kon-
summuster, fiir die mehrheitsfihige Leitbilder

eine wichtige — derzeit offenbar fehlende — Vor-
aussetzung sind. Mit Blick auf die Kulturalisie-
rung von Auto und Mobilitit stellt sich die Frage,
durch welche diesbeziiglichen Eigenschaften eine
okologische Moderne gekennzeichnet sein kann.
Projekte wie die Autostadt oder die Gldserne Ma-
nufaktur belegen ja nicht nur die grofle Macht
der Bilder. Sie sind Ausdruck und prigendes Mu-
ster der Vergesellschaftung bestimmter Typen von
Mobilitdt, Verkehr und Technik.

Gegen diese Bilder, Deutungsmuster und Kon-
sumpraktiken haben okologisch begriindete Stra-
tegien derzeit noch einen schwachen Stand. Aber
wer weif3, vielleicht liegt die Zukunft auf der Stra-
f3e: bei Kickboards, Inline-Skatern, Rikscha und
Co. Vielleicht ist die Blade Night — das zweiwo-
chentliche nichtmotorisierte Inline-Skater-Massen-
spektakel in der Berliner Innenstadt — schon der
Aufbruch zu einer modernen Variante der alten
,Autofrei“-Demo? Hier zeichnet sich ein neuer,
gleichsam spielerischer Umgang mit dem Thema
ab. Die Verfestigung eines entsprechenden Mobili-
titsleitbildes wiirde erheblich begiinstigt, wenn es
ein Aquivalent auf der rationalen Ebene gibe: bei
der Wahrnehmung und Vermittlung der privaten
und gesellschaftlichen Kosten und Nutzen des Ver-
kehrs. Hier hat gerade die tkologisch-6konomi-
sche Forschung ein immer noch unbestelltes
Feld.
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