Themen & AGs

Beginnt die Abwendung

vom PKW?

Triftige Konsequenz aus der zivilisationstheoretischen
Kategorisierung der Raumiberwindung

In verschiedenen ,alten Industrieldndern’ ist festzustellen, dass insbesondere
die nachwachsende Generation zunehmend auf den Autobesitz verzichtet.
So ist gemaB Shell-Jugendstudie der Motorisierungsgrad der Manner unter
30 Jahren im Zeitraum 1993 bis 2003 von 600 auf 450 PKW pro 1000 Manner
gesunken. In den USA nimmt seit kurzem der PKW-Bestand ab. Gibt es einen
theoriebasierten liberzeugenden Grund fiir diese Entwicklung?

ieser Beitrag versucht auf-
D grund von grundsatzlichen

Uberlegungen einen solchen
zu konstruieren. Er handelt von der
Zivilisation der Siedlungsstruktur oder
abstrakter betrachtet von der Art und
Weise, wie sich der Mensch im Raum
organisiert, wie er sich dort bewegt.
Kurz: Sie handelt von der Raumuber-
windung. Dabei werden drei Katego-
rien unterschieden.

Zwei bekannte Kategorien

Die (primare) Kategorie | beschreibt
die naturliche, rohstoffarme Mobili-
tat. Sie setzt auf das zu-FuB-Gehen
und die Nutzung von Reit- und Trans-
porttieren. Diese Mobilitatskategorie
nutzt der Mensch seit Jahrtausenden,
und sie ist auch heute noch in vielen
Landern dominant. Die meisten der
bekannten Zivilisationen haben sich
unter dieser Fortbewegungsart mit
ihrer eingeschrankten Reichweite
entwickelt. Dies fuhrte zu kompak-
ten Siedlungsstrukturen mit kurzen

Momentaufnahme aus der
.Nachhaltigen Zivilisation”
der RaumUiberwindung
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Wegen, da die FuBlaufigkeit fur die
meisten Verkehrsteilnehmer zentrales
Kriterium war.

Mit der Erfindung der Dampfma-
schine und ihrem Einsatz in Loko-
motiven in der ersten Halfte des 19.
Jahrhunderts begann der Ubergang
zum motorisierten Verkehr, und zwar
zuerst als Offentlicher Verkehr.

Die ,zivilisatorische’ Kategorie |I
schlieBt Kategorie | nicht aus', stellt
jedoch ihre Weiterentwicklung hin zu
vornehmlich individueller Automobi-
litat dar, die durch die Verflugbarkeit
groBer Mengen preiswerten Mineral-
6ls moéglich wurde.

Sie erweitert den Wirkungsbereich
der Menschen. Dabei wird sie von Sei-
ten des Staates durch den Aufbau ent-
sprechender Infrastruktur untersttzt.
Allerdings sind vor allem vornehmlich
diejenigen Personen beglnstigt, die
unmittelbar auf Motorfahrzeuge zu-
rackgreifen kénnen. Mit der intensi-
ven PKW-Nutzung verbunden ist auch
eine nicht intendierte soziale Kom-

ponente. Der Mensch als Autofahrer,

der in Industrieldandern zumeist al-

lein darin sitzt, hat weniger direkte

Berhrung und Kommunikation mit

seinen Mitmenschen, erlebt diese oft

nur noch in einer weiteren Blechkiste,
wo kaum Empathie mit anderen auf-
kommt, wo soziale Normen leichter

Ubergangen werden und die tenden-

ziell eher Enthemmungen zulasst.

Die Kategorie Il weist fur viele Men-
schen unabweisbare Vorteile gegen-
Uber den Qualitaten der Kategorie |
auf, weshalb sie ihren Einfluss geltend
machen, damit die infrastrukturellen
Entscheidungen des Staates oft einsei-
tig in eine Richtung gelenkt werden,
die ausschlieBlich die Entwicklung in
eine Kategorie-ll-Zivilisation verstarkt.

Doch diese Kategorie tragt nicht
nur Licht, sondern auch Schatten. Ihre
Nachteile sind:

o die meist schlechte Vertraglichkeit
mit althergebrachten Siedlungs-
strukturen,

® ein hoher Flachenverbrauch (was
durch verstarkt wird, dass groBrau-
mige, wenig verdichtete Siedlungs-
strukturen entwickelt werden),

o das stark aufkommende Problem
der  Verkehrssicherheit  (haufig
Todesfolgen und schwere Verlet-
zungen) von mitwirkenden Ver-
kehrsteilnehmern (wie auch derer,
die sich noch nach dem Paradigma
der ersten Kategorie verhalten),

® hoher Ressourcenverbrauch und

bislang hohe Emissionsbelastung
(mit der Folge der Nicht-Verallge-
meinerbarkeit auf den WeltmaB-
stab).
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Angesichts der Herausforderung
der Klimaanderung (vielleicht auch
der von Ol-Kluft? bzw. Peak Oil), dem
mit ihr verbundenen groBen Flachen-
verbrauch und ihrer hohen Material-
intensitat ist die Entscheidung einer
Gesellschaft (etwa im Fall der USA)
fast ausschlieBlich fur die Kategorie-II-
Zivilisation (hier auch die ,Elitare" ge-
nannt) nicht zukunftsfahig. Nur eine
Minderheit der Menschen weltweit
kann in einer ,Elitéren Zivilisation’ le-
ben, denn die Erde hat, sowohl was
die Seite der Quellen als auch die der
Senken angeht, nicht genug Ressour-
cen, so dass alle das machen kénnen.

Interessant ist in diesem Zusammen-
hang zu bemerken, dass gemaB Lester
Brown* mit der Weltwirtschaftskrise
im Jahr 2009 der Flottenbestand der
US-PKW das erste Mal seit dem Zwei-
ten Weltkrieg zurlickging®, dass also
auch in den USA eine gewisse Abkehr
von Kategorie Il festzustellen ist.

Die Kategorie der Zukunft

Das Kriterium der Zukunftsfahigkeit
kann von der Kategorie-lll-Zivilisation
— nennen wir sie die ,Nachhaltige’
— erfullt werden, wenn sie in diese
Richtung optimiert wird. Far Industri-
elander, und nur um sie geht es im Fol-
genden, hat sie als Ruckgrat fur den
motorisierten Teil den Offentlichen
Verkehr (OV), wie er derzeit bekannt
ist (bevorzugt mit einer leistungsfa-
higen Schieneninfrastruktur, die mit
elektrischer Traktion - also potenti-
ell emissionsfrei — befahren werden
kann, wenn sie so ausgelegt ist), und
erfordert daher eine damit vereinbare
Siedlungsstruktur mit einer gewissen
raumlichen Verdichtung. Es ist un-
bedingt festzustellen, dass dafur der
Staat eine aktive und treibende Rol-
le einnehmen muss®, da die Empirie
zeigt, dass Infrastrukturinvestitionen
in dieser GroBenordnung vom Markt
nicht getatigt werden. Selbst Staaten
wie die USA oder GroBbritannien, die
Uber lange Zeiten als ausgesprochen
wohlhabend galten, weisen kaum
Infrastruktur eines hochqualitativen
zeitgemaBen Schienenpersonenfern-
verkehrs auf, weil sie zwar Standort
einer kapitalstarke Privatwirtschaft
sind, diese von sich aus jedoch diese
Infrastruktur nicht aufbaut.

Bevor das notwendige Komplement
zum OV vorgestellt wird, wird kurz
auf dessen Vorteile und sein noch
vorliegendes  Entwicklungspotential
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eingegangen. Der Zielzustand des OV
besteht in einem Integralen Taktfahr-
plan. Dort sind Knoten im Raum ver-
teilt. Die zeitlichen Abstande der (Teil)
Knoten betragen eine Viertelstunde
[Fahrtzeit] oder ein Mehrfaches da-
von. Wenn dies umgesetzt ist, ist die
Siedlungsstruktur unter der Voraus-
setzung optimal erschlossen, dass die
Feinverteilung (etwa mit Bussen) ein-
gerichtet ist. Haltestellen und Halte-
punkte kénnen auch zu FuB3 oder mit
dem Fahrrad erreicht werden.

Es gibt in Europa bereits erfolgreiche
und attraktive Beispiele mit gut ausge-
bautem, flaichendeckendem OV (etwa
die Schweiz), die das Prinzip des Inte-
gralen Taktfahrplans von der Schiene
bis zum Bus umsetzen. Auch finden
sich in Deutschland Stadte mit rela-
tiv wenig Autoverkehr. So hat Berlin
verglichen mit anderen Stadten einen
niedrigen Motorisierungsgrad (gemes-
sen in PKW pro Einwohner). Andere
Stadte wie Freiburg oder Karlsruhe
weisen auch einen berzeugenden OV
mit hohem Marktanteil auf, was dann
auch zur Folge hat, dass sie zur Minder-
heit der Stadte zahlen, wo die Wohn-
raumpreise spUrbar steigen.

Nun ein Blick zum Fernverkehr: Die
Beispiele aus Japan, Frankreich oder
Spanien (und seit kurzem auch China)
zeigen, welche — weit Gber den mo-
torisierten Verkehr hinausgehenden
— Angebotsqualitaten ein moderner
Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der
Schiene darstellen kann, wenn ent-
sprechende Investitionsentscheidun-
gen getroffen wurden. So sind auf
Strecken bis zu 1000 km Entfernung
attraktive Angebote (d.h. Fahrzeiten
nicht langer als drei Stunden) mog-
lich, die vom Fahrgast gegentber dem
Flugzeug (und auch gegenitber dem
PKW) vorgezogen werden.

SchlieBlich  zum angekindigten
Komplement des OV: Um die ,Elitare
Zivilisation’, also die ressourcenin-
tensive Kategorie Il, zu Uberwinden,
sollte der OV gestarkt und weiterent-
wickelt werden. Wahrend er einerseits
die bekannten Elemente der ,prima-
ren Zivilisation’ (FuBlaufigkeit ist auch
hier eine wichtige Qualitat) enthalt
und welche aus der ,Elitdren Zivilisa-
tion” (motorisierte Verkehrsmittel)
entlehnt, wird neben dem Massen-
transport verstarkt der so genannte
offentliche personliche (also individu-
elle) Verkehr auf der Basis nachhalti-
ger Treibstoffe geférdert. An motori-

sierten individuellen Fahrzeugen kann
prinzipiell festgehalten werden, doch
andert sich zum Beispiel beim Car Sha-
ring ihre Nutzung. Hier ist zu erwar-
ten, dass der Trend zur Elektromobi-
litst Anwendung findet’. Offentliche
Fahrrader sind hier auch zu erwahnen.
Sie stehen in immer mehr europa-
ischen Stadten von Kopenhagen und
Paris, Uber Barcelona und Brussel bis
zu London, Washington und Montre-
al kostengtinstig zum Gebrauch. Auch
verbreiten sich langsam die aus Asien
bekannten Rikschas in europaischen
GroBstadten. Noch dienen sie haufig
lediglich der Beférderung von Touri-
sten im Rahmen von Stadterkundun-
gen, wie etwa in Berlin, doch kénnten
sie sich als Musterbeispiel des indivi-
duellen offentlichen Verkehrs auch
auBerhalb Asiens durchsetzen.

Eine Tendenz zur ressourcensparsa-
men ,Nachhaltigen Zivilisation’ kann
auch durch neue Medienangebote und
dem Web 2.0 verstarkt werden. Plumer
(vgl. FuBnote 5) nennt dabei explizit
Facebook, das angeblich bereits dazu
beitragt, dass die junge Generation
Kommunikation online und global
vollzieht und weniger durch gemein-
same Autofahrten: virtuelle Mobilitat.
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