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Macht und Mobilitat

Ansprache anldsslich der Jubildumsversammlung

Das Thema

Problem

Eine Jubiliumsansprache kann ver-
schiedene Ausgangspunkte haben: Ent-
weder feiert man eine grosse gemeinsa-

VON MARTIN ROTACH,
ZURICH

me Vergangenheit; oder man beniitzt
den Anlass zum Aufbruch in eine viel-
versprechende Zukunft; oder aber man
bleibt in der Gegenwart und diskutiert
ein aktuelles Problem, das alle sehen
kénnen, aber viele nicht sehen wollen.

Der Titel weist auf ein solches Thema
hin: Mobilitdt als Phdnomen und
Macht als deren Steuermechanismus.

Bewegung gehdrt ohne Zweifel zu den
menschlichen Grundbediirfnissen. Je-
der sehnt sich nach physischer Tatig-
keit, nach Abwechslung, nach Ortsver-
dnderung. Fir sehr viele Zeitgenossen
ist «unterwegs-sein» geradezu eine Le-
benshaltung geworden, die sie dem «an-
kommen und am Ziel sein» bei weitem

vorziehen. Der Verkehrsingenieur lebt
von diesen unruhigen Biirgern, er er-
mdoglicht ihnen die Bewegungen und
beeinflusst ihr Raum-Zeit-Verhalten
wesentlich.

Natiirlich gibt es den Verkehrsinge-
nieur, als Glied einer homogenen Men-
ge, nicht. Es gibt grosse Verkehrsinge-
nieure und kleine, rasche und langsa-
me, sogar schwarze, rote und griine.
Und jeder hat seine eigene Arbeitsme-
thodik, seine personlichen Erfahrun-
gen und seine Ideologie. Zur Abgren-
zung gegen andere Berufsgruppen be-
sitzen sie jedoch geniigend Gemein-
samkeiten, die es erlauben, von dem
Verkehrsingenieur als Reprisentanten
eines gemeinsamen Berufes zu reden.

Optimum der Mobilitdt

Dieser Verkehrsingenieur weiss, dass
ein eindeutiger Zusammenhang besteht
zwischen den Vorteilen und den Nach-
teilen der Mobilitdt. Schematisch dar-
gestellt (Bild 1), wachsen mit Zunahme
der Mobilitit die direkten Nutzen bzw.
die 6konomischen Vorteile. Aber die
Beziehung ist nicht linear; der spezifi-
sche Nutzengewinn pro Mobilitits-Zu-
nahme wird immer kleiner und nédhert

Uberarbeitete Fassung des Gastreferates
anlisslich der Jubildums-GV zum 25jidh-
rigen  Bestehen der  Vereinigung
schweizerischer Verkehrsingenieure SVI
vom 27. April 1990

sich im Extremfall einer horizontalen
Asymptote. Im Gegensatz dazu sind die
Nachteile, z.B. als Kosten erfasst;, zu Be-
ginn gering, sie wachsen aber mit zu-
nehmender Mobilitdat vermutlich ex-
ponentiell an. Die Superposition der
beiden Kurven ergibt irgendwo ein Op-
timum bzw. ein Maximum der Diffe-
renz aus Vorteilen und Nachteilen.

Diese Uberlegung geht davon aus, dass
es tatsachlich Fille unterhalb des Opti-
mums gibt, wie zum Beispiel die griine
Wiese, die erschlossen werden muss,
oder Kontinente wie Afrika, Australien
und Siidamerika, die heute noch grosse
Liicken in den Verkehrsnetzen aufwei-
sen. In dieser Situation ist die Forde-
rung der Mobilitdt rein verkehrstech-
nisch und wirtschaftlich gesehen offen-
bar sinnvoll.

Anderseits gibt es klare Fille, die sich
jenseits des Optimums befinden, wie
zum Beispiel die Verkehrssysteme vie-
ler Innenstidte und mancher touristi-
scher Regionen in der Schweiz, die voll
erschlossen sind. Hier ist die Mobilitédt
lingst genligend, und jede weitere For-
derung schafft neue Probleme.

i

Vorteile
A
Vorteile
A
\
—»  Mobilitat
# Mobilita
obilitat v
Nachteile
Bild 1.
v
Nachteile

Optimum

Mit zunehmender Mobilitdt wachsen die
Vorteile immer langsamer, die Nachteile hingegen
nehmen exponentiell zu. Die Superposition von Vor-
und Nachteilen bestimmt das Optimum der Mobilitét

»  Mobilitat
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Die entscheidenden Fragen sind nun:

- Wo liegt das Optimum? Die Antwort
hingt von der gewihlten Definition
der Vorteile und Nachteile ab.

- Warum wird das Optimum (wie im-
mer definiert) {berschritten? Die
Antwort wird durch die Gesellschaft
gegeben.

Es ist unbestritten, dass es in unserer
Gesellschaft sehr unterschiedliche Zie-
le gibt, dass es verschiedene Gruppen
gibt, die ihre Ziele unbedingt erreichen
wollen, und dass sie oft die Mdéglichkei-
ten besitzen, ihre Ziele auch gegen den
Widerstand anderer durchzusetzen.
Also kénnen sich selbst geringe Vortei-
le fiir eine machtige Gruppe behaupten
gegen grosse Nachteile einer weniger
machtigen Gruppe. Oder auf das The-
ma bezogen: Nicht nur das Ausmass der
Vor- und Nachteile bestimmt die Forde-
rung der Mobilitdt jenseits des Opti-
mums, sondern vor allem das Ungleich-
gewicht der Macht.

Die Rolle des Verkehrsingenieurs

Weder Mobilitdt noch Macht ist eine
absolute, vorbestimmte Grosse; weder
das eine noch das andere ist gottgege-
ben oder aus Naturgesetzen ableitbar.
Fiir beide bedarf es der Menschen.
Menschen fordern Mobilitét, sie bieten
sie an, profitieren davon und leiden
auch darunter. Ebenso sind es Men-
schen, welche die Macht suchen, sie ge-
winnen, ausiiben und missbrauchen.

In diesem sich dauernd &ndernden
Spannungsfeld der Macht, befindet sich
der Verkehrsingenieur als Treuhdnder
der Mobilitét. Er kann sie fordern, per-
fektionieren oder dimpfen. Allerdings
ist er kaum frei in seinen Entscheiden,
denn er unterliegt der Macht von tech-
nischen Entwicklungen, von politi-
schen Entscheiden und von gesell-
schaftlichen Moden.

Die Mobilitat

Begriffe

Bisher wurde der Begriff der Mobilitit
sehr generell und unprizis verwendet;
denn es gibt noch keine allgemein giilti-
ge Definition. Mobilitit bedeutet zum
Beispiel fiir den Soziologen, sich im ge-
sellschaftlichen Kontext frei verindern
zu koénnen; der Volkswirtschafter be-
zeichnet damit eher die Verschiebun-
gen im Arbeitsmarkt. Von gewissen
Verkehrsingenieuren wird Mobilitiit
gleichgesetzt mit Verkehrsmenge oder
mit Verkehrsleistung. Andere verkniip-
fen die Mobilitit lediglich mit dem Ver-
kehrsaufkommen oder der Transport-
nachfrage. Der im folgenden verwende-
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te, weiter gefasste Ansatz bezeichnet
Mobilitdt als «die Féhigkeit oder die
Moglichkeit, Positionen in einem wohl-
definierten System zielgerecht verdn-
dern zu konnen». Im Fall des Verkehrs
interessiert dabei v.a. die rdumliche
und zeitliche Verschiebung von Men-
schen, Gutern oder Informationen.

Wenn Mobilitdt als Chance, als real
vorhandene Moglichkeit sich zu bewe-
gen, verstanden wird, dann muss sie
nicht unbedingt ausgeschopft werden,
um zu bestehen. Es ist die Potenz sich
zu verdndern. Die tatsichliche Aus-
iibung der Mobilitdt kann zwar das
Vorhandensein von Mobilitdt bezeu-
gen, ist jedoch nicht Bedingung fiir ihre
Existenz. Analoge Uberlegungen fiih-
ren beispielsweise zur oft verwendeten
«Erreichbarkeit» als Mass fiir die Stand-
ortgunst; diese misst lediglich die Zahl
der Ziele, welche unter bestimmten Be-
dingungen erreichbar sind, ohne eine
Aussage zu machen, wieviel dieser Er-
reichbarkeit tatsdchlich ausgeschopft
wird. Damit stellen sich drei grundsétz-
liche Fragen zur Verkehrsmobilitit:

- Wer schafft die Bediirfnisse nach
Mobilitédt?

- Wer bietet die technischen und recht-
lichen Moglichkeiten zur Mobilitét
an?

- Wer ist interessiert an wachsender
Mobilitét?

Mobilitatsnachfrage

Die Nachfrage nach Mobilitét ist dem
Verkehrsingenieur vertraut; er weiss,
dass Menschen arbeitsam, konsum-
orientiert, dienstleistungsabhéngig und
erholungsfreudig sind. Da diese Aktivi-
taten heute nicht mehr an einem einzi-
gen Ort ausgelibt werden koénnen, sind
Verschiebungen und Transporte uner-
lasslich. Das stiadteplanerische Leitbild
des CIAM aus den zwanziger Jahren
forderte eine fein sduberliche Tren-
nung dieser menschlichen Aktivitédten.
Die damaligen Ziele der Trennung sich
storender Tétigkeiten (v.a. Arbeiten
und Wohnen) werden durch Zonenplé-
ne erreicht. Allerdings folgt daraus nun
eine neue Tétigkeit - die motorisierte
Bewegung von Menschen und Giitern.

Rein statistisch gesehen ist der Wunsch,
sich zu verdndern, in der Schweiz be-
achtlich. Nach der neusten Erhebung
von Bassand besetzten Frauen im Laufe
ihres Erwerbslebens drei, die Mdnner
vier verschiedene Stellen; gleichzeitig
zogen sie im Mittel 3,6mal um und
wechselten die Wohngemeinde 2,9mal.
1970 arbeiteten 31% der aktiven Bevol-
kerung ausserhalb ihrer Wohngemein-
de, 1985 waren es 40%. In derselben
Zeitspanne nahm die mittlere Pendeldi-
stanz um einen Kilometer zu, die Bewe-
gungszeit blieb mit durchschnittlich 19

Minuten praktisch konstant. Daraus
lasst sich die eigentliche Transport-
nachfrage mit Hilfe von Modellen ab-
schitzen und auf bestimmte Verkehrs-
wege und Verkehrsmittel umlegen. Al-
lerdings wird diese modellhafte Mobili-
titsnachfrage auch beeinflusst vom
Wissen um die tatsichlichen Moglich-
keiten der Bedarfsbefriedigung. So
wiinscht heute noch kaum jemand
einen P&R-Platz auf dem Mond, weil
dies eine abwegige Vorstellung ist; aber
viele fordern die freie Verkehrsmittel-
wahl fiir den Arbeitspendler; sie ver-
langen einen Parkplatz am Ziel ihrer
Konsumfahrten; sie wollen in der Frei-
zeit freie Fahrt fiir freie Biirger.

Mobilitdtsangebot

Solche Mobilitdtswiinsche werden mit
entsprechenden  Mobilitdtsangeboten
erfiillt. Ein Beispiel ist die Telekommu-
nikation, welche den Informationsaus-
tausch sicherstellt, wobei Informations-
mobilitdt definitionsgemadss die Chance
bedeutet, jederzeit an jedem Punkt eine
Information zu deponieren oder abzu-
holen. Die telefonische Mobilitat ist
nur begrenzt durch die Standorte der
Telefonapparate bzw. die Leistungsfa-
higkeit von Leitungen und Vermitt-
lungszentralen. Die Chance der Infor-
mationsiibermittlung besteht unabhin-
gig davon, ob man sie beniitzt oder
nicht. Man wird, beziiglich Telefon, be-
sonders mobil, wenn man ein Natel be-
sitzt, das man auch im Bad, im Auto
und auf dem Bauplatz jederzeit bei sich
hat, selbst wenn man es nur selten be-
nttzt.

Auch wer nach Verbesserung der Ver-
kehrsmobilitdt ruft und z.B. den Aus-
bau einer Strasse auf vier Spuren for-
dert, weiss genau, dass er diese Mobili-
tdt nur fir eine ganz bestimmte Zeit-
spanne und nur in einer Fahrrichtung
wirklich ausschopft. In der ibrigen Zeit
ist sie zwar vorhanden, aber er niitzt die
Chance nicht aus. Allerdings hat auch
das Mobilitdtsangebot ein Janusgesicht,
was die Signalisierung einer Einbahn-
strasse zeigt. Indem man mit Einrich-
tungsverkehr Verstopfungen an Kno-
ten vermeidet, wird die Chance ver-
grossert, sich jederzeit frei bewegen zu
konnen (zeitliche Mobilitit). Gleich-
zeitig wird jedoch die rdumliche Mobi-
litdt verringert, indem man die Chance,
sich in jeder Richtung frei bewegen zu
konnen, verliert.

In der Schweiz wichst das Angebot
noch laufend, wie die neuesten Zahlen
zeigen. Die Lidnge des Strassennetzes
nahm zwischen 1970 und 1982 um fast
20% zu, und die spezifische Verkehrs-
flache wuchs von rund 100 m2/Einwoh-
ner um 1970 auf rund 130 m2/Einwoh-
ner im Jahr 1985.
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Die Kenntnisse tiber solche Nachfragen
und Angebote sind fiir Verkehrsinge-
nieure selbstverstindlich. Aber viel-
leicht sollte man auch einmal tberle-
gen, wer denn - ausser den Zwangspend-
lern und den lustvollen Fahrtgenies-
sern - immer mehr Mobilitdt will und
wer damit gewinnt oder verliert.

Interesse an der Mobilitat

Erster Interessent ist die Fahrzeugwirt-

schaft mit den Produzenten, Verkéu--

fern, Zubehorlieferanten sowie den
Treibstoffhdndlern,  Reparaturwerk-
stitten und Fahrlehrern. Sie alle leben
direkt oder indirekt von der Mobilitét,
sie freuen sich iiber deren Wachstum
und bekdmpfen jede Beschrankung. So
wandte sich - nach einer Serie schwerer
Busunfille in Australien - die Industrie
gegen die Geschwindigkeitsbegrenzung
fiir Busse und Lastwagen auf 90 km/h
mit dem Hinweis, dass «dadurch der
Pneuverschleiss abnehme und rund
3000 Arbeitspldtze verloren gingen».

Der Tourismus, als einer der wichtig-
sten Pfeiler unserer Volkswirtschaft,
lebt beinahe ausschliesslich von der
Mobilitit, und bis vor kurzem verstand
man unter «Foérderung des Fremden-
verkehrs» vor allem noch mehr Ver-
kehr von Fremden - sei es auf der Stras-
se, in der Luft, auf der Schiene oder im
Wasser.

Mindestens ebenso interessiert ist die
schweizerische Bauwirtschaft an der
Mobilitiat. Moglichkeiten fiir Neubau-
ten liegen oft am Rande oder ausser-
halb bestehender Siedlungen, wo Land
noch verfiigbar und relativ billig ist.
Dazu muss es erschlossen und ans tiber-
geordnete Netz angebunden werden,
was wiederum Bauauftrige sichert.
Dass dabei neue oder mindestens gros-
sere Mobilitdtsbediirfnisse geschaffen
werden, ist zwar bedauerlich, aber un-
vermeidlich.

Auch Banken férdern gezielt die Mobi-
litdt. Sie bieten tber eigene oder finan-
ziell abhingige Reisebliros sensationel-
le Sortimente von Reisemoglichkeiten
an. Alles wird immer besser, rascher,
weiter und auch immer preiswerter
oder wenigstens mit giinstigen Finan-
zierungsmoglichkeiten erleichtert.

Und schliesslich ist die Mobilitidt und
ihre Anderung auch ein wesentlicher
Bestandteil des Verkehrsingenieurbe-
rufs und sichert dessen finanzielles
Uberleben fiir lingere Zeiten.

Aber nicht nur Individuen, private In-
stitutionen und  Wirtschaftsgruppen
messen der Mobilitit einen hohen Wert
zu. Ganze Volker, Gesellschaften und
Regierungen forderten sie und fordern
sie noch heute - selbst unter grossen
Opfern. Es gentige ein Hinweis auf die

Roémer und deren strategisches Stras-
sennetz, auf Genuas Schiffahrt, welche
erst die Kreuzziige ermoglichte, auf
Hitlers Reichsautobahnen, aber auch
auf die globale Mobilitdt der modernen
Armeen auf dem Boden, im Wasser und
in der Luft. Das Ziel des wirtschaftli-
chen Maximums ist jeweils klar, die
Frage nach dem gesellschftlichen Opti-
mum der Mobilitdt wird kaum gestellt.

Die Sucht

Steigerung der Mobilit&t

Mobilitdt hat in allen Bereichen des
modernen Menschen einen ausseror-
dentlichen Stellenwert gewonnen. Man
bringt dem Leistungssport und allen
mit ihm verbundenen Bewegungen ein
ungeheures, weltweites Interesse entge-
gen. Jedermann versucht, es den Athle-
ten gleichzutun, an jedem Ort der Welt
Sport zu treiben und sich dauernd zu
bewegen. Ebenso scheint es unerliss-
lich geworden zu sein, moglichst rasch
eine grosse Zahl verschiedener Ziele zu
erreichen und laufend mehr Kontakte
zu schaffen.

Das Mass all dieser Bewegungen wurde
frither von der Leistungsfdhigkeit des
menschlichen Koérpers bestimmt und
ist deshalb riumlich begrenzt. Erst die
Vervielfachung der  menschlichen
Kraft durch Motoren und Fahrzeuge
erlaubt eine beinahe unlimitierte Aus-
dehnung der Bewegungen. Autos,
Eisenbahnen, Schiffe und Flugzeuge er-
moglichen dem Menschen tégliche
Fahrtenzahlen und Distanzen, die fri-
her schlichtweg unmdoglich waren.

Problematisch werden diese Bewegun-
gen dann, wenn sie nicht mehr der Not-
wendigkeit von Kontakten oder der
Lust an korperlicher Aktivitat entsprin-
gen, sondern nur noch Ersatzhandlun-
gen sind. Mobilitdt wird zur Flucht vor
Problemen. Man flieht méglichst rasch
und moglichst weit, um die Schwierig-
keiten hinter sich zu lassen, man be-
niitzt die Fahrzeit zum Rollenwechsel
und vergisst, dass man sich selber und
seine Probleme auch bei hohem Tempo
mitnimmt. Wenn nun alle auf der
Flucht sind, einzelne Menschen, Grup-
pen und ganze Volker, dann entstehen
Mengenprobleme und unertrigliche
Belastungen der Umwelt.

Versuche zur rationalen
Verdanderung der Mobilitét

Die massive Ausschopfung der Mobili-
tit ist auch in der Schweiz zum Massen-
phinomen geworden mit allen seinen
Konsequenzen. Deshalb sollen nun die
Verkehrsingenieure bei der Anderung
von Mobilititsbediirfnissen und Mobi-
lititsangeboten mithelfen.

Bekannte Rezepte im direkten Ver-
kehrsbereich sind:

- Forderung des 6ffentlichen Verkehrs

- Umlegung des Autoverkehrs auf
Hochleistungsstrassen ausserorts

- Verkehrsberuhigung und Kanalisie-
rung innerorts

Oder im Siedlungsbereich:

- Nutzungsverdichtung bei o6ffentli-
chen Haltestellen

- Einfiihrung von Mischzonen und
Doppelnutzung von Verkehrsflachen

- Staffelung von Arbeits-, Schul- und
Einkaufszeiten

Oder im verkehrspolitischen Bereich:

- Substitution des raschen Autover-
kehrs durch Langsamverkehr

- Anderungder Tarifstrukturen

- Substitution von physischen Trans-
porten durch Telekommunikation

Und endlich im psychologischen Be-
reich:

- Appelle zur zuriickhaltenden Benut-
zung des Autos

- Appelle zum CAR- und VAN-Pool-
ing

- Appelle zur Riicksicht auf die Um-
welt.

Alles lingst bekannt und wiederholt ge-
hort. Besprochen an Tagungen, Sympo-
sien, Kommissionssitzungen und Welt-
verbessererzirkeln. Es fehlt keineswegs
an guten Theorien, hingegen sehr an
der Praxis.

Mobilitat als Sucht

Offensichtlich ist Mobilitdt aber mehr
als eine rational erfassbare Erschei-
nung, die wir mit technischen und orga-
nisatorischen Mitteln bewiltigen konn-
ten. Die Sehnsucht nach «weiter, gros-
ser, schneller, hiufiger und machtiger»
kann zur eigentlichen Mobilitdtssucht
werden. «Sucht ist (nach Knaurs Lexi-
kon) das krankhafte Verlangen nach
Mitteln zur Erzeugung von Leistungs-
steigerung, Euphorie, Halluzination . ..
Diese Sucht entsteht durch hdufige und
regelmissige Beniitzung solcher Mittel
{iber einen bestimmten Zeitraum. Die
Abhingigkeit des seelischen und kor-
perlichen Wohlbefindens vom Sucht-
mittel sowie die Angst vor Abstinenzer-
scheinungen treiben dann zu weiterer
und immer hoher dosierter Einnah-
me ... Der Siichtige gefahrdet sich sel-
ber und seine Mitmenschen durch den
Zwang, sich unter allen Umsténden das
Suchtmittel zu verschaffen.»

Der so definierte Siichtige kann als Mit-
tel zur Befriedigung ebenso gut nach
Mobilitdt greifen wie nach Tabak, Al-
kohol oder Drogen. Und wie jeder
Siichtige, der unter Zwingen steht, ist
der Mobilitdtssiichtige nicht mehr
durch Vernunft ansprechbar. Er ist
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blind fiir die Nachteile seines Suchtver-
haltens; er will und muss Mobilitdt un-
ter allen Umstdnden haben, sonst ver-
kiimmert er. Eine Verkehrsberuhigung
kann ihn bereits zur Weissglut treiben,
und ein weggeschnappter Parkplatz 16st
lebensgefahrliche Aggressionen aus.
Solche Mobilitdtskranke wehren sich
mit allen Mitteln gegen die Suchtbe-
grenzung; sie schliessen sich zusam-
men, sie setzen politischen Druck auf.

Die Macht

Interessenskonflikte

Die genannten Mobilitdtswiinsche der
einzelnen Menschen und Gruppen, die
Mobilitatsinteressen der Wirtschaft
und die Forderungen der Mobilitéts-
siichtigen fragen kaum nach dem Opti-
mum der Mobilitét. Sie verlangen ihre
Erfiillung, auch wenn diese mit Auf-
wand und Opfern verbunden ist. Die
exorbitanten Kosten und die offensicht-
lichen Nachteile rufen schliesslich nach
dem Finanz-, dem Energie- und dem
Raumplanungsminister. Auch Landbe-
sitzer, Bauern und Forster werden be-
troffen und wehren sich; Umwelt-
schutzorganisationen melden sich zu
Wort, und griine Parteien finden wach-
sende Unterstlitzung. Die verschieden-
sten Interessen prallen hart aufeinan-
der, und ein Machtgerangel wird un-
ausweichlich.

Das einfache Machtschema von Tétern
und Opfern ldsst sich bei diesen Mobili-
tatskonflikten jedoch nicht anwenden;
denn jeder Téter ist an anderer Stelle
auch Opfer. Und selbst das vermeint-
lich wirkliche Opfer verfiigt {tiber
Macht - und sei es nur passiver Wider-
stand.

Die sehr allgemein formulierte Defini-
tion von Max Weber lautet: «Macht be-
deutet jede Chance oder Moglichkeit,
innerhalb einer sozialen Beziehung den
eigenen Willen, auch gegen Widerstin-
de, durchzusetzen.» Wenn Macht also
eine Chance ist, dann muss sie, in Ana-
logie zur Mobilitét, nicht unbedingt ge-
braucht werden, um zu bestehen. Sie ist
die Potenz, nach eigenem Willen zu
handeln. Solche Macht ist eine Eigen-
schaft, eine Fihigkeit, die man als Sub-
jekt besitzen kann. Macht setzt jedoch
immer ein Gegeniiber voraus, ein Ob-
jekt, Gber das man Macht ausiibt und
das die Macht anerkennt. Das Macht-
subjekt entscheidet, welche Ziele es zu
seinem Vorteil erreichen will, und gibt
entsprechende Weisungen und Verhal-
tensregeln an die Objekte.

Machimittel

Der Michtige verfiigt offensichtlich
tiber Mittel, seinen Willen durchzuset-
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zen. Das konnen Drohungen sein fir
den Fall, dass sich das Objekt nicht wei-
sungsgemdss verhélt. Anderseits wer-
den beim Einhalten der Weisungen Be-
lohnungen versprochen. Ideal sind die
Verhéltnisse selbstverstdndlich dann,
wenn schon die Insignien der Macht so
iberzeugend sind, dass die eigentlichen
Mittel gar nicht erst eingesetzt werden
miissen. Ein Tier, das die Zahne fletscht
oder sich michtig aufplustert, zeigt sol-
ches Imponiergehabe, ebenso wie der
Diktator mit seiner riesigen Schirm-
miitze oder die Bank mit ihrer Uber-
menschlich  grossen marmornen
Schalterhalle.

Auch ein Staat oder eine Stadt ver-
schafft sich dussere Zeichen der Macht
mit Regierungspaldsten, Kathedralen,
Hochhéusern, aber auch mit Prunkal-
leen, S-Bahnen und Alpentunneln. Zi-
tat: «Die Bauten sollen zeigen, dass die-
se Nation ewig bestehen will. Sie sollen
nicht nur physisch iiberdauern als Zeu-
gen einstiger Macht, sondern in spéte-
ren Krisenzeiten durch ihre Existenz
als Bauten allein, magisch als steinge-
wordene Autoritdt Orientierungshilfe
geben, wenn andere Autoritdten versa-
gen» (Hitler, Reichstagsrede 1938).
Natiirlich kann auch ein schwacher
Staat ohne Machtausstrahlung seinen
Biirgern Anweisungen erteilen, er wird
sie jedoch bei Widerstand kaum mehr
durchsetzen kdénnen. Man nennt das
euphemisch Vollzugsdefizit, mangeln-
de Akzeptanz und Menschenrecht auf
Verweigerung. Aber eigentlich handelt
es sich um eine ganz klare Machtein-
busse der Gemeinschaft, die wir Staat
nennen, um das Eingestdndnis, dass die
anvisierten Ziele nicht mehr erreicht
werden koénnen. Die Versuchung ist
gross, dann zur Manipulation zu grei-
fen.

«Brot und Spiele» ist das bildhafte Bei-
spiel einer staatlichen Manipulation,
indem die unzufriedenen Biirger durch
Unterhaltung abgelenkt werden. Das
gelang bei den Romern, die sich in den
Zirkus driangten und ithren Hunger ver-
gassen; es diirfte der Fall sein bei Olym-
pischen Spielen, wo die passiven Teil-
nehmer vor der Scheibe sitzen und ihre
politische Unfreiheit vergessen; und es
wird auch stimmen beim Angebot von
immer mehr und immer billigerer Mo-
bilitat, welche den Alltagsfrust verges-
sen ldsst.

Planung

Ein Bereich der staatlichen Macht, wel-
cher den Verkehrsingenieuren sehr
nahe liegt, ist die Planung. «Planung»
verstanden als Darstellung eines kiinfti-
gen erwiinschten Zustandes, als Grund-
lage fiir Entscheide und als Instrument
zur Kontrolle der Realisierung. Dabei

geht es immer um die Erhaltung oder
Verbesserung von menschlichen Tatig-
keiten, wie wohnen, arbeiten, konsu-
mieren, sich bilden und erholen, sowie
um die Mobilitdt zwischen diesen Tétig-
keiten.

Jede genehmigte Planung beeinflusst
den Handlungsspielraum der Betroffe-
nen. Sie kann den Spielraum vergros-
sern und neue Moglichkeiten eréffnen
als Belohnung fiir diejenigen, die die
Planungsvorschriften einhalten. Sie
kann den Spielraum aber auch einen-
gen und gewisse Tatigkeiten begrenzen
als Strafe fiir ein bisheriges unverniinf-
tiges Verhalten. Damit werden die Vor-
und Nachteile neu verteilt, ein Vor-
gang, der die Machtposition der Planer
gegeniiber den Planungsobjekten, ndm-
lich den Bewohnern des Planungsgebie-
tes, begriindet.

Position des Verkehrsingenieurs

Machtbereich

Der Verkehrsingenieur iibt, nach Defi-
nition, Macht aus iiber die Verkehrs-
teilnehmer. Er gibt mit seinen Planun-
gen und Projekten prizise Weisungen,
wo die Autos zu fahren haben, in wel-
cher Richtung und mit welcher Ge-
schwindigkeit. Er ermdoglicht auf der
Autobahn hohe Geschwindigkeiten
und wird daflir von den einen gelobt; er
ordnet in Wohngebieten Versitze und
Aufpfldsterungen an und wird dafir
von andern gelobt. Analog weist er den
Fussgéingern ihre Bewegungsflichen
zu; er regelt, wo und zu welchem Zeit-
punkt sie die Hauptstrasse iberqueren
diirfen; er schickt sie unter den Boden
und zwingt sie zu Umwegen; auf Roll-
treppen befiehlt er ihnen sogar Ein-
bahnverkehr.

Die Verkehrsteilnehmer befolgen diese
Weisungen zu ihrem eigenen Vorteil,
denn dahinter steckt die Macht der
Sanktionen gegen aufmiipfige Verwei-
gerer. Allfdllige Sanktionen sind Bus-
sen, Fahrausweisentzug oder Uberfah-
renwerden bei Fehlverhalten. Interes-
santerweise sind die Verkehrsingenieu-
re von der unangenehmen Seite der
Macht verschont, indem die Einhal-
tung der Regeln stellvertretend von der
Polizei erzwungen werden muss.

Der Verkehrsingenieur iibt auch Macht
aus tUber Nicht-Verkehrsteilnehmer.
Diesen legt er fallweise Bidnder von
Lirm und Abgasen vor die Nase oder
befreit sie von Immissionen durch eine
Verkehrsumlegung. Sogar Grundeigen-
timer macht er reicher oder drmer, je
nach der Qualitdt der Erschliessung.
Dabei stiitzt er sich auf eine Rechtslage,
welche mit Sanktionen durch die Ge-
richte droht.
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Es bleibt die Frage, ob die Verkehrsin-
genieure frei sind in der Handhabung
ihrer Macht oder ob sie lediglich Ob-
jekte der Macht anderer sind. Vermut-
lich wird ihnen ein Machtanteil dele-
giert in jenem Bereich, den sie dank
ihrer Ausbildung beherrschen. Die In-
signien der Ingenieurmacht sind das
Fachwissen und die Erfahrungen. Ganz
gewiegte Verkehrsingenieure verfiigen
sogar liber politisches und psychologi-
sches Wissen, das ihnen hilft, ihre Stel-
lung im Machtgerangel laufend zu ver-
bessern.

Planungsablauf

Die formalen Positionen des Verkehrs-
ingenieurs sind bekannt und fligen sich
in den allgemeinen Planungsablauf ein
(Bild 2). Ubergeordnete Mobilitétsziele
werden durch Politiker, Verwaltungsra-
te und Interessensverbande auf hoch-
ster Ebene bestimmt und als Rahmen
nach unten delegiert. Innerhalb dieses
Rahmens legen Chefbeamte, Direkto-
ren und Bauherren die konkreten
Massnahmen zum Mobilitdtsangebot
fest und formulieren entsprechende
Auftrége.

Die Verkehrsingenieure als interne
oder externe Auftragnehmer erarbeiten
konkrete Losungen. Diese gehen, nach
entsprechender Genehmigung, als Auf-
trige an die Unternehmer und Betrei-
ber weiter.

Schliesslich sind es die Beniitzer, wel-
che tiber die Zweckmassigkeit des Mo-
bilititsangebots befinden. Gleichzeitig
gewinnen auch die Betroffenen eine
Vorstellung tiber die Vor- und Nachtei-
le der Losung.

Aufgrund solcher Erfahrungen formu-
lieren die Beniitzer und die Betroffenen
neue Forderungen. Wird der Druck
einer Seite stark genug, so ergeben sich
neue Ziele auf hochster Stufe. Und das
Rad dreht sich von neuem. Das Aus-
mass der Mobilitit wird bei diesem Pro-
zess kaum nach rationalen Massstdben
optimiert, es pendelt sich lediglich ein
als hochst labiles momentanes Gleich-
gewicht der verschiedenen Machtberei-
che.

Machtgerangel

Dieser einfache Ablauf vermittelt
selbstverstindlich nur ein ungeniigen-
des Bild. In Wirklichkeit bestehen zwi-
schen allen Stufen vielfiltige Riick-
kopplungen. Und alle Beteiligten versu-
chen, ihre speziellen Anliegen durchzu-
setzen. Wenn nétig unter Anwendung
von Macht.

Die Mobilititsfreunde und die Mobili-
tdtsfeinde setzen dabei als Machtmittel
ihre Drohung ein, den entsprechenden
Politiker bei unerwiinschtem Verhalten
nicht
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Bild 2. Die Tétigkeit des Verkehrsingenieurs liegt inmitten des Ablaufs einer Ver-
kehrsplanung und wird von allen Seiten beeinflusst

ihrerseits drohen denjenigen Chefbe-
amten, die ihre Weisungen nicht befol-
gen, mit Mittelbeschrankung, mit
Kompetenzentzug oder gar mit Verset-
zung oder Nichtwiederwahl. Die Beam-
ten ihrerseits drohen dem Ingenieurbii-
ro, das ihre Anweisungen nicht einhdlt,
mit sofortigem Entzug der Auftrige.
Der Verkehrsingenieur droht der Bevdl-
kerung schliesslich mit der Alternative,
entweder die vorliegende Losung zu ak-
zeptieren oder am Schluss Uberhaupt
nichts zu bekommen, da bekanntlich
jede Neuprojektierung Jahre bean-
sprucht.

Ob solche Drohungen mit Sanktionen
verniinftig und iiberhaupt zulédssig sind,
ist an sich weniger wichtig. Entschei-
dend ist nur, ob sie von den jeweiligen
Objekten der Drohung so ernst genom-
men werden, dass sie die Anweisungen
befolgen - unter Umstdnden auch ent-
gegen ihrer Uberzeugung.

Koalitionen

Das Machtspiel wird noch weit kompli-
zierter, wenn man im Ablauf der Pla-
nung wechselnde Koalitionen eingeht,

um seinen Willen jeweils durchzuset-
zen. Ein Verkehrsingenieur, der bei-
spielsweise eine Umfahrungsstrasse (als
neues Mobilitdtsangebot) plant und
projektiert, muss laufend Widerstinde
iiberwinden, was folgendes Szenario er-
geben konnte:

Um die grossrdumige Linienfiihrung
der Umfahrung durchzusetzen, ver-
biindet er sich mit dem Regionalplaner,
welcher die klare rdumliche Gliede-
rung liebt. In der Folge schliesst sich
aber der Regionalplaner mit dem Land-
schaftsplaner zusammen, um eine der
Zufahrtsstrassen unter den Boden zu
verlegen, der Verkehrsingenieur hinge-
gen findet beim Finanzchef des Auf-
traggebers Unterstiitzung fiir die billi-
gere, ebenerdige Losung. Bei der Wahl
der zulédssigen ortlichen Geschwindig-
keit spannt der Verkehrsingenieur mit
dem Landschaftsplaner und der Pro Ju-
ventute zusammen fiir Tempo 30, wih-
rend der Auftraggeber dem Druck des
TCS fir Tempo 50 ausgesetzt ist. Fiir
die zentrale Verkehrssteuerung findet
der Finanzchef die billigste Anlage ge-
niigend, der Verkehrsingenieur verbin-
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det sich nun mit dem technischen Bera-
ter des TCS fiir ein maximales Steue-
rungskonzept. Und wenn am Schluss
eine Losung vorliegt, droht die strassen-
miide Bevolkerung mit Ablehnung der
gesamten Vorlage, wéhrend andere
Gruppen mehr Mobilitdt fordern, und
das Spiel beginnt mit neuen Koalitio-
nen von vorne.

Empfehlungen

Es zeigt sich, dass die Verkehrsinge-
nieure heute nicht mehr die grossen,
rechthabenden, selbstindig entschei-
denden «Kings of Traffic» sind, die sie
vielleicht vor 25 Jahren einmal waren.
Sie bewegen sich dauernd im Span-
nungsfeld von Mobilitdtswiinschen,
Siichten, Machtanspriichen, Drohun-
gen und traurigen Kompromissen. Ver-
kehrsplanungen und einzelne Projekte
sind heute nicht etwa umstritten, weil
sie falsche Modelle beniitzten oder die
VSS-Normen nicht einhielten. Die
Widerstinde liegen tiefer, indem jeder
Plan Eingriffe in das labile Mobilitéts-
verhalten der Gesellschaft bringt und
weil niemand das wirkliche Optimum
der Mobilitit kennt.

Beim Uberwinden dieser Widerstinde
reicht die Spannweite des Verkehrsin-
genieurs vom technischen Monoma-

nen, der sich iiber alles hinwegsetzen
will, bis zum blossen fachkundigen Be-
gleiter von offenen Planungen. Leider
gibt es fiir das «richtige» Verhalten des
Verkehrsingenieurs keine Universallo-
sung. Immerhin besitzt die SVI
«Grundsitze», wovon der zweite lau-
tet: «Die Mitglieder wahren die berech-
tigten Interessen ihrer Arbeits- und
Auftraggeber nach bestem Wissen und
Konnen und tduschen niemand iiber
die Grenzen ihrer personlichen Fihig-

keiten.» 2
Damit lassen sich beztiglich Macht und
Mobilitdt vorlaufige Empfehlungen
formulieren:

O Vor der Annahme eines Auftrages
muss der Verkehrsingenieur die Ziele
des Auftraggebers hinterfragen und ab-
kliren, welche Interessen und Randbe-
dingungen zur Formulierung des Auf-
trages gefiithrt haben.

O Sodann schitzt der Verkehrsinge-
nieur ab, ob seine Losung insgesamt zu
einer Vergrosserung oder zu einer Re-
duktion der Mobilitét fliihren wird; zu-
dem legt er dar, wie er das Optimum
der Mobilitit sachlich bestimmt und ob
die geinderte Mobilitdt vor oder nach
diesem Optimum liegen wird.

O Im dritten Schritt muss sich der Ver-
kehrsingenieur tber seine eigene Rolle
klar werden: Entweder handelt er im
Sinne des Auftraggebers und verfiigt

Neuzeitlicher Holzbau in Europa
14. Dreiliinder-Holztagung, Interlaken, 5.-7.9.90

Der Bau- und Werkstoff Holz hat den Sprung aus der Tradition in unsere Zeit ge-
schafft. Holz diirfte als umweltfreundliches Material seine heutige Marktposition
nicht nur halten, sondern noch ausbauen kénnen.

Das Holz und seine Koppelprodukte werden
allerdings die steigenden Marktchancen nur
dann voll wahrnehmen kdnnen, wenn die
dkologischen Vorziige dieses Naturproduk-
tes aus dem Wald allgemein deutlich werden
und wenn Planern wie Baupraktikern noch
vermehrt neuartige Standard-Holzsortimen-
te fiir anspruchsvolle Konstruktionen zur
Verfiigung stehen. Im sich neu formieren-

Die Dreildnder-Holztagungen finden seit
Beginn der fiinfziger Jahre im Dreijah-
resrhythmus statt. Sie werden von den
Arbeitsgemeinschaften zur Forderung
der Holzforschung Deutschlands, Oster-
reichs und der Schweiz organisiert. Die
nichste Tagung wird 1993 in Deutsch-
land stattfinden. Termin und Tagungsort
sind noch nicht bestimmt. J
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den Europa gehoren Wald- und Holzwirt-
schaft zu jenen Zweigen der Okonomie, de-
ren Bedeutung tendenziell steigt.

Dies ist das Fazit der 14. Dreilinder-Holzta-
gung, welche vom 5. bis 7. September 1990 in
Interlaken stattgefunden hat. 30 Referenten
aus finf Lindern haben vor tiber 300 Teil-
nehmern ihr Wissen ums Holz (und auch
um einschligige Waldfragen) vorgetragen.
Themen waren: Neuste Entwicklungen in
der Holzarchitektur, Materialeigenschaften,
Verbindungsmittel und konstruktive Lésun-
gen; gleichzeitig wurden auch wirtschafts-
und forschungspolitische Forderungen erho-
ben.

Die Zukunft von Wald und Holz in
Europa

Die Linder Europas riicken niher zusam-
men. Die Bemiihungen zur Schaffung eines
Europiischen Wirtschaftsraumes und die
unerwartete Offnung der Linder Osteuropas

damit stellvertretend iber dessen
Macht; oder er fiihlt sich verantwort-
lich fiir die Betroffenen und versucht,
deren Interessen gegen diejenigen des
Auftraggebers durchzusetzen; oder er
verhilt sich neutral, wartet auf das
Ende des politischen Machtgerangels
und formuliert dann die Ergebnisse als
technische Projekte.

O In jeder Rolle soll sich der Verkehrs-
ingenieur iiberlegen, welche Mittel und
Sanktionen ihm zur Verfiigung stehen,
um seine Losung durchzusetzen; er soll
sich klar sein iiber die Machtkoalitio-
nen, die er bei jedem Realisierungs-
schritt eingehen muss - auf Machtspie-
le um der Spiele oder des Prestiges wil-
len verzichtet er unter allen Umstén-
den.

O Erst jetzt entscheidet der Verkehrs-
ingenieur, ob er den Auftrag annehmen
will. Ubernimmt er ihn aus Uberzeu-
gung, dann darf er sich mit ehrlicher
Begeisterung an die technische und or-
ganisatorische Lésung machen und je-
nen hartnickigen Realisierungswillen
einsetzen, der die Ingenieure seit jeher
ausgezeichnet hat.

Adresse des Verfassers: Prof. M. Rotach,

ETH-Honggerberg, 8093 Ziirich.

sind hiezu wichtige Stichworte. In diesen In-
tegrationsbestrebungen wird auch die Wald-
und Holzwirtschaft eingeschlossen sein. Mit

_ diesen Worten skizzierte Dr. U. Gasche als

Priisident der Schweizerischen Arbeitsge-
meinschaft fiir Holzforschung (SAH) anliss-
lich der Dreildnder-Holztagung in Interla-
ken die aktuelle Situation.

In gleiche Richtung gingen prizisierend die
Ausfiihrungen von Prof. Dr. Heidi Schelbert
(Universitit Zirich, Préisidentin des Forums
fiir Holz). Sie attestierte der europiischen
Integration grosse Okonomische Chancen.
Als umweltfreundlicher Rohstoff kénne das
Holz von einem Wachstumsschub sehr wohl
profitieren. Auch lasse sich die Waldwirt-
schaft aufgrund ihrer Dienstleistungsfunk-
tionen als ausgesprochene Wachstumsbran-
che bezeichnen.

In wirtschaftlich hochentwickelten Lindern
bieten sich, so Prof. Schelbert, mehrere Mog-
lichkeiten, wie sich die Konkurrenzfihigkeit
des Holzgewerbes verbessern und die Ver-
wendung von Holz férdern lassen. Dazu ge-
horen Investitionen in die hochtechnologi-
sierte Produktion, welche neuartige Produk-
te hervorbringt; dazu gehort aber auch eine
Politik der Marktnischen und der regionalen
Spezialisierung sowie ein professionelles
Marketing: «Die Holzwirtschaft kann der
wirtschaftlichen Integration mit Selbstver-
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