
Zeitschrift: Tec21

Herausgeber: Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein

Band: 141 (2015)

Heft: 7-8: Gedanken zur Mobilität

Artikel: "Die Antwort schmerzt : Ich bin es"

Autor: Möschinger, Katharina / Dietsche, Daniela

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-514954

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 03.04.2026

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-514954
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en


30 Gedanken zur Mobilität TEC21 7-8/2014

GEISTESWISSENSCHAFTEN UND MOBILITÄT

«Die Antwo
schmerzt: Ich bin es»

Mit der Philosophin Eva Schiffer und dem Wissenschaftsjournalisten
Marcel Hänggi sprachen wir über Verkehr und Mobilität im weiteren Sinn.

Das Experiment eines interdisziplinären Dialogs hat
Überlegungen hervorgebracht, die weit über technische Lösungsansätze

hinausgehen und nachdenklich stimmen.
Interview: Katharina Möschinger, Daniela Dietsche

TEC21: Was bedeutet Fortschritt im Zusammenhang
mit Mobilität?

Marcel Hänggi: Fortschritt ist ein grosses
Wort. Ich wäre schon froh, wenn es keinen Rückschritt
mehr gäbe. Es wird oft behauptet, unsere Gesellschaft

werde mobiler. Ich behaupte das Gegenteil.

Wie kommen Sie zu dieser These?

Hänggi: Verkehr und Mobilität - oder sagen
wir Mittel und Zweck - werden oft verwechselt. Der
Verkehr nimmt natürlich zu, mit allen negativen
Folgen. Kinder haben motorische Defizite, die Krankheiten

infolge von Bewegungsmangel nehmen zu. Mir
geht es um die Möglichkeit, meine Mobilitätsbedürfnisse

im umfassenden Sinn befriedigen zu können.
Unsere Mobilität, verstanden als Fähigkeit, das
Bedürfnis nach Ortsveränderung zu befriedigen,
unterscheidet sich nicht wesentlich von jener der
Menschen vor 100 Jahren. Das gilt auch für die
«Unterwegszeit»: Schnellere Verkehrsinfrastrukturen
führen nicht zu Zeitersparnissen, sondern dazu,

Marcel Hänggi, Historiker,
Journalist und Buchautor.

Eva Schiffer lebt und
arbeitet als freie
Philosophin in Zürich.

dass wir längere Wege zurücklegen. Die Mobilität ist
konstant geblieben, der Mobilitätsaufwand - Kosten,
Umweltverschleiss usw. - hingegen hat sich vervielfacht.

Deshalb ist auch die Behauptung falsch, Mobilität

sei zu billig. Heute gibt ein durchschnittlicher
Schweizer Haushalt 8% seines Budgets für Mobilität
aus, mehr als für Lebensmittel. Vor 50 Jahren war es
ein Bruchteil dessen.

Frau Schiffer, Sie haben einmal geschrieben, wir
müssen zuerst den Stau im Kopfüberwinden, um
alles wieder in Fluss zu bringen (vgl. Kasten S. 32).

Eva Schiffer: Aus philosophischer Sicht
müssen wir einen Schritt zurückgehen und uns
fragen, wie wir als Gesellschaft in eine bestimmte
Situation geraten sind.

Wir alle hetzen ständig hinter etwas her. Kay Axhau-
sen schreibt in seinem Beitrag «Die Fahrzeit ist
entscheidend» (vgl. S. 26) von einer «Befriedigung
der Ungeduld, die ein Ergebnis des wachsenden
Wohlstands ist».

Hänggi: Das ist offensichtlich.
Schiffer: Dieser frenetische Aktivismus ist

etwas Entsetzliches. Jeder kennt das: diese Atem-
losigkeit, die Unfähigkeit zu verweilen... In der
Geisteswissenschaft kann diese Entwicklung
wunderbar nachvollzogen werden. Die christliche
Heilsvorstellung verweist von hier nach dort.
Und der Fortschrittsgedanke zur Zeit der Aufklärung,
dass es «künftig» besser sein wird, knüpft an diese
Vorstellung an. Diese Muster sind tief in uns
verankert. In der vorchristlichen Zeit war das noch nicht
so. Das griechische Wort für Bewegung, «Kinesis»,
bedeutet nicht die Verschiebung von Körpern im
Raum, sondern bezeichnet «das, was uns bewegt».
Hier muss niemand «weiterkommen».



TEC21 7-8/2014 Gedanken zur Mobilität 31

Nun steht die Verkehrsplanerin, der Verkehrsplaner
im Alltag vor der Aufgabe, ganz konkret die
Infrastruktur so zu bauen, wie sie gewollt ist. Aber was
wollen denn die Menschen wirklich? Herr Hänggi,
Sie haben in Ihrem Referat am Berner Verkehrstag
2013 gesagt: Der Trend zur Verkehrszunahme wird
gemacht. Was heisst das?

Hänggi: Wollen ist vielschichtig. Es gibt auch
Dinge, die ich nur meine zu wollen. Ich glaube, in der
Verkehrsdebatte hat vieles mit Fehlwahrnehmungen
zu tun, mit der Verwechslung von Mittel und Zweck.
Jede neue Verkehrsinfrastruktur schafft Zwänge.

Was meist übersehen wird - und das finde
ich psychologisch erklärbar -, ist, dass jede neue
Strasse oder Bahnstrecke mir zwar grundsätzlich die
Möglichkeit gibt, sie zu benutzen - also mir die

Und wie sehen Sie das?
Wir möchten diese Diskussion weiterführen. Das
Gespräch der Experten kann viele Gedanken nur streifen.
Unzählige Argumente stehen unausgesprochen im
Raum. Dennoch glauben wir mit diesem Dialog eine
Diskussion zu einem vielschichtigen Thema anstossen
zu können. Bitte teilen Sie Ihre Meinung mit anderen
Leserinnen und Lesern und mit uns als Redaktion - ob
als Verkehrsteilnehmerin, Stadt- oder Landbewohner,
Verkehrsplanerin oder Politiker. Wir freuen uns über
Ihre Mails an dietsche@tec21.ch

Interessant wäre Ihre persönliche Einschätzung,
in welche Richtung sich die Mobilität und das
Verkehrsverhalten entwickeln könnten und müssten. Wäre
es zum Beispiel denkbar, dass der Verkehr irgendwann
gesamthaft plafoniert werden muss? Gehen die Ausbauten

immer weiter? Gibt es ein optimales Verkehrsaufkommen?

(dd)
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«Um»denken? -
«Anders» denken!
Im gleichnamigen Beitrag ihrer «Re Visionen aus geis
tesgeschichtlicher Sicht zu aktuellen Planerthemen»
beschäftigte sich die Philosophm Eva Schiffer bereits
kritisch mit der auf technische Losungen reduzierten
Diskussion um das Thema Mobiiitat Zu hinterfragen
seien etwa ein verengter Mobilitatsbegriff oder die
selbstverständliche Projektion von gegenwartigen Be
durfnissen auf zukunftige Generationen Mit Spursinn
und Skepsis - genauem Hinsehen - mussten bereits die
Problemstellungen m den Blick genommen werden

Schiffer fragt grundsätzlich nach Sinn und Be
deutung der Mobiiitat und stellt unter anderem fest
«Je mehr und je schneller wir reisen, desto weniger er
fahren wir » Dem reduzierten Verständnis von Bewe
gung als «akzeleriertes Verschieben von Korpern im
Raum» stellt sie den Begriff «Kmesis» entgegen, also
das, «was Menschen bewegt, was sie m Gang halt,
was sie berührt und verändert»

Der Stau beginne im Kopf, und dort sei es auch,
wo die Dinge zuallererst wieder m Fluss zu bringen
waren Schliesslich sei «die Fantasie ein Muskel, der
sich trainieren lasst» (km)

Eva Schiffers Beitrage sind m loser Folge auf
unserer Website im Dossier «Denkanstosse»
zu finden www espazium ch/tec21/dossier/
denkanstoesse

Freiheit dazu schafft mich aber auch zu einem
gewissen Grad dazu zwingt. Es ist ein mittelbarer
Zwang, beispielsweise für mich als Konkurrent auf
dem Arbeitsmarkt, wenn ich dieselben Chancen wie
meine Mitkonkurrenten haben will. Oder wenn ich
mir nicht mehr leisten kann, an einem Ort zu wohnen,
weil eine neue S-Bahn-Linie die Mieten steigen lässt.

In den USA gibt es die Diskussion um den
«urban sprawl». Es wird behauptet, die Zersiedelung
sei Ausdruck für den Willen der Menschen, immer
weiter ausserhalb zu wohnen. Dabei ist die Suburba-
nisierung unter anderem eine Folge gezielter Politik
nach dem Zweiten Weltkrieg. Zurückkehrende Veteranen

bekamen Land in den Vororten. In der Boomzeit
nach dem Krieg hat man in den Levittowns sogar
bewusst fussgängerfeindlich gebaut, denn mit
Fussgängern assoziierte man die Arbeitslosen der
Weltwirtschaftskrise in den 1930er-Jahren.

Schiffer: Der Fussgänger ist ein gutes Beispiel.
Wenn vor meinen Augen das Bild eines
«Herumlungernden» entsteht, möchte ich kein Fussgänger
sein. Der japanische Dichter Takiguchi zeichnet ein
anderes Bild des Fussgängers: Sein Körper und sein
Geist sind leicht, deshalb vermag er unterschiedliche
Dinge wahrzunehmen. Da erscheint der Fussgänger
als freier Mensch. Es ist wichtig, dass wir über die
Bilder, die uns ergreifen, nachdenken und uns nicht
nur mit technischen Lösungsvorschlägen befassen.
Bis zu einem gewissen Grad sind wir selbst für die
Wirkung von Bildern auf uns zuständig.

Hänggi: Vieles von dem, was Sie sagen, ist
sicher mehrheitsfähig. Es gibt viele Menschen, die
kein Interesse daran haben, ständig herumzurennen
oder in der verstopften S-Bahn bzw. im Stau zu sitzen.
Aber gleichzeitig sind wir infrastrukturellen Zwängen

ausgeliefert.
Ein Autofahrverbot würde die Freiheit der

Menschen einschränken, die ein Auto benutzen. Sie

haben sich ihr Leben so eingerichtet, dass sie es

brauchen - auch wenn sie meine Einschätzung der
Verkehrssituation teilen. Was aber viel mittelbarer
ist: Das Fahrzeug befriedigt Bedürfnisse, die die
Menschen nicht hätten, wenn es das Auto nicht gäbe.
Würden die Autos von heute auf morgen abgeschafft,
wäre der Verlust mittelfristig verhältnismässig klein.
Aber der Gedanke ist zunächst erschreckend.

Was ich damit sagen will: Bei einer
Verkehrsreduktion wird die Einschränkung der Freiheit
unmittelbarer erfahren als der Zugewinn von Freiheit,

der daraus resultiert. Das erklärt ein Stück weit
diese Diskrepanz, dass viele Leute durchaus lieber
eine Welt hätten, in der weniger gehetzt wird...

Schiffer: Es geht doch um die differenzierte
Selbstwahrnehmung. Wenn ich als Autofahrerin mit
dem Auto von A nach B will und mich auf diesem
Weg etwas begrenzt, dann nervt mich das - aber ich
bin ja nicht nur Autofahrerin. Bin ich frei genug, über
meine Autofahrerinnenwünsche hinauszudenken?
Mich beispielsweise zu fragen, wozu ich da eigentlich
herumfahre? Für den Philosophen Peter Bieri ist
Freiheit ein Handwerk - eine Kunst, die wir ständig
üben müssen. Es ist schwierig, sich von etwas zu
befreien; noch schwieriger jedoch ist die Reflexion der
Frage, wozu wir denn nun frei sind. Sind wir imstande,

Freiheit in Sinn zu verwandeln? Im Übrigen ist
das Gegenteil eines Übels nicht schon per se das Gute,
so einfach ist es nicht. Wichtig ist der Wille zur
Nachdenklichkeit des Einzelnen. Es ist für mündige
Bürger keine Lösung, die Verkehrsprobleme den
Planern auf den Tisch zu legen.

^ Verkehr und Mobilität
beziehungsweise Mittel
und Zweck werden
oft verwechselt, yy
Marcel Hanggi

Was kann ein Ausloser sein, sich solche grundsatzlichen

Fragen zu stellen? Braucht es die Erfahrung der
staatlich verordneten Begrenzung, die doch wiederum

ein Eingriff in die individuelle Freiheit ist?
Hänggi: Ich erlebe häufig in Debatten, dass

Personen, die sich als liberal bezeichnen, staatliche
Eingriffe befürworten, wenn es um Massnahmen zur
Verkehrsreduktion geht und die Leute «gezwungen»
werden sollen, weniger zu fahren. Aber die ganze
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Verkehrspolitik ist doch interventionistisch!
Privatverkehr ist nur zur Hälfte privat, die Strassen gehören

dem Staat. Es ist auch der Staat, der sie baut. Und
es ist der Staat, der mich durch seinen Strassenbau
zwingt, meine Kinder in ihrer Freiheit einzuschränken,

damit sie nicht überfahren werden. Das Recht
des Kinds, sich im öffentlichen Raum wie ein Kind zu
bewegen, ist aber ein existenzielleres Recht, als mit
50 durchs Quartier zu rasen. Von daher geht es nicht
um staatliche Intervention ja oder nein, sondern wenn
schon, um die Form der staatlichen Intervention.

Schiffer: Unser ethisches Empfinden ist
zutiefst von der Vorstellung einer Morallehre geprägt,
bei der es nur um Verbote und Gebote geht. Was uns
fehlt, ist eine zeitgemässe Strebens-, Glücks- und
Wertethik - die ernsthafte Reflexion dessen, was uns
wirklich wichtig ist. Auch ein kluger Techniker ist
nicht nur Techniker, der technische Lösungen austüftelt,

sondern zudem ein reflexiver Mensch, der über
Sachfragen hinaus über grössere Zusammenhänge
nachdenkt.

Hänggi: Ein realpolitischer Faktor, der in der
Schweiz zum extremen Verkehrskonsum beiträgt, ist
das gegenseitige Hochschaukeln von Schiene und
Strasse. Im Bahnland Schweiz legen die Leute viel
mehr Kilometer mit öffentlichen Verkehrsmitteln
zurück als im Autoland Deutschland. Aber die
Schweizer fahren deswegen nicht weniger Auto -

sondern gleich viel wie die Deutschen! Wir tun also
beides exzessiv. Unser ÖV löst das Auto nicht ab,
sondern produziert hauptsächlich Mehrverkehr.
Beispielsweise kann ich dank der S-Bahn in Winter-
thur leben und in Baden arbeiten. Trotzdem nehme
ich abends das Auto für die Freizeit. Da liegt der
Verdacht nah, dass die S-Bahn kontraproduktiv war.

« Es ist für mündige Bürger
keine Lösung, die Verkehrsprobleme

den Planern auf
den Tisch zu legen. »
Eva Schiffer

Je besser die Verkehrsinfrastruktur ist, umso
selbstverständlicher wird der Anspruch aufErreichbarkeit.

Schiffer: Wer produziert denn den ganzen
Verkehr? Die Antwort schmerzt: Ich bin es. Die
Entscheidung, ob ich abends noch das Auto für die
Freizeit nutze, liegt bei mir. Wir sollten über den

realpolitischen Diskurs hinaus über uns selbst
nachdenken, um zu verstehen, wie wir überhaupt
hierher gekommen sind. Wie wollen wir unsere
Probleme lösen, wenn wir nicht einmal die Problem-
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Räumliche Mobilität
in der Zweiten
Moderne
Die Menschen m modernen Gesellschaf
ten sind hochgradig mobil und über
winden immer grossere Distanzen
Wahrend mit dieser Entwicklung ein
Fortschrittsversprechen verbunden ist,
wird nur selten die Frage gestellt, m
wiefern die wachsenden Mobilitatsan
forderungen zu mehr Lebensqualltat
beitragen Wird diese Entwicklung von
den Menschen bewusst vorangetrieben,
oder sind sie Getriebene einer Entwick
lungsdynamik, auf die sie kaum Ein
fluss nehmen können und die ihr Leben
im Ergebnis beeinträchtigt7 Sind die
Handlungen von Menschen im Rahmen
räumlicher Mobiiitat frei gewählt, oder
sind sie weitgehend erzwungen7

Im dritten Band der Reihe
«Mobiiitat und Gesellschaft» gehen Wis
senschaftlermnen und Wissenschaftler
unterschiedlicher Disziplinen der zent
ralen Frage nach, wie das Verhältnis von
Freiheit und Zwang sich darstellt und
die räumliche Entwicklung moderner
Gesellschaften bestimmt Dabei wird
Siedlungsentwicklung als soziales Pha
nomen thematisiert, das eng mit Formen
individueller Mobiiitat verbunden ist
Em spezielles Augenmerk gilt der Frage,
inwieweit unter diesen Bedingungen
räumliche Mobiiitat politisch gestaltet
werden kann

Postfossile Mobilität
Die individuelle Mobiiitat stosst seit
geraumer Zeit an ökonomische, mfra
strukturelle und vor allem ökologische
Grenzen Der C02 Ausstoss des Verkehrs
ist immens, Ressourcen schwinden, und
autogerechte Städte gefährden oft Leib
und Leben Dabei lasst sich Mobiiitat
schon heute zukunftstauglich und vor
allem unkompliziert organisieren Der
Aufbruch m eine postfossile Ver
kehrswelt hat schon begonnen Carsha
ring boomt, das Fahrrad erlebt eine
Renaissance, und Elektroautos ver
lieren zunehmend ihren Exotenstatus

Unterstutzt von Internet und
Smartphone und beflügelt von Experi
mentierfreude und geistiger Beweg
lichkeit gelingt zunehmend, wovon Mo
bilitatsforscher schon lang träumen
vernetzt unterwegs zu sein mit ver
schiedenen Verkehrsmitteln Den Auto
ren der Zeitschrift «Politische Ökologie»
ist vor allem klar geworden Wenn wir
Mobiiitat nachhaltig organisieren wol
len, brauchen wir nicht nur soziale
und technische Innovationen, emdeuti
ge politische Rahmensetzungen und
eine moderne Stadtplanung Wir werden
auch nicht darum herumkommen, unse
re Gewohnheiten zu andern Doch es
lohnt sich - die postfossile Mobiiitat
wird nicht nur die Umwelt entlasten,
sondern auch zu höherer Lebensquali
tat und mehr gesellschaftlichem Mit
einander fuhren

Räumliche Mobiiitat in
der Zweiten Moderne

Oliver Schwedes (Hg Räumliche
Mobiiitat in der Zweiten Moderne
Freiheit und Zwang bei Standort
wähl und Verkehrsverhalten
2013, 344 S 39 90 Fr
ISBN 978 3 643 11443 3

Postfossile Mobiiitat
Zukunftstaugl ch

II kom

oekom Verein (Hg
Postfossile Mobiiitat - Zukunftstauglich

und vernetzt unterwegs
Politische Ökologie Band 137,
2014, 144 S 17 95 Euro,
ISBN 978 3 86581 486 9

Stellungen selbst genauer in den Blick nehmen? Die
«Lösungen», die wir produzieren, bleiben immer auf
der Ebene von «Schiene oder Strasse», «längeren
oder kürzeren Verkehrswegen» usw. Die eigentliche
Frage - was wir uns unter einem guten menschlichen
Leben vorstellen - berühren wir nicht einmal.

Zum Schluss eine Frage zu einem technischen
Losungsansatz. Um den Verkehr zu steuern,
wird Mobility Pricing in verschiedenen Varianten
diskutiert. Wie ist Ihre Meinung dazu?

Hänggi: Ich finde diesen Ansatz gefährlich.
Betrachtet man Mobilität als das, was die Ökonomie
als Gemeingut ansieht, geht der Wert verloren, wenn
Einzelne das Gemeingut übernutzen. Die klassische
Antwort der Ökonomie ist, dass man das Gut handelbar

macht. Mobility Pricing ist genau das. Die Leute
übernutzen die Verkehrsinfrastrukturen, also muss
man sie verteuern. Aus ökonomischer Sicht wird es

meist positiv bewertet, aber die Schwächsten
kommen unter die Räder. Mobilität ist ein Grundbedürfnis

des Menschen. Mit Mobility Pricing spart
derjenige Zeit, der es sich leisten kann. Das ist
gesellschaftlich von einer unglaublichen Tragweite. Wenn
ein Mensch, der mehr Geld zur Verfügung hat, mich
dazu zwingen kann, Zeit zu verlieren, ist das für eine
egalitäre Gesellschaft inakzeptabel. Ich bin durchaus

der Meinung, dass der Verkehr weit davon entfernt ist,
seine Infrastrukturen zu finanzieren, und dass das

korrigiert werden muss, aber mit Mobility Pricing
führen wir soziale Probleme ein.

Schiffer: Soziale Probleme, von denen wir
glauben, sie überwunden zu haben, und die einer
liberalen Gesellschaft unwürdig sind. Bei dem
amerikanischen Philosophen Michael Sandel bin ich
in diesem Zusammenhang noch auf ein anderes

Argument gestossen: Klimaabgaben und Mobility
Pricing würden zur Annahme verführen, es gebe ein
Recht auf Emissionen und beschleunigte Mobilität,
und dieses sei käuflich. Zudem entstehe die Illusion,
ständig herumzufliegen oder mit überhöhter
Geschwindigkeit unterwegs zu sein seien Werte an sich,
schliesslich habe man dafür bezahlt, und wofür man
bezahle, sei wertvoll. Worum es einer zeitgemässen
philosophischen Ethik geht, ist die Reflexion und der
Dialog über das, was wir wirklich wertvoll finden.
Können wir uns überhaupt ein anderes, weniger
gnadenlos beschleunigtes menschliches Zusammenleben

vorstellen als das gegenwärtige?

Katharina Moschinger; Verlags AG, Leitung espazium ch,
k moeschmger@seatu ch
Daniela Dietsche, Redaktorm Ingenieurwesen/Verkehr
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