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GEISTESWISSENSCHAFTEN UND MOBILITAT

«Die Antwort
schmerzt: Ich bin esy

Mit der Philosophin Eva Schiffer und dem Wissenschaftsjournalisten
Marcel Hanggi sprachen wir tiber Verkehr und Mobilitat im weiteren Sinn.
Das Experiment eines interdisziplindren Dialogs hat
Uberlegungen hervorgebracht, die weit iiber technische Losungsansitze
hinausgehen und nachdenklich stimmen.

Interview: Katharina Méschinger, Daniela Dietsche

TEC21: Was bedeutet Fortschritt im Zusammenhang
mit Mobilitdt?

Marcel Hanggi: Fortschritt ist ein grosses
Wort. Ich wére schon froh, wenn es keinen Riickschritt
mehr gibe. Es wird oft behauptet, unsere Gesell-
schaft werde mobiler. Ich behaupte das Gegenteil.

Wie kommen Sie zu dieser These?

Hénggi: Verkehr und Mobilitét — oder sagen
wir Mittel und Zweck — werden oft verwechselt. Der
Verkehr nimmt natiirlich zu, mit allen negativen
Folgen. Kinder haben motorische Defizite, die Krank-
heiten infolge von Bewegungsmangel nehmen zu. Mir
geht es um die Mdglichkeit, meine Mobilitétsbediirf-
nisse im umfassenden Sinn befriedigen zu kénnen.
Unsere Mobilitét, verstanden als Fahigkeit, das
Bediirfnis nach Ortsverdnderung zu befriedigen,
unterscheidet sich nicht wesentlich von jener der
Menschen vor 100 Jahren. Das gilt auch fiir die
«Unterwegszeity: Schnellere Verkehrsinfrastrukturen
fithren nicht zu Zeitersparnissen, sondern dazu,

Eva Schiffer lebt und
arbeitet als freie
Philosophin in Zirich.

Marcel Hanggi, Historiker,
Journalist und Buchautor.

dass wir langere Wege zuriicklegen. Die Mobilitéat ist
konstant geblieben, der Mobilitdtsaufwand — Kosten,
Umweltverschleiss usw. — hingegen hat sich verviel-
facht. Deshalb ist auch die Behauptung falsch, Mobi-
lit&t sei zu billig. Heute gibt ein durchschnittlicher
Schweizer Haushalt 8% seines Budgets fiir Mobilitét
aus, mehr als fiir Lebensmittel. Vor 50 Jahren war es
ein Bruchteil dessen.

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

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

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

Hanggi: Das ist offensichtlich.

Schiffer: Dieser frenetische Aktivismus ist
etwas Entsetzliches. Jeder kennt das: diese Atem-
losigkeit, die Unfahigkeit 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 Aufkldrung,
dass es «kiinftig» besser sein wird, kniipft an diese
Vorstellung an. Diese Muster sind tief in uns ver-
ankert. In der vorchristlichen Zeit war das noch nicht
so. Das griechische Wort fiir Bewegung, «Kinesisy,
bedeutet nicht die Verschiebung von Kérpern im
Raum, sondern bezeichnet «das, was uns bewegt».
Hier muss niemand «weiterkommeny.



Foto: Keystone/Westendé1/Reka Prod.
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Nun steht die Verkehrsplanerin, der Verkehrsplaner
im Alltag vor der Aufgabe, ganz konkret die Infra-
struktur so zu bauen, wie sie gewollt ist. Aber was
wollen denn die Menschen wirklich? Herr Hdnggi,
Sie haben in Ihrem Referat am Berner Verkehrstag
2013 gesagt: Der Trend zur Verkehrszunahme wird
gemacht. Was heisst das?

H&énggi: 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 Zwange.

Was meist tibersehen wird — und das finde
ich psychologisch erklarbar —, ist, dass jede neue
Strasse oder Bahnstrecke mir zwar grundsatzlich die
Moglichkeit gibt, sie zu benutzen — also mir die
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Und wie sehen Sie das?

Wir méchten diese Diskussion weiterfiihren. Das Ge-
sprach der Experten kann viele Gedanken nur streifen.
Unzédhlige Argumente stehen unausgesprochen im
Raum. Dennoch glauben wir mit diesem Dialog eine
Diskussion zu einem vielschichtigen Thema anstossen
zu konnen. Bitte teilen Sie Thre Meinung mit anderen
Leserinnen und Lesern und mit uns als Redaktion — ob
als Verkehrsteilnehmerin, Stadt- oder Landbewohner,
Verkehrsplanerin oder Politiker. Wir freuen uns iber
Thre Mails an dietsche@tec21.ch

Interessant ware IThre personliche Einschatzung,
in welche Richtung sich die Mobilitdt und das Ver-
kehrsverhalten entwickeln kénnten und miissten. Ware
es zum Beispiel denkbar, dass der Verkehr irgendwann
gesamthaft plafoniert werden muss? Gehen die Ausbau-
ten immer weiter? Gibt es ein optimales Verkehrsauf-
kommen? (dd)
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«Umn»rdenken? —
«Anders» denken!

Im gleichnamigen Beitrag ihrer «Re-Visionen aus geis-
tesgeschichtlicher Sicht zu aktuellen Planerthemeny
beschéaftigte sich die Philosophin Eva Schiffer bereits
kritisch mit der auf technische Losungen reduzierten
Diskussion um das Thema Mobilitdt. Zu hinterfragen
seien etwa ein verengter Mobilitdtsbegriff oder die
selbstverstandliche Projektion von gegenwértigen Be-
diirfnissen auf zukiinftige Generationen. Mit Spiirsinn
und Skepsis — genauem Hinsehen — miissten bereits die
Problemstellungen in den Blick genommen werden.

Schiffer fragt grundsétzlich nach Sinn und Be-
deutung der Mobilitdt und stellt unter anderem fest:
«Je mehr und je schneller wir reisen, desto weniger er-
fahren wir.» Dem reduzierten Verstdndnis von Bewe-
gung als «akzeleriertes Verschieben von Kdérpern im
Raumy stellt sie den Begriff «Kinesis» entgegen, also
das, «was Menschen bewegt, was sie in Gang halt, (...)
was sie bertthrt und verdanderty.

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

Eva Schiffers Beitrdge sind in loser Folge auf
unserer Website im Dossier «Denkanstdsse»
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 fiir 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 lasst.
In den USA gibt es die Diskussion um den
«urban sprawly. Es wird behauptet, die Zersiedelung
sei Ausdruck fiir den Willen der Menschen, immer
weiter ausserhalb zu wohnen. Dabei ist die Suburba-
nisierung unter anderem eine Folge gezielter Politik
nach dem Zweiten Weltkrieg. Zuriickkehrende Vetera-
nen bekamen Land in den Vororten. In der Boomzeit
nach dem Krieg hat man in den Levittowns sogar
bewusst fussgangerfeindlich gebaut, denn mit Fuss-
gédngern assoziierte man die Arbeitslosen der Welt-
wirtschaftskrise in den 1930er-Jahren.

Schiffer: Der Fussgénger ist ein gutes Beispiel.

Wenn vor meinen Augen das Bild eines «Herum-
lungernden» entsteht, mochte ich kein Fussgédnger
sein. Der japanische Dichter Takiguchi zeichnet ein
anderes Bild des Fussgéngers: Sein Korper und sein
Geist sind leicht, deshalb vermag er unterschiedliche
Dinge wahrzunehmen. Da erscheint der Fussgénger
als freier Mensch. Es ist wichtig, dass wir iiber die
Bilder, die uns ergreifen, nachdenken und uns nicht
nur mit technischen Lésungsvorschlédgen befassen.
Bis zu einem gewissen Grad sind wir selbst fiir die
Wirkung von Bildern auf uns zusténdig.
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H&anggi: Vieles von dem, was Sie sagen, ist
sicher mehrheitsfahig. Es gibt viele Menschen, die
kein Interesse daran haben, stdndig herumzurennen
oder in der verstopften S-Bahn bzw. im Stau zu sitzen.
Aber gleichzeitig sind wir infrastrukturellen Zwan-
gen ausgeliefert.

Ein Autofahrverbot wiirde die Freiheit der
Menschen einschrianken, die ein Auto benutzen. Sie
haben sich ihr Leben so eingerichtet, dass sie es
brauchen — auch wenn sie meine Einschétzung der
Verkehrssituation teilen. Was aber viel mittelbarer
ist: Das Fahrzeug befriedigt Bedlirfnisse, die die
Menschen nicht hitten, wenn es das Auto nicht gébe.
Wiirden die Autos von heute auf morgen abgeschafft,
ware der Verlust mittelfristig verhaltnismaéssig klein.
Aber der Gedanke ist zundchst erschreckend.

Was ich damit sagen will: Bei einer Verkehrs-
reduktion wird die Einschrédnkung der Freiheit
unmittelbarer erfahren als der Zugewinn von Frei-
heit, der daraus resultiert. Das erklart ein Stiick weit
diese Diskrepanz, dass viele Leute durchaus lieber
eine Welt hétten, 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, iber
meine Autofahrerinnenwiinsche hinauszudenken?
Mich beispielsweise zu fragen, wozu ich da eigentlich
herumfahre? Fiir den Philosophen Peter Bieri ist
Freiheit ein Handwerk — eine Kunst, die wir stdndig
tiiben miissen. Es ist schwierig, sich von etwas zu
befreien; noch schwieriger jedoch ist die Reflexion der
Frage, wozu wir denn nun frei sind. Sind wir imstan-
de, Freiheit in Sinn zu verwandeln? Im Ubrigen ist
das Gegenteil eines Ubels nicht schon per se das Gute,
so einfach ist es nicht. Wichtig ist der Wille zur
Nachdenklichkeit des Einzelnen. Es ist fiir miindige
Biirger keine Losung, die Verkehrsprobleme den
Planern auf den Tisch zu legen.

Verkehr und Mobilitét
beziehungsweise Mittel

und Zweck werden
oft verwechselt. ))

Marcel Hanggi

Was kann ein Ausléser sein, sich solche grundsdtzli-
chen Fragen zu stellen? Braucht es die Erfahrung der
staatlich verordneten Begrenzung, die doch wieder-
um ein Eingriffin die individuelle Freiheit ist?
Hanggi: Ich erlebe haufig in Debatten, dass
Personen, die sich als liberal bezeichnen, staatliche
Eingriffe befiirworten, wenn es um Massnahmen zur
Verkehrsreduktion geht und die Leute «gezwungeny
werden sollen, weniger zu fahren. Aber die ganze



Foto: Imagebroker/Egon Boemsch
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Verkehrspolitik ist doch interventionistisch! Privat-
verkehr ist nur zur Hélfte privat, die Strassen geho-
ren 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 einzuschran-
ken, damit sie nicht tiberfahren werden. Das Recht
des Kinds, sich im 6ffentlichen Raum wie ein XKind 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 gepragt,
bei der es nur um Verbote und Gebote geht. Was uns
fehlt, ist eine zeitgemaésse Strebens-, Gliicks- und
Wertethik — die ernsthafte Reflexion dessen, was uns
wirklich wichtig ist. Auch ein kluger Techniker ist
nicht nur Techniker, der technische Losungen austiif-
telt, sondern zudem ein reflexiver Mensch, der tiber
Sachfragen hinaus iiber gréssere Zusammenhéange
nachdenkt.

Hanggi: Ein realpolitischer Faktor, der in der
Schweiz zum extremen Verkehrskonsum beitragt, ist
das gegenseitige Hochschaukeln von Schiene und
Strasse. Im Bahnland Schweiz legen die Leute viel
mehr Kilometer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zurick als im Autoland Deutschland. Aber die
Schweizer fahren deswegen nicht weniger Auto —
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sondern gleich viel wie die Deutschen! Wir tun also
beides exzessiv. Unser 6V 16st das Auto nicht ab,
sondern produziert hauptsédchlich Mehrverkehr.
Beispielsweise kann ich dank der S-Bahn in Winter-
thur leben und in Baden arbeiten. Trotzdem nehme
ich abends das Auto fiir die Freizeit. Da liegt der
Verdacht nah, dass die S-Bahn kontraproduktiv war.

{{ Es ist fiir miindige Biirger
keine Losung, die Verkehrs-
probleme den Planern auf
den Tisch zu legen. ))

Eva Schiffer

Je besser die Verkehrsinfrastruktur ist, umso selbst-
verstdndlicher wird der Anspruch auf Erreichbarkeit.
Schiffer: Wer produziert denn den ganzen
Verkehr? Die Antwort schmerzt: Ich bin es. Die
Entscheidung, ob ich abends noch das Auto fiir die
Freizeit nutze, liegt bei mir. Wir sollten tiber den
realpolitischen Diskurs hinaus tiber uns selbst
nachdenken, um zu verstehen, wie wir iiberhaupt
hierher gekommen sind. Wie wollen wir unsere
Probleme 16sen, wenn wir nicht einmal die Problem-
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Raumliche Mobilitat
in der Zweiten
Moderne

Die Menschen in modernen Gesellschaf-
ten sind hochgradig mobil und iber-
winden immer gréssere Distanzen.
Wahrend mit dieser Entwicklung ein
Fortschrittsversprechen verbunden ist,
wird nur selten die Frage gestellt, in-
wiefern die wachsenden Mobilitdtsan-
forderungen zu mehr Lebensqualitét
beitragen. Wird diese Entwicklung von
den Menschen bewusst vorangetrieben,
oder sind sie Getriebene einer Entwick-
lungsdynamik, auf die sie kaum Ein-
fluss nehmen kénnen und die ihr Leben
im Ergebnis beeintrdchtigt? Sind die
Handlungen von Menschen im Rahmen
raumlicher Mobilitéat frei gewéahlt, oder
sind sie weitgehend erzwungen?

Im dritten Band der Reihe
«Mobilitat und Gesellschaft» gehen Wis-
senschaftlerinnen und Wissenschaftler
unterschiedlicher Disziplinen der zent-
ralen Frage nach, wie das Verhéaltnis von
Freiheit und Zwang sich darstellt und
die rdumliche Entwicklung moderner
Gesellschaften bestimmt. Dabei wird
Siedlungsentwicklung als soziales Phé-
nomen thematisiert, das eng mit Formen
individueller Mobilitat verbunden ist.
Ein spezielles Augenmerk gilt der Frage,
inwieweit unter diesen Bedingungen
raumliche Mobilitat politisch gestaltet
werden kann.

Postfossile Mobilitat

Die individuelle Mobilitdt stdsst seit
geraumer Zeit an 6konomische, infra-
strukturelle und vor allem ¢kologische
Grenzen. Der CO,-Ausstoss des Verkehrs
ist immens, Ressourcen schwinden, und
autogerechte Stadte gefahrden oft Leib
und Leben. Dabei ldsst sich Mobilitat
schon heute zukunftstauglich und vor
allem unkompliziert organisieren. Der
Aufbruch in eine postfossile Ver-
kehrswelt hat schon begonnen: Carsha-
ring boomt, das Fahrrad erlebt eine
Renaissance, und Elektroautos ver-
lieren zunehmend ihren Exotenstatus.

Unterstlitzt von Internet und
Smartphone und befliigelt von Experi-
mentierfreude und geistiger Beweg-
lichkeit gelingt zunehmend, wovon Mo-
bilitdtsforscher schon lang trdumen:
vernetzt unterwegs zu sein mit ver-
schiedenen Verkehrsmitteln. Den Auto-
ren der Zeitschrift «Politische Okologie»
ist vor allem klar geworden: Wenn wir
Mobilitdt nachhaltig organisieren wol-
len, brauchen wir nicht nur soziale
und technische Innovationen, eindeuti-
ge politische Rahmensetzungen und
eine moderne Stadtplanung. Wir werden
auch nicht darum herumkommen, unse-
re Gewohnheiten zu dndern. Doch es
lohnt sich - die postfossile Mobilitat
wird nicht nur die Umwelt entlasten,
sondern auch zu hoherer Lebensquali-
tdt und mehr gesellschaftlichem Mit-
einander fihren.

Oliver Schwedes (Hg.): Raumliche
Mobilitat in der Zweiten Moderne
Freiheit und Zwang bei Standort-
wahl und Verkehrsverhalten.
2013, 344 S.,39.90 Fr.,

ISBN 978-3-643-11443-3

Postfossile Mobilitat

Zukunftstauglich
und vernetzt unterwegs

oekom Verein (Hg.):

Postfossile Mobilitdt - Zukunfts-
tauglich und vernetzt unterwegs.
Politische Okologie Band 137,
2014, 144 S., 17.95 Euro,

ISBN 978-3-86581-486-9

stellungen selbst genauer in den Blick nehmen? Die
«Losungeny, die wir produzieren, bleiben immer auf
der Ebene von «Schiene oder Strassey, «ldngeren

oder kiirzeren Verkehrswegen» usw. Die eigentliche
Frage — was wir uns unter einem guten menschlichen
Leben vorstellen — beriihren wir nicht einmal.

Zum Schluss eine Frage zu einem technischen
Lésungsansatz. Um den Verkehr zu steuern,

wird Mobility Pricing in verschiedenen Varianten
diskutiert. Wie ist Ihre Meinung dazu?

Hénggi: Ich finde diesen Ansatz gefdhrlich.
Betrachtet man Mobilitét als das, was die Okonomie
als Gemeingut ansieht, geht der Wert verloren, wenn
Einzelne das Gemeingut iibernutzen. Die klassische
Antwort der Okonomie ist, dass man das Gut handel-
bar macht. Mobility Pricing ist genau das. Die Leute
ubernutzen die Verkehrsinfrastrukturen, also muss
man sie verteuern. Aus 6konomischer Sicht wird es
meist positiv bewertet, aber die Schwéchsten
kommen unter die Rader. Mobilitét ist ein Grundbe-
diirfnis des Menschen. Mit Mobility Pricing spart
derjenige Zeit, der es sich leisten kann. Das ist gesell-
schaftlich von einer unglaublichen Tragweite. Wenn
ein Mensch, der mehr Geld zur Verfiigung hat, mich
dazu zwingen kann, Zeit zu verlieren, ist das fiir eine
egalitare 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
fiihren wir soziale Probleme ein.

Schiffer: Soziale Probleme, von denen wir
glauben, sie iiberwunden zu haben, und die einer
liberalen Gesellschaft unwiirdig sind. Bei dem
amerikanischen Philosophen Michael Sandel bin ich
in diesem Zusammenhang noch auf ein anderes
Argument gestossen: Klimaabgaben und Mobility
Pricing wiirden zur Annahme verfiithren, es gebe ein
Recht auf Emissionen und beschleunigte Mobilitat,
und dieses sei kduflich. Zudem entstehe die Illusion,
stdndig herumzufliegen oder mit tiberhéhter Ge-
schwindigkeit unterwegs zu sein seien Werte an sich,
schliesslich habe man dafiir bezahlt, und wofiir man
bezahle, sei wertvoll. Worum es einer zeitgeméssen
philosophischen Ethik geht, ist die Reflexion und der
Dialog tiber das, was wir wirklich wertvoll finden.
Konnen wir uns tiberhaupt ein anderes, weniger
gnadenlos beschleunigtes menschliches Zusammen-
leben vorstellen als das gegenwartige?

Katharina Mdschinger, Verlags-AG, Leitung espazium.ch,
k.moeschinger@seatu.ch
Daniela Dietsche, Redaktorin Ingenieurwesen/Verkehr
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