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Zusammenfassung

Jede Beschleunigung erhoht das Risiko und die Haufigkeit von Fehlern, wenn Riickkopp-
lung und Kontrolle nicht folgen kénnen. Die technische Beschleunigung sowohl in der
physischen Mobilitdt wie auch im Informationssystem flihrt nicht, wie zu erwarten ware,
zu intelligenteren, sondern zu dimmeren Ergebnissen. Was im Individualbereich zu-
nachst als grolber Vorteil erscheint - die mit externer Energie angetriebenen Verkehrsmit-
tel, insbesondere das Auto - fiihrt im System zu immer groSerer Abhangigkeit von aufSen
und zu Siedlungsstrukturen, die nicht nachhaltig sind. Die Dummbheit der Verkehrs- und
Stadtplanung muss von den Bewohnern mit immer grollerem Einsatz immer teurer wer-
dender Energie bezahlt werden. Die Ursache liegt in der heutigen Parkraumorganisation,
die die Gesellschaft zwingt, an jedem Ort ihrer Aktivititen in unmittelbarer Nahe Park-
platze anzuordnen, eine Folge der Reichsgaragenordnung aus 1939. Diese zwanghaft
physische Kopplung kann nur aufgel6st werden, wenn man sie physisch 16st, indem die
Wege zum geparkten Auto nicht kiirzer sein dirfen als die zur Haltestelle des offentli-
chen Verkehrs und auch im Autoverkehr die Marktwirtschaft eingefiihrt wird. Dies fiihrt
zu intelligenteren Losungen nicht nur in den Siedlungsstrukturen, sondern auch im indi-
viduellen Verhalten.

Schlisselworter

Koevolution Mensch und Technik - Individualerfahrung und Systemverhalten - Raum-
planung- Gesellschaftsentwicklung - Verkehrswesen

Abstract

Acceleration enhances the risk of mistakes if it is not controlled by feedback loops. The
effect of modern technical fast transport systems like cars of information systems are not
more intelligent solutions but the contrary. Benefits for the individual car users create
more stupid settlement structures with increasing demand on external fossil fuel to be
kept alive. Monofunctional urban structures have replaced the former vital pedestrian
based sustainable cities. The main cause is the prevailing parking organization, which is
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based on a regulation from 1939 the Reichsgaragenordnung, forcing everybody to pro-
vide enough parking facilities adjacent to each human activity. This establishes an enor-
mous binding force between man and car. This trap can only be opened if the walking
distance to and from the parked car is longer than to the public transport stop and if
market economy is introduced into the car traffic system. Anyone parking at home has to
pay the full cost he creates for the society and the environment.

Keywords

Co-evolution men and technology - personal experience and systemic behaviour - spa-
tial planning - development of society - transportation

1 Einleitung

Die Evolution des Menschen verlief nicht unbedingt in immer hoheren Geschwindigkei-
ten, seitdem es unseren Vorfahren vor etwa sechs bis acht Millionen Jahren gelang, sich
auf zwei Beinen zu bewegen.

Dabei konnen nur ca. 8% der Muskelenergie in Bewegungsenergie umgesetzt werden
und das Hirn wird im Vergleich zum Vierbeiner allein zur Aufrechterhaltung des Gleich-
gewichts ganz anders in Anspruch genommen. Mehr als zwei Drittel unseres Korpers
bestehen aus Wasser und miussen stabilisiert werden. Die Gehgeschwindigkeit von
2-3km/h setzt bereits ein recht einfaches Umfeld voraus, im Idealfall erreicht auch heute
der leistungsfahigste Sportler kaum Geschwindigkeiten von tiber 36 km/h auf 100 m. Die
physische Mobilitdt des Menschen ist daher langsam und genau genommen physisch
ineffizient. Unter den heutigen Paradigmen hoher Geschwindigkeit und zunehmender
Beschleunigung, die in unserer Gesellschaft insbesondere von der Wirtschaft als ent-
scheidend betrachtet werden, hitten unsere Vorfahren vermutlich keine Uberlebens-
chancen gehabt. Denn auch die Sinnesleistungen, mit denen wir die Informationen aus
der Umwelt aufnehmen und verarbeiten, um daraus sinnvolle Handlungen abzuleiten,
sind nur fiir diese Geschwindigkeiten von etwa 2-4 km/h ausgelegt. Es war ein anderes
Organ, das das Uberleben und die Uberlegenheit des Menschen bis zum heutigen Tag
ermoglichte: das Gehirn, insbesondere der Neocortex, das GrofShirn, dessen Entfaltun-
gen sich vermutlich erst in den letzten zehn Millionen Jahren zu diesem leistungsfahigen
Organ, mit dem wir die Eindriicke unserer Welt verarbeiten und Vorstellungen produzie-
ren, gemacht hat.

Dass die Hande einen lbergroflen Anteil an der GrofShirnrinde einnehmen, lasst dar-
auf schlielfen, dass sie sich gemeinsam mit dem Grof3hirn und dem Mund entwickelt
haben. Die motorische Karte zeigt ein Wesen mit tibergrofSen Handen, einen grolien
Mund und recht gut entwickelte Ohren, aber relativ verkiimmerte Beine. Die Evolution
des Menschen verlief daher eher in Richtung geistiger Mobilitat, die selbst in der heuti-
gen Gesellschaft immer noch eine gewisse Prioritét vor der physischen Mobilitat einzu-
nehmen scheint.

Andererseits ist geistige Mobilitét ein teurer Spal3, verbraucht doch das Hirn mit seinen
rund 1,5% an Kérpermasse rund 25% des Treibstoffes, namlich des eingeatmeten Sauer-
stoffs.

Die geistige Anstrengung der Wahrnehmung dullerer Informationen in einem natrli-
chen Umfeld, ihre Entschliisselung und die Umsetzung in sinnvolle Handlung war daher
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seit jeher eine Blrde, die der Mensch los werden wollte. Dafiir niitzte er zwei Gelegen-
heiten:

= die Vielfalt und Ungewissheit der Reize aus der Umgebung zu vereinfachen, indem
man diese nach einfachen verldsslichen Vorstellungen soweit wie moglich umgestal-
tet, was zu gewohnten Pfaden und zum Siedlungswesen fiihrte,

= sich der Miihsal der eigenen physischen Bewegung zu entledigen, was zur Erfindung
der Boote und in der Folge zur Nutzung tierischer Kérperkraft, zum Tragen von Las-
ten oder zum Reiten, flihrte.

Die Umwelt wurde in beiden Fallen verandert, um eigene Korperenergie zu sparen.

Die Mehrheit der Menschen war aber gezwungen sich zu Full zu bewegen und er-
kannte bald die Vorteile der Sozialisierung in grofBeren Gruppen, da die eigenen Res-
sourcen nicht ausreichten, um eine bequeme attraktive Umwelt zu gestalten. Vorausset-
zung dafiir war allerdings die intelligente Nutzung lokaler Ressourcen, um grofSere
Gruppen von Menschen Uber die Perioden unterschiedlicher natiirlicher Produktion zu
versorgen. Man musste das System der natiirlichen Nahrungspflanzen in seinem Lebens-
zyklus begreifen, um sich gegen periodische oder nicht periodische lebensgefahrliche
Schwankungen abzusichern. Geistige Mobilitdt war gefragt, um dem physischen Auf-
wand ungewollter, erzwungener Fernmobilitdit zu entkommen. Fernmobilitit war die
Bedrohung, die den Menschen (iber Millionen Jahre verfolgte, bis es ihm gelang, in
fruchtbaren Gebieten zu siedeln und diese Biirde los zu werden.

2 Sozialisierung und Siedlungen gegen die Zwangsmobilitat

Es entstanden Strukturen der Langsamkeit, der Ndhe: Dorfer und Stadte. Voraussetzung
dafiir war die wichtigste Form des Verkehrssystems: die Kommunikation oder der Nach-
richtenverkehr. Die Kommunikation der Menschen (ber die Grenzen der Familie oder
des Clans hinweg zu groBeren Einheiten war die Voraussetzung fiir das friedliche und
soziale Zusammenleben. Die Klugen wurden sesshaft, die Dimmeren - so beschreibt es
auch die Genesis - blieben physisch mobil und es niitzte ihnen auch nichts, ihren ,Bru-
der”, der sesshaft geworden war, zu erschlagen, sie blieben die Dimmeren. Menschli-
che Zivilisation ist daher das Ergebnis eines kollektiven Verkehrsprozesses des Austau-
sches von Nachrichten, Informationen und Erfahrungen unter dem Zwang, Fernmobilitat
zu vermeiden. Das heifst: immer langsamer, immer ndaher - immer kliiger. Was sich hier
dullerlich vollzog, hatte bereits im Inneren stattgefunden: immer mehr Nerven konzent-
rierten sich in groferer Nahe im Stammhirn.

Es entstand offensichtlich durch Erfahrung bedingt eine positive Riickkopplung - mit
allen Vorteilen, aber auch mit allen Risiken, die mit dieser Beschleunigung verbunden
sind, die man bis heute allerdings glaubt ausblenden zu konnen.

3 Technische Koevolution

Bei den Eingriffen in die Umwelt kann man auf dem heutigen Wissensstand davon aus-
gehen, dass es vor rund 800.000 Jahren gelungen sein diirfte, das Naturereignis Feuer
nicht nur als Katastrophe und Schicksal zu begreifen, sondern es zu nutzen. Aber erst in
den letzten 15.000 Jahren wurde es systematisch flr die Herstellung von Gegenstanden
eingesetzt - alles Produkte des Hirns als Entwurf, Prototyp bis zu ihrer Vollendung. Seit
5.000 Jahren diirfte das Rad in verschiedener Form in Verwendung gekommen sein und
vor 4.000 Jahren war es moglich, dieses in Form von Kutschen, die von Tieren gezogen
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wurden, einzusetzen. Wie nicht anders zu erwarten, zundachst fiir kriegerische Zwecke
und fiir die jeweilige Oberschicht.

Nach wie vor wurden aber die Geschwindigkeiten in diesem neuen technischen Ver-
kehrssystem von Lebewesen bestimmt, deren Hirne auch dafiir ausgestattet waren, um
mit der weit groberen Korperkraft fertig zu werden, wie z.B. die Pferde. Als der Steigbii-
gel in den mongolischen Steppen vor ungefdhr 2.000 Jahren zum Einsatz kam, war es fiir
den Menschen moglich, eine qualitativ deutliche Verbesserung der Steuerung dieser
Tiere beim Reiten zu erzielen.

4 Immer schneller - immer bequemer

Was friiher einer diinnen Schicht der Feudalgesellschaft und Teilen des Militars vorbe-
halten war, sich mit fremder - tierischer - Korperkraft relativ miihelos fortzubewegen,
war mit der Nutzung fossiler Energie zum Antrieb von Bewegungsmaschinen, zunachst
der Eisenbahn, spater des Autos und des Flugzeuges, in kiirzester Zeit fuir grofse Massen
der Bevolkerung moglich. Aufgetragen auf der evolutiondren Achse des Menschseins
von sechs bis acht Millionen Jahren ist dies eine Sprungfunktion in weniger als 200 Jah-
ren von der Geschwindigkeit der FulSgeher auf jene des heutigen Autoverkehrs (vgl.

Abb.1).

Abb. 1: Die Geschwindigkeiten technischer Verkehrssysteme liegen weit Gber der evolu-
tiondren Erfahrung der Menschen

>

Geschwindigkeit

SEEEEEEEEEEEEEENEEEEE P

Um die Veranderungen zu bewaltigen, wurden Disziplinen eingerichtet, die die Ge-
sellschaft mit diesen neuen wunderbaren Verkehrsmitteln zu versorgen hatten: fur die
notwendigen Umweltveranderungen die Ingenieure, fiir die Begriindung des Geldein-
satzes spater die Okonomen. Erstere mussten mit dem Phdanomen fertig werden ,Ver-
kehrsmittel ohne eigene Vernunft® und grofe Massen mit hohen Geschwindigkeiten
einigermalSen sicher von A nach B befordern, wozu sie sich der Schienen bedienten,
aber sehr schnell erkannten, dass eine Fiille von SicherungsmaBnahmen um dieses neue
Gerat erforderlich war, um die Menschheit vor groBeren Schaden zu bewahren. Von den
Okonomen wurde unkritisch angenommen, dass die wirtschaftlichen Vorteile einer be-
stimmten Schicht und gewisse Entwicklungen der Industrie uneingeschrankt zum Nutzen
aller seien und dass diese Entwicklung nur eine glanzende Vorderseite hatte. Es kam zu
einer allgemeinen Begriffsverwirrung: Mobilitit bedeutete Fortbewegung mit techni-
schen Verkehrsmitteln, und nicht wie vorher den Wohnortwechsel, geistige und soziale
Mobilitat. Die Eisenbahn als privat betriebenes System mit klarer Verantwortung schei-
terte relativ bald, weil der aus den neuen Ressourcen gezogene Nutzen von den steigen-
den Aufwendungen fiir den Betrieb dieses Verkehrsmittels verringert wurde oder sogar
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zum Verlust werden konnte. Die Kosten der NutznieBer mussten daher auf die Gesell-
schaft so umgelegt werden, dass diese den Schwindel nicht bemerkte, wofiir die Oko-
nomen flugs entsprechende Werbeslogans, die sie als Theorie bezeichneten, erfanden.
Auf Kosten der Dimmeren, namlich der Mehrheit der Bevolkerung, konnten damit die
Cleveren oder Kriminellen schon damals gewaltige Gewinne fir sich verbuchen. Und
wenn Dinge schnell vor sich gehen, dann begreifen viele nicht was passiert. Unterstiitzt
wird das Ganze noch durch eine Begriffsverfalschung, indem man Mobilitdt auf techni-
sche Verkehrssysteme reduziert und der Bevolkerung als Anreiz verkauft. Mit der Eisen-
bahn war dies noch nicht so leicht moglich. Selbst heute noch ahnen die Biirger, dass an
der Sache etwas faul ist, wie es die Ereignisse mit Stuttgart 21 beweisen. Mit dem Auto
hingegen gelang dies schlieflich im 20. Jahrhundert nahezu perfekt. Auch heute noch
glauben Menschen an den personlichen Segen dieses Verkehrsmittels und erkennen
seine gefahrliche Realitét nicht.

5 Das 20. Jahrhundert - die Zeit der allgemeinen Verdummung
im Verkehrswesen

In Unkenntnis der Wirkungen technischer Verkehrsmittel wurde in der zweiten Halfte
des 20. Jahrhunderts auch in Europa - durch unkritische Ubernahme amerikanischer
Vorbilder - ein Verkehrswesen auf drei Pfeilern errichtet:

= Mobilitdtswachstum
= Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit
= Freiheit der Verkehrsmittelwahl

Das erste Fundament, der Glaube an das Mobilitatswachstum, resultiert aus der Re-
duktion des Begriffes Mobilitat auf Autofahren, da beobachtet wurde, dass mit zuneh-
mendem Autobesitz die Zahl der Autofahrten ansteigt. Diese bis heute noch an Schulen
und Universitdten vorherrschende Auffassung konnte der Verfasser 1975 bei der Erarbei-
tung des Verkehrskonzeptes von Wien erstmals widerlegen. Um solide politische Ent-
scheidungsgrundlagen zu schaffen, wurde in deutschen Stadten erhoben, wie viele Rad-
wege zur Verfligung stehen und wie viel dort Rad gefahren wird. Das Ergebnis war ein
nahezu identisches Diagramm: mehr Radwege - mehr Radfahrer. Das heilt, wenn Leute
Autos kaufen und wir nur Radwege bauen, miisste ein Maximum an Mobilitdt entstehen
- offensichtlich ein Widerspruch. Mobilitdit muss man zweckbezogen definieren, denn
jeder Weg, den man aullerhalb des Hauses zéhlt, entsteht ja deshalb, weil Mangel im
Haus besteht, den man am Ziel zu befriedigen trachtet. Physischer Mobilitatsaufwand ist
daher immer ein Ausdruck eines Mangels am Ort. Dieser Mangel wird mit jenem Ver-
kehrsmittel befriedigt, das am bequemsten, billigsten und einfachsten benutzt werden
kann.

Da man im 20. Jahrhundert die Welt nur mehr fiir Autos baute und nicht fiir andere
Verkehrsteilnehmer, erzeugte man damit aus der stadtgerechten Mobilitdt der Fulsgeher,
Radfahrer und des offentlichen Verkehrs die stadtzerstorerische der Automobilisten.
Man kann heute beliebig oft das Gegenteil beweisen: wenn man die Autos ausschliel’t,
[6st sich die Stadt nicht im Nichts auf - ganz im Gegenteil: sie beginnt zu leben, weil
Menschen wieder den 6ffentlichen Raum benutzen kénnen. Es gibt namlich kein Mobili-
tatswachstum. Mit der zunehmenden Zahl an Autofahrten nimmt die Zahl aller anderen
Formen der Mobilitat ab. Die Zahl der Wege pro Tag ist eine Konstante. Es gibt kein
Wachstum der Mobilitét, solange die Einwohnerzahl sich nicht andert.
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Der Mythos von der Zeiteinsparung durch hohere Geschwindigkeiten wurde schon in
den 1970er Jahren angezweifelt. Dies empirisch zu beweisen und die Schlussfolgerung
daraus zu ziehen, gelang in den 1980er Jahren. Die Berufstitigen Osterreichs - nach dem
Krieg fast ausschlieSlich zu Full unterwegs - waren durch den zunehmenden Autobesitz
in den 1980er Jahren rund zehn Mal schneller unterwegs. Wenn sie daher Zeit gespart
hatten, hatten sie Zeit (ibrig und waren gemiitlicher geworden. Das war offensichtlich
nicht der Fall. Das Geheimnis liiftete sich durch die Analyse der Reisezeitverteilungen
der Bevolkerung einer Stadt. Trotz hoherer Geschwindigkeit der Autofahrer haben sie
die gleiche Verteilung der Reisezeiten wie die Fuligeher.

Es zeigt sich namlich - bis heute ist dies der Fall - dass die Reisezeitverteilungen der
FuBgeher, Radfahrer und der Autofahrer praktisch identisch sind, obwohl die Geschwin-
digkeiten um den Faktor 5-10 variieren konnen. Auswertungen von Mobilitdtserhebun-
gen konnten weltweit diese Tatsache global bestdtigen. Gleichgiiltig, ob es sich um eine
nicht motorisierte oder motorisierte Gesellschaft handelt, das Reisezeitbudget ist tiberall
gleich, etwas mehr als eine Stunde pro Tag.

Der Beweis der Dummbheit: Steigt die Geschwindigkeit des Verkehrssystems, dann
wird nicht die Zeit im System verkiirzt, sondern nur die Weglange vergrofSert. Das heilst,
es dndern sich die Strukturen. Eine Erhohung der Geschwindigkeiten im System fiihrt
nicht zu der individuell erfahrenen Zeitverkiirzung, sondern zur Verlangerung der Wege
durch Anderung der raumlichen Strukturen.

Der Inhalt der Strukturen im System bleibt der gleiche. Das System braucht aber lange-
re Wege, mehr Energie, mehr Aufwand und héhere Kosten. Daher ist ein schnelles Sys-
tem wegen dieses systemintrinsischen Verhaltens grundsatzlich dimmer. Der Mensch,
der glaubte, dass er durch die hoheren Geschwindigkeiten kliiger wird, findet sich im
Endeffekt als Gefangener in einem viel dimmeren System, das durch sein kollektives
Verhalten aus dem seinerzeit kliigeren, vielféltigeren, dichteren, energiesparsameren
entstanden ist. Individuelle Beschleunigung fiihrt daher zur kollektiven Systemverblo-
dung nicht der Gesellschaft, sondern der Strukturen, innerhalb derer die Gesellschaft
lebt. Die Kompaktheit der raumlichen Strukturen zerfallt in zweierlei Form: in die soge-
nannte Zersiedlung fiir die Funktion des Wohnens und die Konzentration wirtschaftli-
cher Aktivitaten.

Sichtbar wird dies an den ausufernden grenzenlosen urbanen Agglomerationen einer-
seits und dem Auftauchen der sogenannten ,Eiterbeulen der Wirtschaft”, der internatio-
nalen Konzerne an den Schnittstellen der Verkehrsadern insbesondere an Autobahnkno-
tenpunkten oder Ortsumfahrungen in Form von Supermarkten, Fachmarktkonzentratio-
nen, an denen das internationale Kapital der lokalen Wirtschaft jene Mittel entzieht, die
friher die lokalen und regionalen Kreisldufe aufrechterhalten haben. Was einst als Be-
freiung begann, kehrt nun als schlagendes Argument des Zwanges zurtick. Weder Ver-
kehrsplaner und schon gar nicht Okonomen haben diese Zusammenhinge bis heute
begriffen. Nach wie vor glaubt man, der Stau ware ein externes Phanomen mangelnder
Leistungsfahigkeit, und versucht ihn durch ein grolleres Angebot an Fahrbahnen zu be-
wiltigen, ohne nachtréglich festzustellen, dass nach wenigen Jahren noch mehr Stau die
Folge dieser Therapie ist. Besonders tilichtig in dem Zusammenhang ist Deutschland,
dem es gelungen ist, durch ein dichtes Autobahnnetz und das Vermeiden jeglichen
Tempolimits bis zu 300 km Stau auf diesen angeblich leistungsfahigen Netzen zu erzeu-
gen. Die lokale Sicht herkommlich ausgebildeter Planer erkennt die Systemwirkungen
nicht und vergrofert durch ihre MalBnahmen das Problem, das sie vorgibt zu 16sen.
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Man hat nicht begriffen, dass jede Attraktivierung von Fahrbahnen nur zu noch mehr
Anreizen, das Auto zu benutzen, fiihrt und damit jede Geschwindigkeitserhohung
zwangslaufig das Problem vergrolert, das man glaubt bewaltigen zu konnen. Es handelt
sich hier um eine berufsbedingte Verirrung der im Verkehrswesen und in der Verkehrs-
politik Tatigen, die die Wirkungsmechanismen des Systems, flir das sie verantwortlich
sein sollen, nicht kennen. Noch schlimmer ist die Verirrung im Kreis der Okonomen,
aber auch jener Techniker, die glauben, Nutzen aus einer Gro3e berechnen zu kénnen,
die nicht existiert, namlich die Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit. Da die Zeitein-
sparung im System bei Geschwindigkeitserhohung immer Null bleibt, kann kein wie im-
mer gearteter Nutzen daraus abgeleitet werden. Die physikalischen Wirkungen Larm,
Abgase, Flachenverbrauch und Verkehrsunfalle hingegen sind real. Je mehr diese zu Bu-
che schlagen, umso verzweifelter bemiiht man sich, den Fehler noch grofler zu machen.

Die Freiheit der Verkehrsmittelwahl ist eine ebenso grofSe Illusion, weil jene Diszipli-
nen, die Verkehrswesen betreiben, das Hauptelement dieses Systems, den Menschen in
seiner evolutiondren Verfasstheit, nicht begriffen haben. Hier spielt wieder das GrofShirn
eine entscheidende Rolle. Die enorme Bequemlichkeit, dass man beim Autofahren viel
weniger Energie als beim Zufullgehen braucht, wird auf der éltesten Evolutionsschicht
verrechnet und gleichzeitig wird von aufSen wahrgenommen, dass man sich mit einer
Geschwindigkeit, wie man sie zu Full niemals erreichen kann, scheinbar miihelos be-
wegt. Die Verbrennungsprozesse und der Energieverbrauch werden ja tiber den Motor
verarbeitet und nicht im eigenen Korper. Es kommt zu der fatalen Riickkopplung: weni-
ger Energie, aber trotzdem eine riesige Korperkraft fir Mobilitdt und die dadurch so be-
wirkten Uberlegenheitsgefiihle. Die GroRe dieses Uberlegenheitsgefiihls wird erst dann
wahrnehmbar, wenn man in einer abgelegenen Gegend feststellt, man hat keinen Treib-
stoff mehr. Dorthin ware man zu Ful3 unter diesen Bedingungen sicher nicht gekommen.
Das Ganze war offensichtlich zu schnell, um von uns begriffen zu werden. Die Gesell-
schaft hat allerdings nicht erkannt, in welche Falle sie dabei geraten ist.

Diese Abhangigkeit von externer Korperenergie im Auto und die dadurch entstehen-
de Bindung zwischen dem Verkehrsmittel und dem Menschen ist viel groler als die Bin-
dung zu den Familienmitgliedern oder auch die Bindung zum Nachbarn oder der Stadt.
Mit dem Auto kann man sich daher leicht von der Stadt [6sen, mit dem Auto ist es auch
leicht moglich, die jahrmillionenalten Familienverbdnde in ihre Einzelfaktoren zu zerle-
gen bzw. zerfallen zu lassen. Die Folge ist die Auflosung von Sozialbindungen in der Ge-
sellschaft mit allen daraus resultierenden fiir die Zukunft immer bedrohlicher werden-
den Konsequenzen. Instinktsicher wurde im Dritten Reich eine Vorschrift erlassen, die
bis heute angewendet wird, um den offentlichen Verkehr - damals die Reichsbahn - zu
zerstoren: die Reichsgaragenordnung.

Mit dem Zwang, Parkpldtze unmittelbar bei den menschlichen Aktivititen unterzu-
bringen, wird dem o6ffentlichen Verkehr jede Chance im Wettbewerb der technischen
Verkehrsmittel genommen. Wie wirksam die Umsetzung dieser Vorschrift in der Praxis
war, zeigt der Verfall der Anteile des o6ffentlichen Verkehrs in Deutschland seit 1950. Von
65% ging der Anteil des offentlichen Verkehrs an der technischen Mobilitdt auf heute
17 % zurick.

Das demokratische Deutschland hat wie auch alle anderen Staaten der Welt durch die
Exekution dieser Parkraumordnung aus der Diktatur des Dritten Reiches das Land mit
Autos aufgertistet, wie es 1950 undenkbar war. Damals glaubte man, Deutschland wiirde
nie mehr als 62,4 Pkw auf 1.000 Einwohner haben. Heute hat es mehr als zehn Mal so
viel. Diese Aufriistung war aber nicht eine Aufriistung zugunsten der Lebensqualitat und
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der Menschen, sondern gegen die Siedlungen, gegen die lokale Wirtschaft, gegen die
Kinder und gegen die Zukunft. Immer schneller wurde das System, auch immer ,diim-
mer’, die Wege immer langer, der Mobilitatsaufwand immer grofRer, die Abhangigkeit
von fossiler Energie immer deutlicher.

6 Langsamer, immer naher, immer kliiger

Nur wenn man sich aus den schnellen Systemen wirksamer entkoppelt, wird man ge-
zwungen, wieder kliiger, langsamer zu werden, und damit riickt die Ferne in die Néhe.
Riickt die Ferne in die Néhe, wird die Ferne interessant und vielfaltig, weil sie anders sein
wird als heute, wo die Ferne zur Nahe wurde und genauso ausschaut wie diese: verstellt
mit Autos, wohin man auch fahrt.

Die Losung aus dem Dilemma und damit der Weg zuriick zur Menschlichkeit ist
schwieriger, muss die Menschheit doch den Weg vom Vierbeiner zum Zweibeiner noch
einmal beschreiten, denn der Autofahrer ist ein Vierbeiner, der fiir seine Fortbewegung
alle seine vier Extremitdten benétigt - im Unterschied zum Menschen, dessen Héande frei
sind und der mit diesen in Verein mit den Augen und dem Hirn sowie seinen Ohren die
Welt gestalten kann. Der Autofahrer kann sie nur nutzen, was man bei den Einkdufen in
den Supermarkten beobachten kann, die im Wesentlichen nichts anderes sind als ergie-
bige Jagdgriinde mit von den Konzernen geschickt aufgestellten Einkaufsfallen. In die
Fallen tappen ja bekanntlich immer nur die Dummen. Und diese scheinen in der Zwi-
schenzeit die absolute Mehrheit zu sein, wie es die Umsatzzahlen der verschiedenen
internationalen Konzerne ja eindrucksvoll beweisen. Die Falle, in die die motorisierte
Gesellschaft geraten ist, ist der Parkplatz bei den menschlichen Aktivitaten.

Will man diesen scheinbar unaufhaltsamen Zug zu immer schneller, immer weiter,
immer diimmer entgehen, dessen Grundstromung auf der Ebene der physischen Aus-
stattung des Menschen, also der Physik, liegt, muss man die physischen Strukturen ver-
andern, da der Mensch ja bekanntlich nicht aus seiner Haut heraus kann. Hier gibt uns
die Politik klare Vorgaben: Sie verlangt Vorrang fiir den 6ffentlichen Verkehr, wir wollen
nur Chancengleichheit fiir den offentlichen Verkehr haben. Damit der reale Mensch
Chancengleichheit strukturell als Mindestforderung wahrnehmen kann, muss der Weg
vom und zum geparkten Auto mindestens genauso lang sein wie der Weg von und zur
Haltestelle des offentlichen Verkehrs. Das heifdt, die Autos mussen aus der Flache ver-
schwinden, entsprechend weit entfernt von allen menschlichen Aktivititen unterge-
bracht werden und es darf in einer Stadt nicht mehr Moglichkeiten fiir Parkgelegenheiten
oder Parkhduser geben als etwa die Halfte der Anzahl der Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs. Erst wenn die Entfernung zum und vom Parkplatz mindestens ebenso lang ist
wie zur Haltestelle des offentlichen Verkehrs, hat der reale Mensch eine Chance der
Verkehrsmittelwahl (vgl Abb. 2).
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Abb. 2: Entfernungen zu Parkplatzen und zum OV
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Rund 70% der heutigen Fahrbahnen werden damit tberflissig und konnen fiir ver-
schiedene Aktivititen bis hin zur Bebauung genutzt werden. Es kann wieder Stadt fiir
Menschen entstehen. Der Anteil des Autoverkehrs sinkt dadurch nicht auf null, sondern
wird im Gleichgewicht mit der menschlichen Verhaltensweise je nach der Art der Umor-
ganisation um 25, 50 aber auch um tber 90 % reduziert werden kdnnen. Was viele heute
als normal empfinden, namlich Auto zu fahren, wird dann wieder als Ausnahme betrach-
tet werden, namlich die Nutzung einer Bewegungsprothese in einem Umfeld, das men-
schengerecht ist. Korperbehinderte und Spezialfahrten, Handwerker und Lieferanten
dirfen weiterhin technische Verkehrsmittel mit externer Energie als Dienst an der Ge-
sellschaft und der Menschheit verwenden. Parken darf man nicht mehr in der Nahe.

Systeme dieser Art - wenn man sie praktisch umsetzt - werden daher immer intelligen-
ter, bis zu einem gewissen Grad immer langsamer (auch der Ful’geher hat nicht die Ge-
schwindigkeit null) und passen sich damit geschmeidig dem Lebewesen Mensch an.
Kommunikation und Sozialsystem (menschliche Koevolution) ist nur auf dieser Achse
moglich.
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