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1.1 Vorbemerkung

Vorab einige Worte zur Person des Verfassers, um sein Erkenntnisinteresse abschétzbar zu
machen. Ich besitze einen Fihrerschein, aber kein Auto. Sofern sich Gelegenheit bietet, benutze
ich andere Wagen und bin damit auch schon im Ausland langere Strecken gefahren, nach
Osterreich, Ungarn, Italien. Mein Mobilitatsbedirfnis ist in der Ferne wie im Nahbereich jedoch
aul3erordentlich gering. Im Stadtverkehr Minchens habe ich mich anfangs jahrelang mit dem
MVV bewegt, kenne also Tarifsystem und Netzstruktur in al ihren Mangeln hinreichend.
Aufgrund dieser Erfahrungen bewege ich mich nun, seit einigen Jahren, mit Ausnahme sehr
entfernter Ziele nur noch mit dem Fahrrad.

Folgende Untersuchung nimmt vor alem meinen Wohnort Minchen zur Anschauung. Das
Thema ist derart komplex, dald die Problematik nicht in extenso aufgerollt werden konnte,
sondern lediglich Schlaglichter auf verschiedene Aspekte méglich waren; es wurden heterogene
Quellen verarbeitet, so dald auch verschiedene Sprach- und Argumentationsstile hervortreten.
Statistisches Material konnte und brauchte kaum herangezogen zu werden. Erstens ist es
unzuverlassig, und zweitens ist eine funktionale Betrachtung des Verkehrssystems viel
fruchtbarer. Es genlgt im Grunde, mit offenen Augen durch die Stadt zu fahren und sich
klarzumachen, weshalb sich die Verkehrsteilnehmer so verhalten, wie sie sich verhalten, und in
welchem Bezug dazu die externe Regelung durch Hard- und Software steht.

1.2 Erste Erledigungen des Problems V erkehrsberuhigung

Die Titelfrage &3t sich mihelos in zwel entgegengesetzte Richtungen hin beantworten. Wer
einmal einige Tagein Venedig verbracht hat und aufs Festland zurtickkehrt, ist entsetzt. Wie mag
sich der Mensch tagtéglich der Tortur des Autoverkehrs aussetzen? Ist dies nicht eine inhumane,
kulturfeindliche Einrichtung, die man schnellstens abzuschaffen hétte?

Bildschnitt, Stral3enszene in Bangkok, siebenspurige Einbahnstral3en mit stehendem Verkehr,
Smog. Ampeln gibt es nur an den wichtigsten Kreuzungen, gefahren wird frohlich forsch, robust
oder rabiat; jeder sieht zu, dal3 er weiterkommt. Die Stadtbusse fahren mit offenen Tiren;
entsprechend schwungvoll steigen die Fahrgaste ein und aus. Ful3génger sind Jagdwild. Vor
dieser Szenerie, die gleichermal3en in den Riesenstédten Stidamerikas, in Tokyo, aber auch schon
in Rom und Paris beobachtet werden kann, entpuppt sich die deutsche Manier und Manie der
Verkehrsberuhigung augenblicklich und endgiltig as gegenstandsiose Spielerei. Wer
hierzulande von Verkehrschaos redet, weil3 nicht, wovon er redet. Man hat jedes Mal3 fur
sinnvolle Kompromisse verloren.

S0 ist das Thema jetzt schon erledigt. Deutsche Verkehrsberuhigung ertibrigt sich - mangels
nennenswerten Verkehrs. Die Enklave einer autofreien Stadt andererseits verliert bei ndherem
Hinsehen ihren Nimbus. Venedig gilt als sterbende Stadt, ist, gelinder ausgedriickt, ein
Freilichtmuseum, ein offensichtlich nicht verallgemeinerbarer Einzelfall. Zwischen diesen beiden
Extremen, dem wahrhaftigen Chaos und der irrealen Utopie, hat sich also unsere Untersuchung
Zu bewegen.

Doch halt - es gibt noch eine dritte Moglichkeit, das Problem Verkehrsberuhigung zu erledigen.
In den strategischen Erklarungen der Verkehrsplaner scheint sie zuweilen auf. Nachdem man
ohnehin nur auf den Exitus des Stral3enverkehrs wartet, kann im Grunde jeder Stau nur
willkommen sein. Jede entsprechende Verkehrsfunk-Durchsage mifte eigentlich von ener
Jubelfanfare begleitet sein. Da Autoverkehr grundsétzlich des Teufels ist, kann jegliche
Verkehrsschwierigkeit nur gelegen kommen, und jede Mal3nahme, den Verkehr rational und
ergonomisch abzuwickeln, die Stral3e intelligent zu machen, verbietet sich.



Verkehrsberuhigung hat sich in den letzten Jahren bekanntermal3en zu einem Modethema
entwickelt, wie vorher auch schon Kernenergie, Waldsterben, Gentechnik, Mllbeseitigung usw.
Gemeinsam ist al diesen Bewegungen, dal3 sie einerseits ein berechtigtes Anliegen formulieren,
und andererseits der Sachdiskussion eine moralische Polarisierung Uberlagern und sie verzerren,
u.U. so etwas dhnliches wie Pogromstimmung erzeugen; tatsachlich fuhlt man sich heute oft an
die Unduldsamkeit und geifernde Hetze des calvinistischen Puritanismus im 16.Jahrhundert
erinnert. Robert Spaemann hat zu solchen 6ffentlichen Diskussionen und Bewegungen einmal
scharfsinnig bemerkt: ein MiRstand wird erst und genau dann angeprangert, wenn das Ubel nicht
mehr sehr grol ist. Denn vorher war es Tell der normalen Umwelt und wurde as solches
hi ngenommeﬂ.1 Odo Marquard: "Wer, in Spétkulturen, unter immer weniger zu leiden hat, leidet,
kompensatorisch, unter diesem wenigen immer mehr.” (Vgl. Risitkokompensation) Wir haben es
demnach weniger mit einem veranderten materiellen Tatbestand, sondern eher mit einem
Wertewandel im Bewul3tsein von Bevolkerung und/oder Politik zu tun. Sehr rasch zeigt sich, dal3
die Sachfragen nur als Vehikel politischer oder geradezu demagogischer Bestrebungen dienen.
Der Vergleich der Propaganda mit der Wirklichkeit fallt dann auch oft ernlichternd aus. Seit ich
mir klarwerden muféte, dald ich aufgrund der ingenitsen Tarifgestaltung der Stadtwerke billiger
mit Strom als mit (‘'umweltfreundlichem’) Gas kochte und sich mein Quantum an ‘billigem’
Nachtstrom als teurer denn die gleiche Menge zum Normaltarif erwies, und seitdem ich fernerhin
bemerkte, dal3 ich mit der Edelenergie Strom weitaus am hilligsten heize, haben sich mir die
offiziellen 6kologischen Spriiche léngst als fragwirdig oder gegenstandslos entlarvt.

Wenn ein Wertewandel stattfindet - was noch zu untersuchen wére -, verdndert sich die
Bewertungsgrundlage fir die Sachentscheidungen. So mul3 etwa die Koppelung von
Selbstbestimmung und Mobilitdt aufgelost werden, wenn man den Autoverkehr als
kontraproduktiv und/oder inhuman qualifizieren will; dann muf3 dekretiert werden, dal3 nicht
Mobilitét, sondern Bodenstandigkeit zur wahren Selbstentfaltung fuhre. In diesem Falle aber soll
man nicht so tun, als diskutierte man tber das Auto, wahrend man in Wirklichkeit verschiedene
Wertvor stellungen gegeneinander aU$pieIt.2

2.1 Geschwindigkeit - Ansatzpunkt der V erkehrsberuhigung

Am  gegenwartigen  Hauptstick und  Lieblingsinstrument  der  stadtebaulichen
Verkehrsberuhigungs-Mal3nahmen, den Aufpflasterungen, lassen sich die Widerspriiche gut
aufzeigen. Erklartes Zid dieser Malinahmen ist die Geschwindigkeitsverminderung des
Verkehrs. Nun ist aber Geschwindigkeit nur ein physikalischer Parameter, nicht bereits an sich
ein Wert. Was also wird néherhin an Vortellen der solcherart verminderten Geschwindigkeit ins
Feld gefuhrt?

a) Larmverminderung.

Die Kanten an diesen Aufpflasterungen erzeugen jedoch beim Uberfahren unvermeidlich
zusétzlichen Larm, und das meistenteils verwendete Kopfsteinpflaster ist von Natur aus ein sehr

! Soziologisch formuliert: "Je groRer der UberfluR einer Gesdllschaft ist, desto geringer sind die Erwartungen, durch die Entwicklung neuer
Techniken das Erreichte substantiell zu verbessern und desto mehr schwindet die Bereitschaft, selbst kleine Risiken zu tolerieren.” (Hans
Mathias Kepplinger: Medien und Technikdarstellung. In: H. Lenk (Hg.): Technikverantwortung. Guterabwéagung - Risikobewertung -
Verhaltenskodizes. Ffm 1991. S. 234f

2
Gunter Ropohl: Die unvollkommene Technik. Suhrkamp 1985, S.70



lauter Belag, und zwar bei jeder Geschwindigkeit. Wenn es tatsachlich um Larmminderung
ginge, stiinde ein anderes Mittel zur Verfigung, der sog. Flisterasphalt. Die Anwohner der
Verdistral®e haben sich ihn ertrotzt. In den anderen ‘verkehrsberuhigten' Stral3en wird den
Anwohnern hingegen mehr Lam zugedacht. Ebenso abwegig ist es, Rechts-vor-Links-
Kreuzungen zur Geschwindigkeitsminderung einzusetzen. Abbremsen und Wiederanfahren sind
lauter as der nicht unterbrochene Verkehrsfluf3. Ich habe eine solche Kreuzung vor dem Haus.
Der Rest der Stral3e ist zum Glick noch nicht verkehrsberuhigt. Bei der Korrelation von
Geschwindigkeit und Larm ist auf3erdem zu bedenken, dal3 sie nicht linear verlauft. 30 km/h im
2. Gang sind lauter als 50 km/h im 3. Offensichtlich kommt es mehr auf die Motordrehzahl als
die absolute Geschwindigkeit an.

Noch ein Detall am Rande zum Selbstverstandnis der Stadtverwatung in Bezug auf
Verkehrsberuhigung. In meiner, wie gesagt, noch 'normalen’ Stral3e waren die enzigen
Fahrzeuge, die stérenden Larm verursachten (so dal3 ich das Schlafzimmer zur Hofseite verlegte),
die stédtische Mullabfuhr und die stadtische StralRenreinigung, die viel hdufiger als nétig kam.
Auch damit wére das Thema V erkehrsberuhigung erledigt.

b) Fir die Schadstoffemissionen gelten dhnliche Feststellungen wie fur die L&rmemissionen. Hier
snd fir das Anfahren hohere Werte anzusetzen. Um die Proportionen der
Schadstoffverminderung richtig zu beurtellen, missen auch andere Emissionsquellen
berticksichtigt werden: Weiter kann man in Anbetracht der Absicht Chinas, den Einsatz von
Seinkohle zur Energieerzeugung von einer Milliarde auf zwei Milliarden Tonnen jahrlich zu
erhdhen, die hiesige, alle vernunftigen Damme sprengenden Diskussionen um eine
Geschwindigkeitsbegrenzung aus 6kologischen Grinden nur in hochstem Mal3e l&cherlich
finden.? Sogar die das Tempolimit propagierende SZ muld zugeben: Es steht auch aulRer Frage,
dal3 die Industrie und die Haushalte durch effektivere Verbrennungstechniken der Umwelt mehr
Kohlendioxid ersparen wirde, als dies ein Tempolimit je konnte.* 1m Ubrigen kann auch keine
Rede davon sein, dal3 es in der Stadt friherer Jahrhunderte keine Geruchsbel &stigung gegeben
habe.” Eine schweizer Studie hat, lange Zeit nach Ausbruch der Tempo-30-Mode und natirlich
ohne Chance, diese einzudammen, ergeben: Bei Tempo 30 ist eine Reduktion der Schadstoff-
Emissionen nicht zu erreichen, dafir steigt der Treibstoffverbrauch an.?

Wie man je auf die ldee kommen konnte, vorsétzlich herbeigefiihrte Stockungen und Staus
verbesserten die Verkehrssituation, bleibt unerfindlich. Flief3ender Verkehr belastet die Umwelt
um bis zu dreimal weniger mit Abgasen.7 Im einzelnen: vollkommen unsinnig ist der
Treibstoffverbrauch im Stehen vor den Ampeln mit laufendem Motor. Dies konnten wir
vermeiden, wenn wir bessere Verkehrslenkungen und eine intelligentere Ampel steuerung hatten.
Nachts bei abgestellten Ampeln ergibt sich: Der Trebstoffverbrauch ging um das zwei- bis

3
Leserbrief an die Sz, 2.11.1989. Tatsachlich handelt es sich um 2,5 Mrd. Tonnen. Siehe hierzu: Wolfgang Miller-Haesdler: Wéhlen zwischen

Armut und Schmutz. In: FAZ 4.10.89, S. 17

4
Jurgen Lewandowski: Das Tempolimit kommt. SZ Nr.216, 1989, SA4.

5
Siehe hierzu Wolfgang Buchel: Die Macht des Fortschritts. Miinchen 1981, S.12

6
(mid): Erhéhter Benzinverbrauch in Tempo-30-Zonen. In: SZ 9.1.1991, S.33

7
E.v.Kuenheim: "FlielRender Verkehr ist der sinnvollste Beitrag zum Schutz unserer Umwelt". In: Die Welt, Nr.58.



vierfache zurtick; der Abgasausstol} zeigte sogar noch gunstigere Werte.®

Ins Allgemeine gewendet: ohne Funktionalitdt keine Ergonomie. Ein Werkzeug oder System ist
fur den Anwender genau dann am nitzlichsten, wenn es seine genuine Aufgabe bestméglich
erfullt; und es wére unsinnig, zu erwarten, dald es dazu noch ganz andere, gar entgegengesetzte
Aufgaben erflllt. Wahrend der Mensch in seinen Tréumen - wozu oft auch das politische Denken
gehdrt - muhel os widerspriichliche Eigenschaften oder Zustande zusammendenken kann, ist dies
bei realen Systemen nicht maoglich.

2.2 Semantik der Geschwindigkeit

Das Axiom der Verkehrsberuhigung ist die Abqudifizierung der Geschwindigkeit als
moralisches Ubel. Wer sich zu ihr 'bekennt', gilt beinahe schon als Feind des Volkes. Damit fallt
man in die Anfangszeit der motorisierten Fortbewegung Mitte des 19.Jhdts. zurick, as
Geschwindigkeit irrational damonisiert war. Heute werden vermeintlich rationae Grinde
vorgeschoben, um Geschwindigkeitsreduktionen zu rechtfertigen. Dal3 solche Beschrénkungen
im allgemeinen zu Reduktionen von Emissionen und Unféllen flhren - sofern nicht wie oben
erwahnt nichtlineare Effekte auftreten - steht nicht in Frage, hat aber auch keine Aussagekraft. Es
bedeutet etwa so viel wie die Feststellung, dal3 mit zunehmender Tageswéarme Eis schmilzt, oder,
dal3 mit abnehmender elektrischer Spannung der Schmerz fir den Menschen nachlélét. Eine
andere Trivialitat mufd hier ebenfalls ins Gedachtnis zuriickgerufen werden: erst bei Tempo Null
hat der Verkehr keine negativen Effekte mehr.

Wie jedes reale System weist auch der Verkehr eine Kosten-Nutzen-Bilanz auf, versteht sich also
als Kompromif3. Eine zu starke Restringierung des Systems um einiger hehrer Ideale willen
zerrlttet das System as ganzes. Sicherheit |83t sich nicht beliebig maximieren, die
Unfall(=Fehler)rate nicht auf O bringen. Zu betrachten ist nicht das Verkehrsaufkommen mit den
zugeordneten absoluten Zahlen’ der Unfdle und Schadstoffeffekte, sondern stets nur die
Verkehrdeistung, d.h. die Leistungsfahigkeit des Systems im Hinblick auf seine origindre
Au1‘gabe.10 Es ist auch en Irrtum, an eine direkte Proportionalitdt von Geschwindigkeit und
Unfallzahlen oder an die grundsétzlich unfalldampfende Wirkung einer Tempobeschrankung zu
glauben. Auf 1000 Autobahn-Unfélle mit Verletzten kamen in Deutschland 39 Tote, in England
51, in den Niederlanden 76, in Italien 87 und in Frankreich 102 Tote. Diese anderen Lander
haben alle das Tempolimit - wie ist da das beliebte Wort von der Tempolimit-"Harmonisierung"
z2u verstehen?'’ Und noch etwas zur Psychologie oder Physiologie der beschréankten

8
ders.: Die deutsche Autoindustrie ist technisch iberlegen. Gespréch mit E. v. Kuenheim. In: SZ 5.9.89, S. 29

9
Nach dem 'Gesetz der grofien Zahl' lassen sich ja muhelos tropfende Wasserhéhne zu Seen und Neigen in Bierflaschen zu Bierseen addieren.

Dies ergibt normalerweise keine realistische Betrachtungsweise.

10
Es 183t sich, allein aufgrund von Literaturstellen, durchaus vermuten, dald der nichtmotorisierte Verkehr friherer Jahrhunderte trotz der
wesentlich geringeren Geschwindigkeit eine schlechtere Unfallbilanz hatte als der heutige Verkehr. Gar nicht zu reden von der Verkehrsleistung

pro Zeiteinheit.

11
Heinz Horrmann: Das Gute verschweigen. In: Die Welt, 6.10.89, S.2. Zu den Unfallzahlen gleichsinnig Carl Hahn im SZ-Gespréch Japaner
und Koreaner haben neue Mal3stébe gesetzt. Nr. 209, 1989, S.10. Im Zusammenhang mit der 'Harmonisierung' sei aufRerdem daran erinnert, dai3

in Frankreich erst am 30.11.1990 fur geschlossene Ortschaften Tempo 50 eingefiihrt wurde. (Siehe SZ vom 30.11.90, S.64)



Geschwindigkeit, aus dem Erfahrungsbericht eines Amerika-Reisenden: Stunde um Stunde
begegnet einem kaum ein Auto, und dennoch konzentriert man seine Nervenkraft hauptsachlich
auf die Einhaltung einer unsinnig niedrigen Hochstgeschwindigkeit. Uns ist jedenfalls diese
Fahrwei se sehr nervtétend vor gekommen, keine Spur von "gelassen” oder "entspannt”. Bei freier
Fahrt in Deutschland fahrt man weit gelassener als in Wyoming...und dazu kommt, dal3 die Zahl
der Unfélle in den Vereinigten Saaten auch nicht niedriger ist als bel uns.* Im Ubrigen ist sehr
wohl bekannt, wie nachléssig in den anderen Landern mit Tempobeschréankungen umgegangen,
wie sehr sie ignoriert werden, so dal3 diese eigentlich nur den Effekt haben, Kriminaitét zu
vermehren und die Glaubwurdigkeit jeglicher Regelung zu unterminieren. Einen Menschen, der
100 fahren darf, in ein Auto zu setzen, das 200 fahren kann, ist eine massenhafte Verfuhrung zur
Kriminalitat und ein 6ffentlicher Unsinn.™

Geschwindigkeit ist ein Mittel der Differenzierung und muf3 daher auch differenziert betrachtet
werden. Unterschiedliche Verkehrsmittel haben unterschiedliche spezifische Geschwindigkeiten
und jedes fur sich wieder ein Spektrum nach Modell unterschiedlicher Leistungsprofile. Da fir
den Automobilbau Geschwindigkeit eine Sache von Aufwand und Kosten ist, bildet die
Verkehrspopulation in etwa die soziale Schichtung ab. Geschwindigkeitsbegrenzung im oberen
Bereich ist daher unausgesprochen auch as Egalisierung der Population intendiert. Die
Beurteilung der Geschwindigkeit eines anderen Fahrzeugs vom eigenen Fahrzeug aus oder auch
durch einen ruhenden Beobachter unterliegt wahrnehmungspsychologischen Tauschungen. Als
angemessen kann die Geschwindigkeit nur vom betroffenen Fahrzeug aus beurteilt werden. Wie
man sich leicht durch einen Selbstversuch tberzeugen kann, sind 180 km/h auf der Autobahn in
einem wohlgebauten Mercedes oder BMW eine hdchst akzeptable Geschwindigkeit. In einem R4
oder Mini sind dagegen 130 km/h bereits zuviel. Natlrlich héngt die jeweils angemessene
Geschwindigkeit auch von Konstitution, Temperament und Tagesform des jeweiligen Fahrers ab.
Allein diese jeweils subjektiv zu beurteilende Optimal geschwindigkeit dient dem Fahrer al's Mal3.
Da die bereits bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzungen jedoch z.T. weit unterhab des
Durchschnitts der angemessenen Geschwindigkeiten rangieren, verwundert die geringe
Befolgung der Tempoverbote nicht. Wahrend die programmatische und ideol ogische Qualitét des
Verkehrsberuhigungskonzeptes in der Offentlichkeit akklamiert wird, steht es um die
Redlisierung im Alltag, d.h. unter der Forderung der Funktionalité schlecht. Der Munchner
Kreisverwaltungsreferent gibt zu, dal3 die Befolgungsgquote bei Tempo 30 ganze 10% betrégtl5.
Man kann es den Autofahrern nicht verdenken.

Niemand hat gemessen, um wievied langer wievidle Autos durch die
Geschwindigkeitsbeschrankungen, die unnétig zeitfressenden Ampelregelungen und die in
manchen Stadtvierteln immer restriktivere, umwegigere und verwirrende Verkehrsfihrung

12 Leserbrief Dr. Erich Koster, in: Die Welt, 18.9.89, S.8
13 Schneider aa.O.

4 Etwas krasser ausgedriickt riihrt die Tempokampagne daher, dai? die freie Geschwindigkeitswahl einer Minderheit eine offentliche soziale
Deklassierung der Mehrheit ist, eine Demonstration der Ungleichheit. Wolf Schneider: Der Quatsch mit dem Tempolimit. SZ-Magazin
17.8.1990 S.21. Hinzufiigen wére allerdings, daR eine solche 'Deklassierung' natiirlich nur virtuell stattfindet. Fiir sich gesehen hat Uberholt-
werden oder platzmachen zu miissen nicht das mindeste mit irgend einer sozialen Bewertung zu tun. Wer nicht einmal diesen Unterschied

auszuhalten vermag, dem ist offensichtlich nur mit einer totalitéren 'klassenlosen' Gesellschaft zu helfen.

15
SZ, Miunchner Stadtanzeiger, 15.2.90, S.9



unterwegs sind - mit al den negativen Effekten. Offensichtlich fuhrt jeder Eingriff in die
'‘Routen-Wahlfreiheit' des Autofahrers grundsédtzlich zu mehr Verkehr, denn nur der
selbstorganisierende Verkehr sucht sich die topographisch und/oder zeitlich kirzesten Strecken.
Will man dies fur die Planung aufarbeiten, braucht man eine detaillierte Analyse des
Verkehrsbedarfs und des faktischen Verkehrsablaufs. Hierzu mufiten zwar sehr viele Daten
erhoben werden - wieviele Leute wollen wann von wo wohin? -, aber mit dem Einsatz von
Computersimulationen ware dieses 'Chaos-Problem wohl [6sbar. Natdrlich nur, wenn man
Uberhaupt an ener rationalen Bewdtigung des Verkehrs interessiert ware und nicht
V erkehrsberuhigung nennt, was in Wirklichkeit Verkehrsvermehrung ist.

3.0 Zielgruppen der Verkehrsberuhigung

3.1 Autofahrer

Wie der Autofahrer die Verkehrsberuhigung erlebt, sei aus dem Leserbrief eines Betroffenen aus
der Volkartstral3e in Reaktion auf einen kommunalen Plan zitiert: Ich sage voraus, ...dal3 das
Chaos vorprogrammiert ware. Noch mehr Autos als bisher wiirden mitten im Fahrstreifen und in
den verengten Kreuzungen abgestellt, weil die Autofahrer einfach nicht mehr wif3ten, wohin.
Und die Planer wissen das offenbar auch nicht. Denn nirgendwo ist die Rede davon, wieviel
Autos die Volkartstraf3enbewohner eigentlich besitzen und abstellen missen. Und zur Korrektur
des fasch moralisierenden Wortes vom "Parksiinder": man darf nicht einen Autofahrer
kriminaliseren, der zehnmal vergeblich um alle Blocke fahrt, und schliefdlich aus lauter
Verzweifelung zur Notparkliicke greift.16 Mit welchem Hal3 der Vernichtungsfeldzug gegen
Autos gefuhrt wird, 183t sich auch aus jener Affére ersehen, in der die hiesige Stadtverwaltung
ihre Logik ad absurdum gefiihrt hat - dem Fall des 'Wappenhauses in der Nymphenburgerstralie.
Die Anlage einer Tiefgarage fur zwel Hauser, 18 Stellplétze, wurde dem Hausbesitzer von der
Stadt verweigert; im 'Gegenzug' wurde er zur Zahlung einer Ablésesumme fir die von ihr selbst
verhinderten Parkplétze verklagt.17 Offensichtlich reicht die Verkehrspolitik bis in
Wohnungsbaugenehmigungen hinein. So mufte die Regierung von Oberbayern resimieren:
Wenn man seit Jahren durch die Verschmélerung von Straf3en, Verkehrsberuhigung ohne
Ausgleich, oder die restriktive Haltung beim Bau von Parkhausern und Tiefgaragen die
Verkehrsprobleme verscharfe, sei es verfehlt, Verkehrspolitik Uber die Verhinderung von
Dachgeschol3wohnungen betreiben zu wollen.'®

Angelegt werden die erwdhnten baulichen Malinahmen in und fir sog. Wohngebiete.
Bekanntlich wurde auch schon versucht, daftir generell Tempo 30 festzuschreiben und andere
Geschwindigkeiten nur mehr als Ausnahme zuzulassen. Ist aber schon fir tatséchliche
Wohngebiete nicht nur kein Nutzen, sondern eher Schaden festzustellen, entstehen durch dierein
schematische Deklaration von Stadtgebieten als solche Verkehrsberuhigungs-Arede weltere
unangemessene Konstruktionen. So wurde etwa die Kreuzung Maillinger/Marsstral3e mit brutaler
Rucksichtslosigkeit einem sog. verkehrsberuhigten Ausbau unterworfen (euphemistisch fir:
Vernichtung von Verkehrsraum). Ich kannte diese Einfahrt seit Jahren, wobel die Maillinger

16

Detlef Urbschat: Umbauplane fur die Volkartstrae-West. In: Neuhauser-Nymphenburger Anzeiger. Minchen 42.Jg. Nr. 49
17, . . i

Keine Tiefgarage - aber Abldse fur Parkplétze. Sz, 16.11.1989

18
E. Mller-Jentsch: Stadt bremst unnétig den DachgeschofRausbau. In: SZ 18.8.89, S.17.



Stral3e so wenig Verkehr aufwies, dal3 sogar die Rechts- vor-Links-Kreuzung nicht storte, weil
die Maillinger Stral3e hier Uber ein langes Stuck hinweg einsehbar war. Diese Stral3e, die
niemandem etwas zuleide getan hatte, wurde also gnadenlos stranguliert, nur weil eben zuféllig
nebenan ein Wohngebiet beginnt. Kaum war dieses Bauwerk fertig, erlitt ich dort einen Beinahe-
Unfall beim Ubergang Marsstral3e-Rupprechtstral’e - ausschlieRlich wegen dieser Anlage:
Stral3enbreite, die keinen Begegnungsverkehr zul&f3t, durch die vorsétzlich eingebaute Kurve und
parkende Wagen Sichtbehinderung, grobstes Kopfsteinpflaster, auf dem kaum noch eine Kurve
gefahren werden kann, und bel Regen ein extrem verlangerter Bremsweg des Fahrrads. Auf dem
Radweg 1813 sich die Kurve noch viel weniger fahren, und selbst diesen, doch offenbar neuester
Konzeption verpflichteten Radweg haben die Planer nicht durchgéngig asphaltiert, sondern durch
Randsteine und das Kopfsteinpflaster der Hemmschwelle unterbrochen. Gesdumt, d.h. bedroht
wird der Radweg durch Poller. Ein komplettes  Arsena derzeitiger
V erkehrsberuhigungsarchitektur.

Auch die Asthetik der neuen Anlagen ist durchaus fragwiirdig. Ein Architekt hat diese Art
Stadtmadblierung so beschrieben: Wer soll diese Informationen, die additive Vielfalt noch bewuf3t
registrieren? Werden hier nicht ohne Ricksicht auf Informationsgehalte und vor allem auf
Geschmack Rechtsstandpunkte verkiindet, welche nur noch der gesellschaftlichen Rechthaberei
genlgen, nicht aber mehr den Bedurfnissen des einzel nen?'® Man konnte auch sagen: die
Aufplasterungen fungieren gleichsam als Stempel, den die Behdrde der Stadt aufdriickt; wie bei
jeder amtlichen Bescheinigung wird ohne Rucksicht auf den Redlitdtsgehalt des Bescheinigten
nichts anderes al's die eigene Amtsautoritét dokumentiert.

Mittlerweile mufdte sich auch der Kreisheimatpfleger as Stadtarchitekt gegen das aggressiv
propagierte Naturdesign fir die Stadt wehren: Baume sind kein Patentrezept gegen Raser.”
Mal3stab ist hier schon nicht mehr die heutige Verkehrsstruktur, sondern die jeweilige historische
Intention der einstigen Planung, d.h. die Gegenwart gilt als nicht mehr zu Eigenem erméchtigt.
(Die gezielte Denunziation des mit der zulassigen Stadtgeschwindigkeit Fahrenden as 'Raser’ sel
nur am Rande vermerkt).

Die 'Infrastruktur’ (eher: Hyperstruktur) einer verkehrsberuhigten Strale mit der vielféltigen
Morphologie von Asphatbelag, Kopfsteinpflaster in verschiedenen Grél3en, Randsteinen in
Normalhohe und abgesenkt, Hemmschwellen, Raumteilern, Parkbuchten, Gehsteig, Pollern,
Kibel, Pfosten usw. wirkt wie der phantastische Ornamentalismus eines bildhauernden
Psychotikers. Dal3 hier auch eine Unmenge Geld verbaut wird, ist offens chtlich.?* Insofern kann
die Klage der Stadt Uber ihre Finanznot nur homerisches Gel&chter ausl 6sen.

3.2 ...unfreiwillig der Radfahrer
Zielgruppe der Verkehrsberuhigung ist der Autoverkehr. Darauf sind fast alle baulichen
Veranderungen, Hardware, und Regel verénderungen, Software, abgestellt. Vollig Ubersehen wird
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hierbei regelméaldig, da’® Verkehr ein komplexes Geschehen heterogener Teilnehmergruppen
darstellt. Im besonderen findet sich der Radfahrer durch die neu installierte Hardware regelméaldig
und mit bisher unbekannter Systematik behindert. Die Aufpflasterungen sind fir ihn erstrangige
Gefahrenstellen - schon bel gerader Fahrt, durch die Kanten und das morderische
Kopfsteinpflaster. Vervielfacht wird die Gefahr bei Kurvenfahrt und Witterungseinfllisse, Regen,
Schnee und Eis. Die Fahrbahnverengungen und Verschwenkungen schaffen weltere
Gefahrenpunkte. Nochmals verengt wird die ohnehin schon schmal angelegte Fahrbahn nicht nur
optisch, sondern faktisch durch eine vom Radfahrer kaum befahrbare Regenrinne aus
Kopfsteinpflaster. Die Anzahl der Fahrzeuge wird durch die neuen Regelungen nicht automatisch
geringer. So parken die Wagen dann an den gleichen Stellen wie vorher - entweder
verbotenerweise, oder sie halten ganz regulér zum Laden 0.4 in zweiter Reihe -, nur dal3 nun
wegen der Verengungen Einmindungen nur mehr einbahnartig befahrbar sind. NatUrlich wird ein
Radfahrer nicht zusehen, bis die Autofahrer an solchen schikantsen Engstellen ihre Passage
zelebrieren.

Da bereits in der Intention des Urhebers der Verkehrsregelung keine rationale Verkehrsfihrung
beabsichtigt ist, fihlen sich die davon benachtelligten Verkehrsteilnehmer um so weniger an die
einst mit dem Motiv der Rationalitét eingegangene Regelkonvention gebunden. Eine
Verkehrsregelung, die der Funktionalitdt des Verkehrs nicht Rechnung trégt, ist zum Scheitern
verurteilt, doch geht diese Dysfunktionalitét stets auf Kosten der Verkehrsteilnehmer. Der
Radfahrer, der sich von den Hemmschwellen der Stral3e schikaniert findet, wird auf dem
Gehsteig fahren und dort FulRganger gefahrden. Wird ihm das Abbiegen in eine Einmindung in
flachem Winkel durch Verkehrsberuhigung mutwillig erschwert, wird er auf der Straf3enfahrbahn
eben so weit - notfalls bis zur Mittellinie - ausscheren, bis er die Einmindung im gewlnschten
Tempo frontal gefahrlos passieren kann. Er wird auch nicht hinnehmen, dal3 Autos ihn durch ihre
Rangieroperationen, d.h. in ihrem ausschliefdlich durch Verkehrsberuhigung verursachten Stau
behindern. Der Radfahrer wird sich 'ricksichtslos' Uber die vorgefundenen Unzutraglichkeiten
hinwegsetzen; in seinen Augen hat die regelsetzende Verwaltung langst jeden Anspruch auf
Regelbefolgung verwirkt®. Er wird etwa auf den Gehsteig ausweichen, wenn man ihn auf der
Stral3e mit Kopfsteinpflaster maltrétiert. Anders ausgedriickt: er gibt den Druck, unter den er, in
Verwechslung mit den Autofahrern, gesetzt wird, einfach weiter. Die Sitten im Verkehr werden
rauher werden, da der Verkehr grundsétzlich erschwert wird.

Wenn die fortschrittlichsten Verkehrsplaner immerhin zur konstruktiven These gelangt sind,
Radverkehr auf der Stral3e diene zur Verlangsamung des Autoverkehrs, mufd man fir die reaen
Verkehrsberuhigungs-Gebiete freilich umgekehrt feststellen, dald dort der Autoverkehr den
Radverkehr verlangsamt. Aber selbst, wenn nach jener konstruktiven These gehandelt wirde -
was kaum geschieht -, wird sie immer noch mit einer falschen Begriindung versehen, ndmlich
mit dem Vorsatz, den Autoverkehr zu behindern. Obstruktion aber ist stets ein schlechter
Ratgeber. Konstruktiv ist jene These vielmehr insofern, als das Miteinander von Fahrrad und
Auto auf der Stral3e allen Beteiligten das beste Fortkommen ermdglicht.

Naturgemal3 kann sich der Radfahrer auch nicht von der Tempo-30-Vorschrift betroffen fihlen.
Um der, in der Verkehrsplanung offenbar tblichen Unterschdtzung der vom Fahrrad erreichbaren
Geschwindigkeit abzuhelfen, sei der alerdings extreme Fall eines Radfahrers zitiert, der mit 71
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km/h in die Radarfalle fuhr.”®

Zu den neu entstandenen Gefahrenzonen gehdren die Absperrungen von Gehsteigen und
Stral3enrandern durch diverse Poller, Pfosten, Kiibel, Ketten und dgl., die zur Parkverhinderung
eingesetzt werden. Sind sie schon fir die gewohnliche Durchfahrt bei der fir den Radverkehr
zugrunde zu legenden Geschwindigkeit héchst riskant, lassen sie sich unter Unfallbedingungen
erst recht nicht verantworten. Man denke sich nur ein Ausweichmandver eines Radfahrers auf
dem Radweg, etwa wegen eines kreuzenden Ful3gdnger oder Hundes, das dann in einer dieser
Todesfallen endet. Vereinzelt gibt es auch schon in Bezirksausschiissen Kritik an solchen, durch
Verengung "sicherer” gemachten Stral3en. In der FAZ fand ich den Fall, dal3 eine Stral3e mit
Betonkibeln "verkehrsberuhigt" wurde. Nun bemerkte man, die Kinder seien durch die an
Einmindungen und auf Sperrfeldern in der Fahrbahnmitte postierten Bottiche gefahrdet, well
ihnen die Kilbel beim Uberqueren der StraflRe die Scht versperrten...Se [die Kiibel] engen den
Platz ein, den Autos beim Uberholen von Radfahrern zur Verfiigung haben. Hat daran jemand
gedacht’?24 Tatséchlich gehen Fahrbahnverengungen im Mischverkehr stets zu Lasten der
Radfahrer, die einfach an den Rand gedréngt werden.

Bezeichnend fur die formalistisch-burokratische Denkweise, die auch manche Kritiker bel der
Beurteilung dieses Sachverhaltes nicht abzulegen vermégen, ist jener Vorschlag, der unlangst
hier in MUnchen fir einen von den ebengenannten Pfosten umstellten Radweg gemacht wurde.
Man hatte nun bemerkt, dal3 diese Objekte den Radfahrer stark gefahrden. Die Folgerung daraus
lautete aber: die Pfosten besser kennzeichnen. Das ist ungefahr so, a's betriebe man Abristung
dadurch, dal3 man Kanonen bunt anmalt. Auf die Idee, die Hindernisse zu entfernen, kam man
nicht. Wie K. Meyer-Abich bemerkt, neigen wir dazu, uns vor allem gegen die Folgen unserer
eigenen Fehler zu immunisieren, statt diese Fehler selbst zu unterlassen.”®> Wozu ist denn eine
Planung gut, die erstens auch nur aus Schaden klug wird, zweitens nicht einmal klug wird,
sondern rechthaberisch die Realitdt leugnet, wo drittens der gesunde Menschenverstand schon
von Anfang an die richtige Entscheidung getroffen hétte?

Wie in grof3em Umfange und systematisch der Radverkehr durch automobilbezogene Planung
behindert wird, habe ich in meiner Sudie zum Radfahrverkehr in Grof3stadten (1985) dargel egt.
Hier nur einige winzige Details. Sogar mit Markierungen schaffen es die Stral3enbauer, den
Radfahrer zu behindern, néamlich mit den meist an Ausfahrten angebrachten Markierungsnagein,
die fur das Auto harmlos sind, dem Radfahrer aber sehr wohl schaden. Wenn eine ehemals
durchgangige Stral3e durch Autoabsperrungen in der Mitte getellt wird wie die Lothstral3e, bleibt
der Radverkehr zwar formal frei, doch ist die Durchfahrt zwischen zwei engen Pfosten durchaus
riskant, und im Winter bleiben gerade auf diesem von Autos unbefahrenen Areal Schnee und Eis
am langsten liegen und machen die Durchfahrt manchmal sogar unmdglich. Zudem fallen an
dieser Stelle haufiger Rangieroperationen der Autos an, die etwaigen Radfahrern nattirlich keine
Aufmerksamkeit widmen. Im Ubrigen erweisen sich verkehrsberuhigte Stral3en gerade im Winter
as grundsétzlich gefahrlicher, well hier der Verkehr fehlt, der sonst Schnee und Eis von der
Fahrbahn vertriebe.
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Vor allem an solchen Kleinigkeiten sieht man, wie gedankenlos Planung heute betrieben wird,
ferner, dald Planung die Komplexitét des Verkehrs noch 1angst nicht zureichend erfaldt, und auch,
daid in ein und demselben System keine widerspriichlichen Regelungen (hier: Durchfahrt/Nicht-
Durchfahrt) sinnvoll nebeneinander bestehen kdnnen. Was die Verwaltung selbst von dem sonst
als Prugel eingesetzten Sicherheitskriterium halt, kann man am Koénigsplatz studieren. Im Zuge
des Umbaus legte man eine kopfsteinbepflasterte Stral3e mit einem krassen Kurvenradius an, der
offensichtlich fur die Pferdefuhrwerke des vorigen Jahrhunderts berechnet ist. Der Radfahrer, der
sich diese Strecke nicht antun will, sieht sich einem Weg auf dem nackten Erdboden ausgesetzt,
nicht staubfrei, mit enormer Rutschgefahr durch Kieselsteine. Der vorgeblichen Asthetik, will
sagen: der Regression in nichtmotorisierte Zeiten, wird bedenkenlos die Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer geopfert.

Was an ‘fahrradfreundlichen’ Regelungen in der StVO neu festgeschrieben wurde, ist
schlechterdings lacherlich. Das Rechtsvorbeifahren an wartenden Autos, das immer schon Praxis
war, wurde legalisiert. Und weiter sollen Radfahrer sich kinftig vor dem Linksabbiegen nicht
mehr einordnen missen, sondern hinter der Kreuzung oder Einmindung dann von rechts
kommend die Fahrbahn dberqueren dirfen. Was in der Praxis langst geschieht, weil die
Grinphasen auf grof3en Kreuzungen fir Radfahrer stets zu kurz sind.*® In unbegreiflicher Logik
wird hier das Verhalten 'freigegeben’, das bisher auch schon immer méglich war, namlich dal3 der
Radfahrer unter Verzicht auf eine Ampelphase die Kreuzung in zwei Abschnitten Uberquert.
Umgekehrt mifte man vielmehr inzwischen das Einordnen zum Abbiegen eigens erlauben, well
manche Autofahrer bereits mit Hupen gegen das blof3e Erscheinen der Radfahrers auf der Strale
vorgehen. Dal3 Grunphasen zu kurz seien, trifft nicht im mindesten zu.

Zu welch absurden Verzerrungen das grundsétzlich abwegige, auf Trennung vom Autoverkehr
beruhende Radwegkonzept fuhrt, sei an zwei weiteren Beispielen angedeutet. In der Marsstrale
lauft der Radweg an mehreren Ausfahrten vorbei. Eine davon ist mit einem hdlzernen Vorbau
versehen, so dal3 die Sicht fur den ausfahrenden Autofahrer gleich Null ist. Ein Schild warnt
Achtung Radfahrer Ausfahrt! So einfach geht das, sozusagen nach dem Motto: der Radfahrer ist
selbst schuld, wenn er Vorfahrt hat.

Nach gleichem Muster mufdten Radfahrer in Dortmund ihre Vorfahrt aufgeben, well die
Autofahrer diese zu oft schnitten. Mit der Herabstufung wurden sie 'geschitzt’. Was heil3t hier
schiitzen? Die Radfahrer werden fir ein Fehlverhalten der Autofahrer bestraft.”’

S0 ist einerseits das Radwegenetz unbrauchbar, namlich zu geféhrlich - es passieren mehr als
viermal so viele Unfélle...wie auf Sraf3en, bei denen die holprige, handtuchschmale Zusatztrasse
fenlt.”® - und andererseits sieht sich der Radfahrer einem immer unwegsameren normalen
Stral3ennetz gegentiber, das er bei Vorhandensein von Radwegen noch nicht einmal legal
benitzen diurfte. Der psychologische Effekt ist Klaustrophobie.

Verkehrsplanung ist auch heute keiner korrekten Adressierung der verschiedenen
Regelungsabsichten fahig; diese ist wegen der unvermeidbaren Verflechtung des
Verkehrsgeschehens vielleicht auch gar nicht moglich. So haben aso unter dem Rachefeldzug
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gegen das Auto die anderen Verkehrsteilnehmer zu leiden. Wir kommen zu einem verbl Gffenden
Befund: die heutige Verkehrs(beruhigungs)planung setzt wahrhaftig die autogerechte Stadt ins
Werk, namlich ex negativo.

4.1 Zwei Verkehrssysteme - OPNV und Individual verkehr

Hauptkampfplatz der Verkehrspolitik ist die Vermittlung zwischen dem Allgemeinen und dem
Besonderen, dem Kollektiv und dem Individuum. Hier artikulieren sich die unterschiedlichen
Menschenbilder, wie sie auch in der Partelenlandschaft vorzufinden sind. Wieviel
Eigenverantwortung wird dem Einzelnen zugebilligt und wie weit kommt das Verkehrssystem
seinen Bedurfnissen entgegen? - lauten die Fragen. Offensichtlich erflllt nur der
Individualverkehr, und zwar sowohl Auto wie Fahrrad, die Bedirfnisse des Individuums
bestmdglich. Er gestattet die Verkehrsverbindung unmittelbar von der eigenen Wohnung bis zum
Zielort, ohne Anmarschwege, ohne Medienbriiche. Die zeitliche Organisation des Verkehrs ist
maximal flexibel, ndmlich in einem Zeitkontinuum angesiedelt. Der Individuaverkehr erlaubt
den Verbleib in einer individuell gestaltbaren Umgebung. Das reicht von der Sitzpolsterung tber
die Raucherlaubnis bis zum Musikprogramm. In neuester Zeit und mit wachsender Bedeutung
sind Telekommunikationsgerate dazugekommen: Telephon, Telefax, DFU allgemein, Computer
- Stichwort: Mobiles Biro. Am Telephon werden erste Entscheidungen getroffen, Termine
verabredet und abgesagt, Briefe diktiert. Zwischendurch, viel wichtiger, wird das Fahren zum
Moment der Entspannung, zur "stadtischen Form der Meditation”, wie es ein Soziologe bel
Gelegenheit genannt hat.”® Unter diesen Voraussetzungen ist auch eine weitere Verlangsamung
des Individual verkehrs aufzufangen, freilich nur fir finanzkréaftige Eliten.

Demgegeniiber impliziert die Teilnahme am OPNV stets einen ganzlich anderen sozialen
Aggregatszustand, bedeutet die Exposition in einem offentlichen Raum. Man hat sich einerseits
Zu beherrschen, zu 'benehmen’, andererseits ist man dem Anblick von Leuten ausgesetzt, dem
man sich freiwillig vielleicht nicht aussetzen wiirde.*

Keineswegs zufdllig macht der Offentliche Nahverkehr, OPNV, in der Regel nur durch
Forderungen, also Mangel, von sich reden. Man fordert bessere Akzeptanz, systematischen
Ausbau, niedrigere und einfache Tarife und beklagt die allgemein falsche Weichenstellung der
Verkehrspolitik. In der offentlichen Diskussion wird jedoch keineswegs systematisch
argumentiert, sondern Ubersehen oder unterschlagen, dal? sich die vorgebrachten Forderungen
z.T. widersprechen. Bel der Tarifumstellung des MVV konnte man etwa wieder den altbekannten
Sachverhalt studieren, dal3 Gerechtigkeit und Einfachheit einander ausschlief?en. Die
Komplexitét des Verkehrssystems &3t sich nur auf ein entsprechend differenziertes Tarifsystem
hinreichend gut abbilden.

Die technisch angemessene Losung des Problems existiert auch schon, hat aber vorerst keine
Verwirklichungschance: die Entwerter unterscheiden zwischen Abfahrts- und Zielort und
berechnen aus der Fahrstrecke beliebig linear oder proportional den Preis. Man kann sich ein
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System wie bei den magnetischen Telephonkarten oder auch mit allgemeinen Scheck- oder
Kreditkarten vorstellen.

Dal’ sich befriedigender Ausbau des Angebotes und niedrige Tarife ausschlief3en, versteht sich
bei der grundsitzlich defizitaren Struktur des OPNV von selbst. Jeder Ausbau kann hier immer
nur zur VergroRerung des Defizits fihren. Wem die Forderung des OPNV ein moralisches
Anliegen ist, der muf3 auch bereit sein, sich dies etwas kosten zu lassen. Man kann also nicht
gegen, sondern muR fir hohere Tarife demonstrieren, auf dal es den &ffentlichen
Verkehrsbetrieben wohlergehe und sie jene Leistungen anbieten konnen, die die Kunden
verlangen.

OPNV und Individualverkehr werden (blicherweise als Konkurrenten oder Alternative
dargestellt. Dies wird dem Sachverhalt nicht gerecht, und die Verkehrsvolumina sprechen auch
eine deutliche Sprache: 76 Prozent des gesamten Individualverkehrs tragt heute das Auto, nur
zehneinhalb Prozent aller Wegekilometer werden in 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgel egt31.
Das ist eine Abstimmung mit den Fufden. Es ist nicht der Erfolg des Automobils, den es zu
kritisieren gilt - esist vielmehr der MiRRerfolg der offentlichen Verkehrsmittel. Mit dem Komfort
und den Leistungsanspriichen der funfziger Jahre kann man die Kunden von heute nicht
gevvinnen32. Der OPNV ist seiner Struktur nach nicht in der Lage, dem Individualverkehr in
Zielvidfalt, Reisezeit und Komfort auch nur anndhernd gleichzukommen. Jede Fahrt enthalt
einen mehr oder minder grof3en Anteil an Fuldwegen, oft auch zeitaufwendigen 'Medienbrichen’
bei der Benutzung von mehr als einem Verkehrsmittel. Die Abfertigungsanlagen, Bahnhofe,
haben vertikal und horizontal solche Ausmal3e angenommen, dal3 Umsteigevorgéange nicht
unbetréchtliche Wege und Ortskenntnis erfordern. Das sternformig-zentralistisch angelegte
Schnellbahn-Netz macht tangentiale Verbindungen beinahe unmdglich. Aulerhalb der
Stammstrecke von einem S-Bahn-Ast zum anderen zu kommen, ist, wenn tberhaupt, nur mit
dem sporadischen Bus mdglich. Und am Zielort in der Region fehlt dann jeglicher OPNV,
obschon dort wegen der Zersiedelung oft erhebliche Strecken zurlickzulegen sind. Es gibt
insofern keine zureichende Erschlieflung der Region durch den OPNV. Umgekehrt fehlt es an der
Anbindung der Region an den OPVN in der Stadt. Man verfiigt tiber Park-and-ride-Platze mit je
15 oder 20 Stellpldatizen, wo es um die Bewdltigung eines Verkehrsaufkommens von
zehntausenden von Fahrzeugen geht, und selbst gegen diese Parkplédtze agitieren schon
einschlagige Burgerinitiativen. Widerstand formiert sich etwa bereits in Langwied, aso
vergleichsweise weit aul3erhalb; damit hat 'kooperatives Verkehrsmanagement' natirlich keine
Chance. Der OPNV ist also weder zur angemessenen Bewdtigung seines eigenen
Verkehrsaufkommens®®, noch auch nur zu der immer wieder beschworenen Aufgabenteilung mit
dem Individualverkehr im Stande.**
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Argerlich sind auch Umwege, die durch die Inkonsistenz des Tarifsystems verursacht werden. So
hat sich bei mir mit einer MVV-Zeitkarte seinerzeit ein Weg von 45 min. fur eine Strecke
ergeben (die mit dem Fahrrad weniger als 10 min. ausmacht), weil die Zeitzonen zwar den
Zielort, nicht aber die Fahrstrecke des dorthin schnelleren Busses enthielten, so dal3 ein riesiger
Umweg nétig war, um innerhalb der Zonen zu bleiben.

Es verwundert nicht, wenn eine Studie der TU Miinchen (Richard Michael) feststellt: Ein grof3er
Teil des MUnchner Sadtgebiets ist heute mit dem Pkw wesentlich besser erreichbar als mit dem
Sffentlichen Nahverkehr.*® Die tagliche Erfahrung hétte dies auch schon lehren kénnen. Wie
ideologisch verbohrt die derzeitige Diskussion verlauft, wird an der Bewertung dieses
Sachverhaltes in der Sadtzeitung 4/89 deutlich: Minchen sei insofern immer noch ene
autofreundliche Stadt, heifl?t es da. - Umgekehrt wird ein Schuh daraus: der OPNV ist ineffizient.
Michael selbst warnt davor, dal3 sich durch die Siedlungsentwicklung und die daraus
resultierenden Verkehrsstrome die Schere zwischen OPNV und Individuaverkehr noch weiter
offnen wird. Die derzeitige Verkehrsberuhigungs-Politik scheint allerdings tatsachlich das Pferd
am Schwanz aufzaumen zu wollen. Gekrankt Uber den Erfolg des Individuaverkehrs will man
ihn ebenso ineffizient machen wie den OPNV, damit dieser gegen seinen Konkurrenten besser
dastehe. Nach alten dirigistischen Rezepten sucht man sein Verkehrsmittel [d.h. den OPNV]
dadurch rentabler zu machen, daf3 man das beim BlUrger hochbeliebte Individual ver kehr smittel
Automobil...aus dem Verkehrsraum herausdriickt.*

Tellweise wird dies auch Uber den Faktor Geld versucht. Man erhebt vom Autofahrer, der in die
Stadt will, einen Wegezoll, eine Mautgeblhr, etwa in der Hohe des Preises einer Fahrkarte des
OPNV. Dies betrachtet der Autofahrer als Sondersteuer, vergleichbar einem hoheren
Benzinpreis. Ein Umstieg auf den OPNV findet jedoch nicht statt. Im Falle der Stadt Oslo, die
jene Regelung eingefuhrt hat®’, war dies auch gar nicht beabsichtigt (wdhrend die deutschen
Kommentatoren natrlich genau dies insinuieren, wenn sie das Beispiel anfiihren). Das Geld
wird namlich tatséchlich zum Stral’enbau verwendet, néamlich grof3ziigige Tunnel- und
Ringprojekte. Es |4t sich auch voraussehen, dal? sich der OPNV an eine zusitzliche Subvention
wie durch die Maut sehr rasch gewohnen wiirde, die Attraktivitét des Angebots jedoch kaum
stiege. Bereits bel den Versuchen einer drastischen Erhéhung der Parkgebihr liefd sich eine
ahnliche Situation konstatieren. Nicht ein genereller Umstieg auf den Offentlichen Nahverkehr
war das Resultat, sondern die Erleichterung der Parkplatzsuche fir die Reichen. Anders gesagt:
Umweltschadigendes Verhalten durch hohe Preise zu bestrafen, hat sozial und kulturell einen
negativen Effekt: Bedenkenlosigkeit wird zum Privileg fir digenigen, denen die Kosten kein
Problemsind.®®

35 .
Zitiert nach: Stadtzeitung 4/89, S.21. Er selbst referiert seine Studie unter dem Titel Nahverkehrssysteme schaffen Raum-Zeit-Strukturen in

der SZ, 11.6.1987, S.51f
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Der Verweis auf auslandische 'Vorbilder', um die hiesigen V erkehrsberuhigungsbestrebungen zu
unterstitzen, verfangt bel ndherem Hinsehen nicht mehr. Die M& von der autofrelen Altstadt

Bologna pafdt auch gar nicht zur Erfahrung vom verkehrsfreundlichen Italien. Die besagte, 4 km?
grof3e Altstadt wird tatsachlich téglich von 100.000 Fahrzeugen befahren, nicht einmal ein Drittel
weniger als vor der Verkehrsberuhigung. Kontrolliert wird nicht mehr, und so kommt auf zwei
berechtigte Fahrzeuge ein unberechtigtes. Noch wesentlich krasser ist das MiRRverhdltnis in
Rom*. Die Verhdltnisse in Zirich wurden von hiesigen Verkehrsberuhigungspropagandisten
ebenfalls sehr selektiv wahrgenommen. In  Wirklichkeit und als Voraussetzung der
Verkehrsentlastung in der Innenstadt befindet sich dort auch eine gut ausgebaute
Autoverkehrsinfrastruktur, und zwar ziemlich genau jene, deren Bau in Minchen obstruiert
wird.*® Und die Entwicklung der Innenstadt kann durchaus skeptisch betrachtet werden; die
Binnenstruktur &ndert sich: Jeder Innenstadtparkplatz, so wissen die Handler, bringt jahrlich
250.000 Franken Umsatz. Wenn aber Parkplatze fehlen, wird woanders eingekauft. Rund um die
Sadt sind bereits zahlreiche gut florierende Verbrauchermérkte entstanden.*

Zum Instrumentarium, den stralRengebundenen OPNV ‘attraktiver' zu machen, gehdren u.a
eigene Tram- und Busspuren. Sofern dies raumlich keine Schwierigkeiten macht, ist auch nichts
dagegen enzuwenden, wie z.B. in der Schwere-Reiter-Stral3e. Die Busspur in der
Hohenzollernstral3e war dagegen ein Fehlschlag, und dies nicht ohne Grund. Es ist
schlechterdings unverantwortliche Verschwendung, eine ganze Spur fir ein Fahrzeug
freizuhalten, das nur ale 10 oder 15 Minuten kommt. Aus dem gleichen Grunde ist es Ubrigens
auch nicht vertretbar, Ampelschaltungen mit einem festen Anteil fir Tram oder Bus auszulegen,
wahrend diese Verkehrsmittel nur zu einem Bruchteil der Zeit wirklich anwesend sind. Derartige
Sonderrechte sind undemokratisch und dienen hauptsachlich als Vorwand zur Benachteiligung
des Individualverkehrs.

Dies fuhrt uns zu einer grundsétzlichen Feststellung Uber die Rolle der Stadtverwaltung in einem
noch zu entwerfenden integrierten Verkehrskonzept (das in Minchen nun doch almahlich
Gestalt anzunehmen scheint). Als Sachwalterin des OPNV und zugleich gesetzgebende Instanz
far alen Ubrigen Verkehr ist die Stadtverwaltung Mitspieler und Schiedsrichter in einem -
dieselbe unselige Rollenkonfusion und Monopolstellung, die sich bereits bei der Bundespost so
innovationshemmend und kontraproduktiv erwiesen hat. Und so wie die Post nun dem
Wettbewerb 6ffnen mufdte, wird sich auch das kommunale V erkehrsmanagement an ganz andere
Organisationss und Denkformen gewthnen missen. Wie verfehlt die bisherigen
Organisationsstrukturen und Denkfiguren sind, &3 sich etwa am Problem der
Verkehrserschlief3ung des Flughafens Minchen-Erding studieren. Hier kann man ndmlich nicht
mehr, wie in der Stadt selbst, den Verkehr einfach negieren, verdréangen und auf nicht
existierende Alternativen verweisen - nach dem (etwas abgewandelten) Morgenstern'schen Motto

39 Das italienische Grundgesetz heift sehen und gesehen werden! Und dies Gesetz produziert ein gewissermafien sinnliches Verhalten,
grundverschieden vom sklavischen Reglement nordlich der Alpen. Das historische Rom ist, auf dem Papier, seit Jahren radikal
verkehrsberuhigt und vollstandig autofrei...indes gibt es an keinem Ort der Welt mehr Autos auf allerengstem Raum wie in dieser City. (Klaus

Modick: Sehen und gesehen werden!. In: Rdmisches Tagebuch |1, S.17, Rheinischer Merkur 1990.
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Siehe hierzu den Leserbrief von E. Schmidt in der SZ vom 23.10.1990, S.18, In Zirich gibt's auch Stich-Autobahn und Tunnels.
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well nicht sein kann, was nicht sein soll. Vielmehr sind hier harte und unleugbare Fakten gesetzt,
ein Vekehrsvolumen von solchem Ausmald und mit ener einzigen, unverdnderbaren
Zielrichtung, dal3 es ohne zusdétzliche Infrastruktur nicht zu bewaltigen ist. Zuerst ist der Verkehr
da, und daraufhin hat man die entsprechenden Kapazitdten zu schaffen - nicht umgekehrt: wir
verringern die Kapazitdten, dann wird auch der Verkehr verschwi nden.** Und welch
erbarmliches Bild bieten die Planungsbehdrden. Weder Bundesbahn noch Stadtverwaltung noch
Stral3enbau haben eine verntinftige und tragfahige Losung anzubi eten®.

Anhand des im Sommer 1990 gestoppten Baus des Petueltunnels a3t sich auch sehr gut das
ethische Defizit der Verkehrsberuhigungspolitik entfalten. Das Umweltschutzreferat hélt den Bau
fUr okologisch dringend notwendig, nennt ihn einen Segen fur die Unmwelt*™; abgelehnt wird er
trotzdem - mit Verweis auf den 'hoheren Zweck' der Verkehrsverminderung. Wie in der
sozialistischen Gesdllschaft soll hier der (gute) Zweck das (schlechte) Mittel heiligen, die
Gegenwart um einer angeblich besseren Zukunft Opfer bringen und leiden.

Zur Zeit werden die Bedurfnisse der Fahrzeuglenker riicksichtlos gegen diese verwendet - als ob
die Leute zum Vergnigen fuhren. Die Vermeidung von Verkehr ist zwar vordringliches Zid,
doch mul3 man zu jeder Zeit davon ausgehen, dal? der vor sich gehende Verkehr in der Regel
notwendig ist. Anders ausgedriickt: wenn man den Verkehr beruhigen will, mul3 man die
L ebensverhaltnisse der Menschen andern.*®

Wir wollen nun den Spief3 umdrehen und die Proportionen zeitgemal’ zurechtriicken. Nicht der
Birger hat sich fur seine Bewegungserfordernisse vor der Stadtverwaltung armsinderhaft zu
verantworten, sondern die Kommune hat ihren Blrgern die bendtigte Transportkapazitét mit dem
jewells effizientesten Verkehrsmittel und -system bereitzustellen oder zu ermdglichen - Verkehr
ist ein Menschenrecht.

Verkehr ist ein Wesensmerkmal der Stadt, materiell und immateriell, und er ist Angelpunkt der
Industriegesellschaft. Es geht nicht an, die Funktionalitdt eines Systems zu destruieren, dessen
Leistungen nicht substituierbar sind. Die Leistungen dieser Gesellschaft sind nur erreichbar mit
Hilfe eines schnellen und zuverlassigen Transports von einer grof3en Zahl von Menschen und
Gutern. Diesen Transport gilt es optimal zu organisieren - unter Vermeidung von Friktionen und
durch Nutzung aller Systeme. Automobil, Eisenbahn und Flugzeug dienen diesem Ziel -
miteinander, nicht gegenel nander.*® Zu den Konsequenzen gehdrt hier etwa ein zentrales

2Dieﬁe Phantasmagorie hat sich in der veroffentlichten Meinung schon so sehr festgesetzt, dal? man etwa nach dem ersatzlosen Abbau der
Leonrodplatzbriicke verwundert - als ob es etwas ganz Unvorhersehbares gewesen sei - betréchtliche Staus feststellte: Die Kritiker hatten recht!
Das Verkehrschaos ist perfekt. (Andreas Scheppach: Das Chaos ist perfekt. In: Neuhauser-Nymphenburger Anzeiger, 22.8.91, S5

3 Siehe hierzu: Karl-Heinz Buschemann: Unter die R&der gekommen - Bei der Verkehrspolitik wird in Minchen nur Flickwerk betrieben. In:

Die Zeit, 13.10.1989, S.47
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Verkehrdeitsystem, wirklich flachendeckende 6ffentliche Verkehrsmittel in der City (Stichwort
Rufbus), Hybrid- oder Elektroantrieb fur Busse, viel kirzere Taktzeiten bel Bussen und
Bahnen...Preiswerte, im Ticket inbegriffene Mietwagen, die man in Kreisstadten sowie an
Flughafen und 1C-Bahnhofen anmieten und zuriickgeben kann, wirden mehr Leute von der
Autobahn weglocken als der rosaroteste Soartarif.47 Paradox formuliert: man muf3 Autos
anbieten, damit die Leute Bahn fahren.

4.2 Ordnungsstrukturen bei OPNV und Individual verkehr

Die Verantwortung fir die Verkehrsabwicklung ist beim OPNV dem Individuum entzogen. Im
Individualverkehr gibt es eine starke Tendenz der Enteignung des Individuums.

Externe Regelungen nehmen zuungunsten individueller Regelungen Uberhand. Fahrspuren mit
Mehrfachrichtungspfeilen  werden zu  Einzdrichtungsspuren  ‘verengt, das friher
selbstverantwortete Linksabbiegen wird durch eigene (zeitfressende) Ampeln normiert.
Diagonalampeln an Kreuzungen werden entfernt; dies fuhrt zur Verzogerung des
Verkehrsflusses, damit zu Staus, verunsichert und beschwort Unfalle herauf.*® Das sich sonst
selbstorganisierende Parken glaubt man durch Parkbuchten reglementieren zu missen, oder es
wird einfach pauschal verboten (Parkbuchten bedeuten wiederum Entzug an Verkehrsraum, denn
beim normalen Parken bleibt der Verkehrsraum auch anderweitig nutzbar). Park- und
Halteverbote werden oft auch dort beibehalten, wo auch bei Nichtbeachtung der Verkehr
ungestort fliet.* Das freie Ermessen der Geschwi ndigkeit wird grundsétzlich in Frage gestellt.
Hinter allem steht der Wille zu Uniformierung und Kollektivierung. Im Konzept der OPNV und
in der starren Reglementierung des Individualverkehrs artikuliert sich unverkennbar eine
planwirtschaftliche Vorstellung. Die Bedurfnisse des Menschen glaubt man vorwegdefinieren zu
kénnen und zu sollen. Oder anders ausgedrickt: hinter der Verkehrsberuhigung, die dem
Einzelnen buchstéblich Steine in den Weg legt, verbirgt sich der alte Kampf der Obrigkeit gegen
das Individuum, das der Birokratie stets verdachtig ist. Wie human aber kann eine Politik sein,
die den Menschen vor sich selbst schiitzen zu miissen glaubt; nach dem Motto: wer im Gefangnis
sitzt, kann auch nichts anstellen? Eine Politik, die auf der Angst vor der eigenen Freiheit und der
Entelgnung von Raum, Zeit und Autonomie beruht.

Demgegentiber reprasentiert der Individualverkehr das Konzept der Marktwirtschaft, in der die
Viezahl der Markttellnehmer selbst ihre Verkehrswiinsche organisieren und in unmittel barer
Beziehung zu ihresgleichen abstimmen. Keine vorwegdefinierte Ordnungsstruktur vermag auch
nur anndhernd das gleiche zu leisten wie die Selbstverantwortung der Individuen. Insofern ist
jede Delegation von Regelungskompetenz an die Obrigkeit grundsétzlich und unvermeidlich mit
einem Leistungsverlust des Verkehrssystems verbunden. Die Reglementierung stellt sich
zwischen die individuell reagierenden Verkehrspartner und zehrt ihren miteinander erzielten
Funktionalitéts- und Rationalitétsgewinn restlos auf.

Charakteristisch fur das Marktgeschehen ist ein immenser Datenflul3, der von der
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Kommunikation der Teilnehmer untereinander herriihrt. Diese Informationsfille kann mit
keinem anderen Ordnungsprinzip erreicht werden. Auch der Individualverkehr ist durch eine
hohe Informationsdichte gekennzeichnet, derer man sich freilich erst bewuf wird, wenn man
beim 6ffentlichen Verkehr ihr Aquivalent sucht. Fiir den Autofahrer sind alle Orte zu beliebigen
Zeiten schon insofern zuganglich, als er weil3, da’3 Stralden dorthin fihren. Der Benutzer
Offentlicher Verkehrsmittel mufld zundchst wissen, ob der Zielort vom betreffenden
Verkehrsmittel angesteuert wird, und zweitens, zu welchen Zeiten. Will er seine Reise
unterbrechen, kann er dies nur an den im Fahrplan vorgesehenen Orten tun, und dann entsteht
sofort das logistische Problem, des Rest des Fahrplans aktualisieren zu missen. Dies erfordert
Recherchen im Kursbuch oder ist von den Schalterzeiten der Auskunftsstellen abhangig.
Spontanes Agieren wird so fast unmdoglich. Demgegeniber kann der individuell bewegliche
Reisende alle topographische Informationen seiner Umgebung ungehindert aufnehmen und auf
jede davon reagieren; der Rest der Reise bleibt davon unberthrt, er verschiebt sich lediglich um
einen festen Zeitbetrag. Die Nachbildung dieser auf Informationsfille basierenden Freiziigigkeit
wirde, von den systembedingten Hindernissen  abgesehen, ene  exorbitante
Informationsinfrastruktur voraussetzen, an deren Realisierung derzeit gar nicht zu denken ist.

Die gleichen Griinde, die die Uberlegenheit der Marktwirtschaft im allgemeinen zur Folge
haben™, bestimmen auch ihren Vorrang im Sektor des Verkehrs. Tatsachlich ist der Vergleich
des Verkehrs mit der Wirtschaft nicht blol3 Metapher, sondern ergibt sich aus der inneren
Verwandtschaft beider Bereiche. Autofahren und damit individuelle Bewegungsfreiheit werden
also reglementiert, eingeschrankt, zugeteilt, rationiert....Gezielt wird auf das Auto, gemeint aber
sind in vielen Fallen die freiheitliche Gesell schaftsform und eine nach den Gesetzen des Marktes
funktionierende Wirtschaft...Die hochstper sonliche Entscheidung, sich ein Auto zu kaufen,...wird
ersetzt durch den Zwang ins kollektive Verkehrsmittel. Autokritik wird so zur
GeselIschaftskritik.>

Eine rationelle Verkehrspolitik hétte von den planwirtschaftlichen Vorstellung Abschied zu
nehmen und das fUr nétig erachtete Regelvolumen mit allen Mitteln mikroprozessorgesteuerter
Verkehrsregelung zu bewéltigen. Optimale Nutzung der Systeme bedeutet auch, dald die
Verkehrssteuerung auf der Straf3e sich - endlich - modernster Computertechnik bedient und so
hilft, Stockungen zu vermeiden.”® Es gdbe Vorschldge genug zur Optimierung des
Verkehrsflusses. Schon 1973 hat Frederic Vester mit seiner Studiengruppe fur Biologie und
Umwelt ein Gutachten fur das Stadtentwicklungsreferat Minchen Zur Einfihrung eines
computer gesteuerten Feedback-Verkehrsleitsystems erarbeitet. Wir kénnen auch den Anspruch,
jederzeit moglichst schnell ohne Anstrengung wetterunabhéangig an jeden Ort zu gelangen
durchaus nicht Giberzogen und unrealistisch finden®>.

Die jetzigen Regelungen sind Durchschnittsnormale mit enormem Uberhang (Leerlauf). Sie
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haben den gleichen blrokratischen Zuschnitt wie die Institution, der sie sich verdanken:
ineffizient, willkdrlich, juridisch motiviert, insofern auch dem Einflufd von Interessengruppen
(z.B. Bezirksausschiissen) ausgesetzt. Ampeln verhindern von vornherein jene direkte,
fluktuierende Verstandigung zwischen Autofahrern und Fuf3gangern, die weiter stdlich sogar
mitten im Berufsverkehr stattfindet. Diese Apparate verkorpern das systematische Mif3trauen
gegeniiber jeglicher Soontaneitat™ - und damit der Selbstverantwortung.

Die Tradition der Verkehrsplanung hét bereits eine sinnvolle und konstruktive Alternative zum
Ampelstau bereit, derer man sich seit neuestem wieder zu erinnern beginnt, den Kreisverkehr.
Dieser gilt als die mit Abstand sicherste Knotenpunktform.55 Ursachen daftir sind der optimale
Uberblick tber die Verkehrssituation und der Umstand, dal? die Regelungskompetenz hier wieder
ganz dem Einzelnen zurlickgegeben ist.

Ein grol3er Teil der Ampeln ist zu einem grof3en Tell der Betriebszeit schlichtweg tberfllssig,
d.h. es ist weniger Verkehr vorhanden, als faktisch geregelt wird. (Kriterium ist, dal3 bei einer
normalen Vorfahrtsregelung ebensoviel oder mehr Fahrzeuge die Kreuzung passieren kdnnen)
Ahnliches gilt fr die erwahnten ehemaligen Mehrfachspuren.

Von Grinen Wellen wird viel zu wenig Gebrauch gemacht, und gelegentlich hat man den
Verdacht, daR absichtlich Rote Wellen installiert sind. Offentlich wurde auch bereits der
Vorschlag gemacht, mit verlangerten Rotphasen ganz einfach die Zufahrt zur Stadt zu
unterbinden.”® Mit der erwshnten modernen Regelungstechnik jedoch kann unter Beibehaltung
individueller Handlungskompetenz kollektive Optimierung erreicht werden. In Hannover etwa
wurde vorgefihrt, wie man den Parkplatzsuchverkehr - der am Samstagvormittag 70% des
Gesamtverkehrs — ausmacht®” -  durch  Datenvernetzung der  Parkhduser  und
Wechselverkehrszeichen  minimieren  kann™.  Solche Infrastruktur  sollte eigentlich
selbstverstandlich sein, und dazu nétige Technik existiert auch schon langst. Man mufite sich
ihrer nur bedienen. Ein grof3er Teil der Schwierigkeiten, in denen sich der Individualverkehr zu
bestimmten Zeiten und an bestimmten Orten befindet, beruht auf Organisationsmangeln. Viele
davon sind Folgen von Versdumnissen und Hilflosigkeit im politischen Berel ch.>®

Die die Diskussion beherrschenden Klagen tber die angeblich chaotische Verkehrsdichte sind
alles andere als gerechtfertigt, und zwar in zweierlel Hinsicht. Flexible Regelung vorausgesetzt
a3t sich in dem derzeitigen Verkehrsraum grob geschétzt vermutlich nochmals die gleiche
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Verkehrsmenge bewegen. Uberspitzt formuliert: die Verkehrsberuhigung ist  ein
systemtechnischer Luxus, den wir uns aufgrund der vorhandenen Kapazitéten leisten konnen. Die
Verkehrsberuhigungspolitik ist selbst der beste Beweis fir die ungenutzten V erkehrskapazitéten,
denn diese Politik besteht ja vorwiegend aus Stillegung von Verkehrsflache und Verkehrszeit.
Dies bringt jene Erhdhung der Verkehrsdichte erst hervor, die sie zu mildern vorgibt. Da es den
beklagten Stau nicht gibt, mul3 er erst produziert und verstetigt werden, und dies ist Ziel der
V erkehrsberuhigung.

5.0 Der totalitére Charakter der Sicherheitsmetapher

5.1 Diaektik der Sicherheit

Scherheit ist im Deutschen eine Totschlagsvokabel. Ihr haben sich alle anderen Parameter eines
Systems unterzuordnen. Dem Begriff wird eine quasi mythische Qualitét zugesprochen. Dartliber
wird vergessen, dal3 Sicherheit nichts anderes als Spielraum bedeutet, Fehlertoleranz, oder
Redundanz. In der Nachrichtentechnik 183 sich leicht nachvollziehen, welche Auswirkungen
Redundanzanteile auf die Performanz, die effektive Leistung des Systems haben. Die gleichen
strengen Anforderungen an optimal e Kapazitétsnutzung und damit minimierte Redundanz sollten
auch fir das Verkehrssystem gelten. Es ein fataler Irrtum, zu glauben, durch Reglementierung
dlein entstinde Sicherheit, durch Ver- Ordnung entstiinde Ordnung.’ Grundsitzlich ist
Sicherheit regelmaidig nicht das Ergebnis juridischer Reglementierung, sondern von funktionaler
Stimmigkeit. Spielrdume entziehen sich per se der Verwaltung. Insofern  sind
Sicherheitsspielraume auch Milbrauchsspielraume. Thr Gebrauch ist der Moral, der Tugend des
Einzelnen, von der weiter unten noch die Rede sein wird, unterworfen.

Aber selbst das, was hier Mifbrauch genannt wurde, erweist sich bel ndherem Zusehen als
keineswegs apriori verwerfliches Verhaten. Ein groRer Teil dessen, was als Ubertretung der
Verkehrsregeln gebrandmarkt wird, besteht aus dem Ausfillen der betrachtlichen Licke, die
zwischen dem physikalisch mdglichen und funktional angemessenen Verkehrsflul3 und dem von
der juridisch motivierten Verkehrsordnung zugel assenen klafft. Der einzelne Verkehrsteilnehmer
'vor Ort', der die jeweilige Situation am besten beurtellen kann, handelt 6konomisch und
unterstiitzt so die Performanz des Verkehrssystems.

Sicherheit ist ein relationaler Begriff. Sicherheit in bezug auf ein bestimmte Leistung oder
Aufgabe in einer bestimmten Systemumgebung. Unvermeidlich lacherlich muten daher die
Versuche an, mit 'Sicherheitsvorkehrungen' Sicherheit zu maximieren. Man erinnert sich der vor
einigen Jahren importierten Mode der doppelten, in der Heckscheibe montierten Bremslichter.
Leicht lief3e sich vorhersagen, da3 auch mit aufgepflanzten Weihnachtsbdumen oder
Stroboskoplampen die Wahrnehmbarkeit von Automobilen zu- und damit die Unfallhaufigkeit
abnehmen wird. Man glaubt derzeit, Abblendlicht bei Tage fordern zu mussen. Aber daereilt nun
sogar die Verkehrsplaner die Wirklichkeit. Man stellt fest, dal3 sich die Katze in den Schwanz
beifdt, dal3 es ohne Differenzierung nicht geht: ein Abblendlicht fir Autos wirde jenen
Sicherheitsgewinn wieder zunichte machen, der durch das Abblendlicht der Motorréder zustande
kommt. Fragwirdig sind ferner die Forderungen nach einer Helmpflicht fir Radfahrer. Natirlich

60 Viele Beispiele der Uberreglementierung tauschen eine héhere Verkehrssicherheit vor. Tilman Bracher, Konzepte fir den Radverkehr, bva
1987. S.73. Wie ene verninftige, systemtheoretische Fassung des Begriffs der Sicherheit aussehen mifdte, kann hier nur angerissen werden.
Hauptkomponente ist offenbar der ungehinderte Informationsflu zwischen den Beteiligten und weiterhin die Voraussetzung, dal die

Reaktionsmoglichkeiten (des Einzelnen im System) den Reaktionserfordernissen des Systems entsprechen.
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konnen die Unfallchirurgen sagen, dal3 ein bestimmter Prozentsatz von Kopfverletzungen
dadurch vermieden werde. Aber mit der gleichen Logik lie®e sich das Tragen von
Ritterristungen oder die Panzerung von Fahrzeugen fordern. Derlei Vorschlage sind auch
insofern abwegig, fuhren auf einen falschen Weg, als sie am falschen Ende, bel den Unfallfolgen
ansetzen. Viel wichtiger wére es, die Verkehrsbedingungen selbst zu verbessern, und das heif3t
schlicht, sie funktional auszulegen. Ein subtiler, aber wichtiger Perspektivenunterschied &3t sich
hier konstatieren: 'Sicherheit legitimiert Restriktionen' scheint heute zu gelten; richtiger, ndmlich
vom Einzelnen her argumentiert, ware zu sagen 'Sicherheit begriindet Anspriiche'.

Wie sehr die Risikowahrnehmung beim Stral3enverkehr verzerrt ist, zeigt ein Risikovergleich.
Bel 5- 14j8hrigen Ful3gangern werden 32 todliche Verkehrsunfélle pro 1 Million Menschen und
pro Jahr errechnet. Von der gleichen Altersgruppe ertrinken aber 27, und an Hausunféllen (der 1-
14j&hrigen) sterben 60, und im gleichen Zeitraum gehen 1200 Langzeitraucher an ihrer Passion
zugrunde. Wo bleibt die Kampagne Weg mit den todbringenden Hausern! ?

Gewarnt werden muf3 auf3erdem vor der Illusion, die mit der Verkehrsberuhigung installierten
Verkehrshindernisse und -behinderungen selbst machten den Verkehr sicherer. Fals die
Unfalzahlen zuriickgehen, dann schlicht deshalb, well die Verkehrdeistung insgesamt
zurickgeht. Was durch Verkehrsberuhigung installiert wird, sind faktisch jedoch
Gefahrenmomente. Wenn der Wahlspruch der Verkehrsberuhigung offiziell mit Wir wollen die
Stral3e sicherer machen angegeben wird, muf3 man die Strategie in Wahrheit mit der Losung Wir
wollen die Verkehrsverhaltnisse gefahrlicher machen beschreiben.

5.2 Verrechtlichung

All die instalierten hard- und softwareméldigen Regelungen unterstellen auch, dal3 Sicherheit
vermoge der Uberfuihrung des Handelns in rechtlich explizit (vorweg)definierte Raume zunghme.
Diese Vorstellung ist ebenfals irrig. Recht ist eine Modelltheorie, vereinfacht die Realitét in
Klassen von Tatbestdnden. Es stellt kein maximierbares Verfahren zur Sicherheitsgewinnung
dar. Uberzogene Verrechtlichung erzeugt neue Rechtlosigkeiten, denn die neuen Rechtsrdume
sind zu starr, um effektives Handeln zu erméglichen. Sie werden daher vom Individuum
umgangen. Dieses setzt sich dabei formal ins Unrecht, der Gesetzgeber, z.B. die Kommune, ist
dadurch exkulpi ert.” Die FuRgénger bewegen sich auf Radwegen und auf Stral3en, die Radfahrer
auf Gehsteigen und Stral3en, die Autofahrer auf Radwegen und Gehsteigen - und alle befinden
sich wohl dabei, weil sie sich ihrer Natur gemd? verhaten, aber ale bewegen sich damit
aulRerhalb des Rechts, das ihnen insofern nicht als schiitzende oder tragende Hiille dient, sondern
als Drohung und uneinsichtiger Feind. Am Ende hat das Recht nur mehr eine virtuelle Welt zum
Gegenstand. Der Gesetzgeber aber, der Urheber, kann an Regelungen installieren, was ihm
beliebt, ohne auf Funktionalitét Ricksicht nehmen zu mussen. Gefordert wird dann eben ein den
neuen V erhaltnissen angepaldtes Verhalten.

Hinter der Verrechtlichung steht der héchst fragwirdige Versuch, individuelle Tugenden obsolet
zu machen und durch Verordnungen quas zu substituieren. Fir den Stral3enverkehr etwa wéren
hierfir relevant: Besonnenheit, Gerechtigkeit, Solidaritét, aber auch Mut®. Gerade der Radfahrer

61 Dieser Prozef 183t sich natirlich auch in anderen sozialen Konstellationen beobachten. So werden etwa in einer neu erbauten Bibliothek 5
DM als Pfand fur die Garderobenschrénke festgesetzt. Da man diese Miinze ziemlich selten mit sich fihrt und keine Wechsedlmdglichkeit
besteht, stellen und legen die Benutzer ihre Taschen und Méantel ungesichert im Katalograum ab. Da aber jeder ungeféhr das gleiche Risiko trégt,
sind die administrierten Garderobeschrénke dadurch weitgehend obsolet geworden.

62
Wir verstehen hier Mut in dem anthropologisch und politisch grundlegenden Sinne, wie ihn etwa die griechische Antike verstanden hat, siehe
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ist nicht ohne Mut denkbar. Er mul3 sich im Stral3enverkehr vor allem gegentiber den Autofahrern
eindeutig, d.h. entschlossen, aber flexibel verhalten. Er darf keine Angst haben, zum
Linksabbiegen auch Uber mehrere Spuren hinweg zu wechseln oder gleichzeitig links und rechts
Uberholt zu werden. Zimperliche Charaktere sind im Stral3enverkehr stets fehl am Platze. Im
Notfall schitzt einen keine Verordnung, wohl aber die eigene Umsicht und die des
Unfallgegners. Mit systemtheoretischer Ironie betrachtet: wenn die exzessive Fremdbestimmung
nicht Ziel-, sondern Ausgangspunkt der Entwicklung wére, priese man heute die Verteilung der
Regelungskompetenz auf die Individuen as grof3e Innovation und deklarierte sie wahrscheinlich
als dezentrale Intelligenz.

Da, wie ausgefihrt, die viel zu rigide Reglementierung ein funktionales Verhalten nicht selten
ausschlief3t, wird sich der Verkehrsteilnehmer zuwellen tiber diese Regelungen hinwegsetzen und
in eigener Verantwortung handeln. Dies kann er auch ohne Schwierigkeiten, well die eigene
Verantwortung eben um ein Viefaches effektiver ist as eine vorwegdefinierende Regelung.
Dabei bewdltigt der Betreffende jedoch auch Risiken, die um ein Vielfaches grofder sind als
digienigen, um deren Eliminierung willen jene rigide Regelung eingefiihrt wurde. Der erwahnte
Radfahrer, der zur Vermeidung der Aufplasterungen auf dem Gehsteig fahrt, muf3 dies auf eigene
Verantwortung tun, denn formal befindet er sich im Unrecht. Er nimmt dieses Risiko (dasihm ja
erst die Verkehrsberuhigung auferlegte) trotzdem in Kauf, weil es immer noch beherrschbar ist.
Desgleichen |3t sich am Autoverkehr zeigen, dal? eine hypertrophe Leistungsreduktion, die als
Risikoreduktion ausgegeben wird, in der Risikobilanz faktisch keinen Gewinn bringt. Ein
Autofahrer, der auf der Landstral3e mit 70 km/h den Verkehr aufhdlt, mag zwar fUr sich ein
optimales Tempo mit Ubergrof3er Risikoreduktion gewahlt haben, doch derjenige, der dieses
Bedlrfnis nicht zu teilen vermag, wird ein unverhatnismaliig grofkeres Risiko auf sich nehmen,
um ihn Gberholen zu konnen, also auch weniger geeignete Situationen zum Uberholen wahlen,
nur um dem Stref3 einer solchen aufgezwungenen Geschwindigkeit nicht mehr ausgesetzt zu sein.
Der Sicherheitsgewinn auf der einen Seite wird also durch eine Sicherheitseinbul3e auf der
anderen neutraisiert.

Aus solch absurden Situationen |83t sich ersehen, dal3 keine Verwaltung auf lange Sicht gegen
die Verkehrsteilnehmer, die hier nur noch Untertanen sind, ‘gewinnen’ kann. Der Mensch handelt
auf veranderte Bedingungen keineswegs genau immer in der von der normierenden Instanz
gewilinschten Weise, sozusagen linear. Eine Erschwernis aul3erer Bedingungen gleicht er durch
vermehrte eigene Geschicklichkeit und Tuchtigkeit aus. In diesen Zusammenhang gehort auch
die psychologische Konstante des Gesetzes von der Risiko-Kompensation. Objektive Sicherheit
und subjektive Risikobereitschaft stehen hiernach in einem festen Verhdtnis, d.h. jeder
Sicherheitsgewinn wird von entsprechend erhdhter Risikobereitschaft des Fahrers gefolgt, und es
gibt keinen Weg, im Rahmen von Planung, Gestaltung und Ausrustung der Straf3en fur einen
sicheren Verkehr der erhohten Risikobereitschaft der Verkehrsteilnehmer zu begegnen.63

Der Mensch hat seine eigenen Ziele und Mal3stdbe und modifiziert sich danach die Normen.
Normen sind nur soweit durchsetzbar, as sie auch verninftig sind, und das sind jene nicht. Die
Uberwachung kann nicht liickenlos sein. Das System aber muR auch bei Regeliibertretungen
funktionieren, es mul} fehlertolerant sein. Die Verwaltung kann dem Verkehrssystem alerdings

bei Perikles: das Geheimnis des Gliicksist die Freiheit. Das Geheimnis der Freiheit aber ist der Mut.
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Wilfried Meisterburg: Die Lust an der Angst. Rheinischer Merkur, 16.2.90, S.16
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betrachtlichen Schaden zuflgen, und das lauft nach etwa jenem bekannten, in der
Volkswirtschaftslehre und Soziologie einst durchgefihrten Modellversuch ab: Studenten erhalten
in Computersimulation Entwicklungslander zur Bewirtschaftung und Entwicklung zugewiesen
und schaffen es regelmaRig, diese Systeme durch lediglich lineare Anderung einzelner Parameter
zugrunde zu richten.

5.3 Kollektivierung

Man kann die Antriebe fur die Verkehrsberuhigung auch auf einer grundsétzlichen Ebene
ermitteln. Wenn es, wie wir oben sagten, im Verkehr um eine Vermittlung zwischen Individuum
und Kollektiv geht, kann man auch nach der Haltung des Individuums zum Kollektiv fragen.
Zeigt man Zivilcourage, oder ruft man nach dem Staat, der alles macht?® Der Unterschied
erweist sich schon darin, ob ein Fuldgganger auf eine Bedarfsampel drickt, nur weil sie daist und
ohne eigene Einschdtzung des Verkehrs, oder ob er ganz rational abwéagt, ob die Licke im
Verkehr oder das Rot der Ampel schneller kommt. Oder ob der Radfahrer nach einer eigenen
Trasse ruft, die ihm vermeintlich die Verflechtung in den Autoverkehr abnimmt.
Bezirksausschisse tun sich regelmédfdig mit Forderungen an die Verwaltung hervor, die
grundsétzlich eine Zunahme an kollektiver und damit eine Abnahme an individueller
Verantwortung bedeuten, und sie legen dabei eine geradezu monstrése Klenlichkeit an den
Tag.?® Individuelle Risiken werden generalisiert, pauschalisiert, kollektiviert.®® Kurt Biedenkopf
hat die hier umschriebene deutsche Lebenshaltung aus den politischen Bedingungen der
Nachkriegszeit gedeutet. Demnach hat die Sozialpolitik fir den (nach auf3en hin ohnméchtigen)
Staat eine legitimationssichernde Stellung. Spéter aber fehlt dem Staat die Kraft, die gewachsene
Fahigkeit der Bevilkerung zur eigenen Bewaltigung bisher sozalpolitisch abgedeckter
Lebensrisiken starker in Anspruch zu nehmen und den so gewonnenen Handlungsspielraum fiir
die Bewaltigung neuer Aufgaben zu verwenden.®” Und dem handlungswilligen Individuum fehlt
dieser Spielraum, well esvon lauter vorwegdefinierender Infrastruktur erstickt wird.

Hier ist ein fatades Wechselspiel von Oktroi und schlechtem Gewissen am Werke.
Verbandspolitik setzt ihren Ehrgeiz darein, dem Staat mit (beliebig vermehrbaren) Forderungen
ein schlechtes Gewissen zu bereiten. Der Staat 183 sich zum Handeln nétigen, und die
Burokratie setzt die daraus erwachsenden Normen riicksichtslos und ungetriibt von Realitétssinn
durch. Das Radwegekonzept hat sich deshalb so unangefochten verbreitet, weil damit ein simpler

64 ) . .
Die Unterscheidung ist naturlich politisch signifikant. Pointiert formuliert: Einen frustrierten Linken erkennt man heute daran, daf3 er vom
Staat, den er jahrelang bekémpfte, mdglichst viele Verbote fordert (Matthias Horx in Tempo, 11/87, S.3). Die Einschréankung frustriert ist gar

nicht nétig, der Satz gilt allgemein.

65 Sogar SPD-Oberbiirgermeister Christian Ude gab zu: Auf Biirgerversammiungen kommt bei uns nur ein bestimmter Typus vor, namlich der
Anwohner, der seine Ruhe haben will. (Sz 5.8.1993, S.37)

66 In Weiterfiihrung der Analogie zur Wirtschaftsform: Zentralistische Planwirtschaft schliefflich...ist aus dieser Perspektive Kollektivierung
von Verantwortung. Starbatty aa.O. Auf die weiteren soziologischen Implikationen der Deformierung des Risikoverhaltens kann hier nicht
eingegangen werden, doch mag in unserem Zusammenhang der Hinwels genligen, dal3 derjenige, der Risiken einzugehen bereit ist, d.h.
eigenverantwortlich handelt, in den Augen der Gesellschaft selbst ein Risiko darstellt und deshalb mit ihren Mitteln, Achtung und Gesetz,
bedroht wird.
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Kurt Biedenkopf: Auf dem Weg nach Deutschland. SZ 24.3.1990, Seite | (SZ am Wochenende)
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Algorithmus entdeckt wurde, dem Staat gegeniber einen vermeintlichen Nachholbedarf zu
begriinden: soundsoviele Radwegkilometer gibt es schon/erst (je nach Standpunkt). Man kann
damit den Staat ins Unrecht setzen, also klagen, einklagen, eine Denkfigur, die alenthalben in
Bezirksausschiissen und Fahrradverbanden anzutreffen ist; und umgekehrt glaubt sich der Staat
mit dem Bau der besagten Kilometer salviert. Dal3 dies der Verkehrsreditét in keiner Weise
gerecht wird, Ubersieht man. Wirklich konstruktiv wéare ndmlich schlicht, Autofahrspuren mit
einer Breite zu markieren, die dem Radfahrer auch darauf Platz 183t (hier wird ‘erfahrbar’, was es
heif3t, mit jemandem auf gleicher Ebene zu verkehren). Aber daraus lief3e sich kein politisches
Kapital schlagen. Daswére ja'nur’ verninftig.

Hier wird konstruktive Interaktion ohne institutionalisierte Gegensétze sichtbar. Ein sinnvoller
Verhaltenskodex fir das Verkehrssystem muf3 von einem Pluralismus der Interessen und Rollen
ausgehen. Jeder Teilnehmer kann im Prinzip jederzeit in jeder anderen Rolle auftreten und mufl3
insofern an einer gerechten Vertellung der Pflichten interessiert sein; man konnte dies as
Transitivitat bezeichnen. Der Radfahrer darf keine Trassen verlangen, auf die zu achten ihm als
Autofahrer fast unmoglich wére. Der Autofahrer darf sich auf der Stral3e nicht derart bewegen,
da3 er ds Radfahrer davon unangenehm betroffen wére, und er muld wissen, dal3 sich der
Motorradfahrer einesteils as einspuriges, andernteils aber as zweispuriges Fahrzeug verstehen
kann. Der Fuldganger darf ebensowenig Vorrechte in Anspruch nehmen, die er as Autofahrer
nicht achten wirde. Die Versuche von Kollektiven, mifldliebige Gruppen von
Verkehrsteilnehmern moralisch und juridisch auszugrenzen, sind strikt zurtickzuwei sen.

Das heutige Verkehrssystem wird insgesamt von Regelungen Uberwuchert, und die ndétige
Unterwerfung kann wohl nicht ohne einen gewissen Anteil von Masochismus geleistet werden.
Der Regelungsiiberhang fuhrt dann auch zu Sekundarproblemen. So wurde festgestellt, dal3 der
deutsche StralRenschilderwald inzwischen zu sehr gewachsen und durch Uberforderung der
Verkehrsteilnehmer kontraproduktiv geworden ist. Man fand, da3 man auf etwa ein Drittel
verzichten konne.®® Sobald man aso den Gesichtspunkt der Ergonomie einfuhrt, falt der
hypertrophierte Regelungswust in sich zusammen. Um die Befolgung nicht per se einsichtiger
Regelungen zu verbessern, greift man zur moralischen Keule: Nur bei Griin - der Kinder wegen
(an FuRgangerampeln). Dies desavouiert natirlich die primare Regelung, aber auch die
moralische Argumentation fuhrt nicht weit. Wirde ich Kinder Kadavergehorsam lehren wollen?

6. Der regressive Charakter der Idylle

Statisches Welthild, sténdisches Gesellschaftsmodell, Kopfsteinpflaster und Provinzialismus -
woran erinnert uns dieses heutige (kommunal)politische Konzept? Tatsachlich - an das
Mittelalter. Wir bewegen uns mit voller Kraft durch die Jahrhunderte zuriick. Das 6kologisch
maskierte ldeologem hat Innovation und innere Dynamik abgeschrieben; man will vom
Vorhandenen zehren oder besser noch rickbauen. Gepflegt wird die lustvolle List des Riickzugs,
die Tugend des Zobgerns und Nachgebens, das Handgestrickte, Feminine, Kleinteilige,
Ubersichtliche, die 'kommunikativen' Lebensinseln abseits der grofen, kalten Berechnungen,
SraRen, Bauten, Konflikte und Risiken - in einer fast komischen Uberreaktion auf das

68 Zum Vergleich: In England gibt es erst seit 1966 Vorfahrtregeln, bis dahin galt die Zeichensprache. [emo]: Die Renaissance des

Kreisverkehrs. In: SZ 11.8.1990, S.42.
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Zusammenwachsen der Welt-Zivilisation.®® Die alte deutsche Aversion gegen die metropolitane
Zivilisation lebt sich wieder aus, das Schrebergartentum schickt sich an, nun auch die der
Ortsveranderung dienenden Réaume zu parzellieren - denn jede Verdnderung ist verdachtig.

Die Verwaltung sieht sich glicklich in der Verwaltung, und d.h. in erster Linie Erzeugung und
Aufrechterhaltung des Mangels. Die Szenarien der Verkehrsberuhigung laufen auf das Ideal des
Altersheimes, oder krasser: des Friedhofs zu. Bewegung ist per se von Ubel. Die Menschen
werden als immerwahrende Ful3ganger gedacht, mit minimalem Aktionsradius. Sie brauchen
keiner Arbeit nachzugehen, die wesentlich Ortsveranderung erfordert, und verfligen Uber
gentigend Geld, auf die nur mit PKW erreichbaren billigen Supermérkte in der Peripherie der
Stadt verzichten zu konnen. Vor allem verfligen sie Uber unerschopflich viel Zeit, erstens, um
sich die Fahrzeiten des OPNV leisten zu kénnen’, zweitens, um sie in jener Beschaulichkeit
hinbringen zu kénnen, fir die an den verkehrsberuhigten Stral3en Ruhebanke aufgestellt sind.

Die Stadt soll nun pl6tzlich auch noch Land, soll Idylle sein. Kinder miissen ausgerechnet auf
den Strallen spielen, an StralRenkreuzungen muissen sich die Leute auf Parkbanken der
Beschaulichkeit hingeben konnen, und vermutlich beanspruchen viele, nachts bei offenem
Fenster schlafen zu konnen. Auch die Architektur paldt sich dem Zeitgeist an. Rationalitét hatte
immer mit Transparenz zu tun. Nun aber wird z.T. so gebaut, als ob man die wilde Natur
nachbilden wollte. Natirliche topographische Ensembles sind freilich sehr komplex, d.h. fir den
Betrachter nicht transparent. Stadtarchitekturen mit diesem Ideal sind ebenfalls nicht transparent.
So geriet ich einma in ein Neubaugebiet irgendwo hinter dem ArabellaHaus. Es war eine
mihselige, frustrierende Suche zundchst nach einer bestimmten Hausnummer und dann nach
dem Hauseingang, da das ganze Ensemble ohne erkennbare Logik angelegt war. Dal3 Hauser
normalerweise in fortfolgender Weise an der Stral3e aufgereiht werden, ist, wie man hier am
Gegenteil sieht, eine wichtige Orientierungsinformation. Wenn kinftig nur noch in
verwunschenen Residuen gewohnt wird, wird jeder Besuch zur Expedition. Bereits der Olympia-
Park zeigte, wie man ein Areal durch Imitation der Natur verkehrsmal3dig unzugénglich gestalten
kann. Ein Radfahrer, der dort den kirzesten Weg zu einem Ziel sucht, wird alsbald entnervt
aufgeben.

Offensichtlich wird mit der Propagierung der Idylle einiges verwechselt. Die Ful3géngerei in den
mittelalterlichen Stadten war einesteils Ausdruck des Mangels, namlich derjenigen, die sich
weder Pferd noch Sanfte leisten konnten. Andererseits waren die Stadte klein genug, um wirklich
fuRlaufig zu sein. Heutige weitraumige Stadte zu grofReren Teilen nur noch Ful3gangern und
Radfahrern vorzubehalten - allen Ernstes denkt man im Falle Minchens etwa an den Bereich
innerthalb  des  Mittleren  Ringes -  fuhrt  zur  Liquidation  wesentlicher
Kommunikationsbeziehungen. Die Forderung miifdte demgegentber vielmehr lauten, auch in der
heute sehr viel groReren Fléche die heute sehr viel zahlreicheren sozialen Funktionen in der
gleichen oder moglichst noch kiirzeren Zeit zuganglich zu machen, as in der mittelalterlichen,
fuRlaufigen Stadt. Wie unsozial Verkehrsberuhigung sein kann, wird aus jenem schon zitierten
Leserbrief deutlich. Freunde, die den Autor besuchen wollen, sagen: "Wir kdnnen nicht mehr mit
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Mathias Schreiber: GroRes - Vom Kleinmut der Deutschen. FAZ 12.6.89, S.29

70 . .
Vgl. hierzu z.B. auch den Erfahrungsbericht von Ulrich van Suntum Genug Zeit fur die Eisenbahn? in der FAZ vom 11.9.1990, T4, der u.a.

resimiert: 1ch beginne zu ahnen, daf? Bahnfahren ein Luxusist, den ich mir nicht oft erlauben kann.
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zu Dir kommen, denn wir finden hier ja sowieso keinen Parkplatz'. Parkplatznot, und das steht
in keiner Statistik, fuhrt eben auch zu weniger gegenseitigen Besuchen...Ich frage mich,
wieviele mobilitatsbeeintrachtigte Birger sich angesichts dieser Entwicklung immer mehr
frustriert in ihre vier Wande zuriickziehen.”" Man gebe sich nicht der lllusion hin, die
systematische Verkehrsbehinderung gehe nur zu Lasten Weniger. Die Schaden fur alle
Beteiligten werden immer grof3er: Ein Handwerker braucht fiir eine Reparatur 30 Minuten, aber
fur An- und Abfahrt zwei Stunden. Ein Gaststéttenbelieferer benttigt einen ganzen Tag fir eine
Tour, die friher gegen Mittag beendet war. Die Taxizentrale kann Auftrdge nur mehr mit
unzumutbaren Wartezeiten vermitteln,

Stadt war nie as Idylle geplant, sondern a's Innovationszentrum der Kultur. Die Sadt war immer
auch eine Maschine...Versorgungseinrichtung zur Entlastung von Arbeit, Unbequemlichkeit und
Verantwortung. Karl Kraus hat dies auf die pragnante Formel gebracht: "lch verlange von der

Sadt, in der ich leben soll: Asphalt, Stral3enspilung, Haustorschlissel, Luftheizung,

Warmwasserleitung. Gemiitlich bin ich selbst." 73 Zweifellos kann das Ergebnis nur grauenhaft

sein, wenn sich die Verwaltung g ckt, Gemiitlichkeit zu administrieren. Die Verwechslung

der Aufgaben wird auf oberster Planungsebene inszeniert. Man unterschlagt den Widerspruch,
der in den gleichzeitigen Verboten der territorialen Ausdehnung der Stadt, der verdichteten
Bebauung und der Verkehrsberuhigung besteht. Die Stadt soll sich weder horizontal noch
vertikal vergréf3ern - dann beklagt man verwundert das Fehlen von Wohnraum. Man fuhrt in der
Stadtplanung weiterhin das Konzept der Funktionstrennung (Wohnen, Arbeiten, Freizeit) fort™,
drangt vor allem das Gewerbe immer rider aus der Stadt hinaus - und stellt verwundert fest, dal3
die Pendlerstrome immer grof3er werden. Man kann aber nicht alles haben: Verkehrsreduzierung,
Verdichtungsverbot, Ausdehnungsverbot.

Okologisch motivierte Stadtplanung und 6kologische Politik im allgemeinen steht in dem
Dilemma, sich gegen die zentrale Errungenschaft von Neuzeit und Aufklérung, die individuelle
Unabhéngigkeit, stellen zu missen. Eine okologisch begrindete Sadtpolitik, die gegen die
heutige stadtische Lebensweise argumentiert und nicht die in dieser Lebensweise auch
angelegten humanen Hoffnungen bewahrt, wéare blof3 restriktiv. Und sie mifdte scheitern,
vielleicht nicht zu unrecht.”

Resime

Wir mussen resimieren, dald durch die derzeitige Strategie der Verkehrsberuhigung eine neue
Unwirtlichkeit der Stadte herbeigeftihrt wird. Wie kann man in einer Stadt Ieben, in der man von
steingewordener Obstruktion umgeben ist? Meine personliche Konsequenz aus diesen
Verhdtnissen wird sein, der Stadt den Rucken zu kehren, so bald es meine berufliche Situation
erlaubt und so bald die Informationsinfrastruktur hinlénglich entwickelt sein wird, um durch

71
D. Urbschat a.a.O.

72 N '
Leserbrief M. Schrottenloher: Wiinsche an den neuen "Werkleiter Verkehr". Sz 14.4.92 S.22

73
HauRermann/Siebd a.a.O. und in Universitas S.519/521.

74 . .
Demgegeniiber wird seit langerem wieder die Funktionsdurchmischung gefordert, z.B. von Holzapfel et alt., aa 0. S.199

75
HauRermann/Siebd a.a.O. S.46 und in Universitas S.519

27



Telekommunikation auch auf dem Land die fir mich nétigen Informationsmengen anzubieten.
Dies hangt entscheidend von der Entlassung der Telekommunikation aus dem Monopol der
Postbirokratie ab - aber dasist ein eigenes Thema.
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