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»Das Auto macht uns total verrickt«

Wir legen immer gréRere Distanzen zuriick, um dieselben BedUrfnisse zu befriedigen. Ein
Gesprach mit dem Verkehrswissenschaftler Hermann Knoflacher

Denkpause im toten Winkel: Autohdndler auf der Essen Motor Show
© Brigitte Kraemer/teamwork, aus: »Mann und Auto«, Klartext Verlag, Essen 2007
DIE ZEIT: Lehnen Sie das Auto ab?

Hermann Knoflacher: Ich lehne das Auto nicht ab. Aber ich bin mir bewusst, was es fiir unsere
Gesellschaft bedeutet.

ZEIT: Fahren Sie selbst Auto?

Knoflacher: Ich besitze keines, aber ich fahre hin und wieder auch selbst.

Lesermeinung

Meistgelesene Artikel

Verkehr

»Das Auto macht uns total verrickt« »
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Spielen
Um die Ecke gedacht Nr. 1876 »

Aus dem Ressort wirtschaft

Verkehr

»Das Auto macht uns total verrickt« »

Strompreis-Vergleich

Das Geschéaft mit dem Tarifdschungel »

Beliebteste Galerien
Kino

Die Hollywood-Prinzessin »

Auto-Klassiker

Kommt der Trabi zuriick? »

ZEIT: Welchen Einfluss hat denn die Motorisierung auf unsere Gesellschaft?

Knoflacher: Einen unglaublichen Einfluss. Das Auto ist wie ein Virus, das sich im Gehirn
festsetzt und Verhaltenskodex, Wertesystem und Wahrnehmung total umkehrt. Ein normaler
Mensch wirde unseren derzeitigen Lebensraum als total verriickt bezeichnen! Wir ziehen uns
mehr oder weniger freiwillig in abgedichtete Hauser mit La&rmschutzfenstern zuriick, um den
Aulenraum dem Krach, dem Staub und den Abgasen der Autos zu Uberlassen. Das ist doch eine
vollige Werteumkehr, die uns nicht einmal mehr aufféllt.

ZEIT: Wie kam es Ihrer Meinung nach dazu?

Knoflacher: Unser Problem ist der aufrechte Gang. Wir bendtigen verhaltnismagig viel Muskel-
und Steuerungsenergie zur Stabilisierung unseres Korpers. Denken Sie an die
Bewegungsschwierigkeiten unter Alkoholeinfluss. Im Auto verbrauchen wir nur ein Sechstel
unserer Korperenergie und haben den Eindruck, wahnsinnig schnell und stark zu sein. Das ist
eine Komponente. Die andere ist die Vorgabe an die Stadtplanung, das Auto in unmittelbarer
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Né&he zu allen Aktivitaten unterzubringen. Damit zerstort man den natlrlichen Lebensraum, den
offentlichen Verkehr, die Nahversorgung und letztlich auch das soziale Netz, das der Mensch im
Laufe von Jahrtausenden aufgebaut hat.

ZEIT: Das Auto macht die Evolution zunichte?

Knoflacher: Nein, aber die menschlichen Errungenschaften der letzten Generationen sind durch
das Auto zerstort worden.

ZEIT: Bedeutet das Zeitalter des Autos unseren kulturellen Untergang?

Knoflacher: Das wiirde ich so nicht sagen, denn der kulturelle Untergang ist meiner Meinung
nach kein wirkliches Problem. Damit bricht ja nur eine sehr spéte Evolutionsschicht weg. Viel
schlimmer sind die fortlaufenden, strukturellen Zerstérungen, die das Auto anrichtet.

ZEIT: Ist Autofahren eine Sucht?

Knoflacher: Auf jeden Fall! Das Auto ergreift vom Menschen Besitz. Der Autofahrer
unterscheidet sich ja vom Menschen mehr als jedes Insekt.

ZEIT: Wie meinen Sie das?

Knoflacher: Insekten haben mit dem Menschen gemeinsam, dass sie Mobilitat mit ihrer eigenen
Korperenergie bewaltigen. Der Autofahrer muss das nicht. Und es gibt keine Insekten, die aus
Beqguemlichkeit den Lebensraum ihrer Nachkommen zerstéren oder sich so schnell bewegen,
dass sie sich dabei selbst toten.

ZEIT: Wie mobil sollte eine Gesellschaft denn Ihrer Meinung nach sein?

Knoflacher: Jede Gesellschaft muss mobil sein, um ihre Bedirfnisse zu befriedigen. Kénnten
wir alle unsere Bediirfnisse vor Ort erfullen, waren wir Pflanzen, keine Menschen. Menschliche
Mobilitat entsteht immer infolge einer Mangelerscheinung vor Ort.

ZEIT: Warum sind wir auf unsere Mobilitat stolz?

Knoflacher: Sie sprechen von technischer Mobilitat. Auf Mobilitat an sich waren wir, historisch
gesehen, keineswegs stolz. Im Gegenteil: Mobilitat war immer ein Ballast. Sesshaft zu werden
bedeutete die Befreiung von der Zwangsmobilitdt. Man war geistig mobil genug, um zu wissen,
wie man Pflanzen zlichtet und Tiere domestiziert.

ZEIT: Ist das der Grund, warum Begriffe wie Zigeuner oder Landstreicher Schimpfworte sind?

Knoflacher: Ist doch klar: Die Sesshaften haben ihr Territorium erobert und jedem anderen den
Zutritt verwehrt. Sesshaftigkeit funktioniert nach dem Prinzip der Exklusivitat. Die Nomaden
machen den Sesshaften ihre Raumressourcen streitig und werden dafiir gehasst.

ZEIT: Sie sind ein Kritiker des Verkehrswesens und zugleich Planer. Wie passt das zusammen?

Knoflacher: Am Beginn meiner Karriere entdeckte ich, dass das traditionelle Verkehrswesen
auf bloRen Annahmen basiert. Die Folgen fiir die Gesellschaft oder die Okologie wurden lange
Zeit nicht einmal angedacht. Kein Mensch achtete darauf, ob L&rm- oder Abgasprobleme
entstehen, ob Menschen sterben, die Wirtschaft verandert oder Arbeitslosigkeit geschaffen wird.
Mein Ziel ist es, die Verkehrsplanung auf wissenschaftliche Grundlagen zu stellen. Unter diesem
Aspekt halte ich das Verkehrswesen fur eines der spannendsten wissenschaftlichen Gebiete, die
es derzeit gibt.



ZEIT: Sie kritisieren die mangelnde Vernetzung der Verkehrsplanung mit anderen Disziplinen.

Knoflacher: Ja. Die Kernthesen des Verkehrswesens sind meines Erachtens vollig falsch! Die
Idee des Mobilitdtswachstums beruht auf einer unvollstandigen Betrachtung des Systems. Man
nahm an, dass mit zunehmender Motorisierung die Mobilitat steigt. Mittlerweile weill man aber,
dass nur die Anzahl der Autofahrten steigt, die Summe der getatigten Wege aber gleich bleibt,
weil die Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und die FuBwege gleichzeitig abnehmen. Die
zweite falsche Annahme ist jene der Zeitersparnis durch Geschwindigkeitserhdhung. Diese
These bildet die Grundlage vieler Wirtschaftlichkeitsberechnungen in der Verkehrsplanung.
Tatsachlich gibt es keine Zeiteinsparung durch hdhere Geschwindigkeiten. Es steigen nur die
Entfernungen bei gleicher Wegzeit.

ZEIT: Wie weist man so etwas nach?

Knoflacher: Indem man das menschliche Zeitbudget kritisch betrachtet. Interessanterweise ist
die Zeit, die taglich fir Mobilitat aufgewandt wird, rund um den Globus mehr oder weniger
konstant. Allerdings sind die bewaltigten Distanzen unterschiedlich. Der Philosoph Ivan Illich
hat in den sechziger Jahren nachgewiesen, dass die Energiemenge, die der Mensch in das Auto
und die zugehdrige Infrastruktur investiert, ausreichen wirde, um die gleiche Distanz zu Ful}
zuruckzulegen — und das in einer wesentlich schoneren und ruhigeren Umgebung. Wir wissen,
dass hohere Geschwindigkeiten keine reale Zeitersparnis bringen!

ZEIT: Aber wachst nicht die Mobilitat einer Gesellschaft, wenn sie grofiere Distanzen
bewaltigt?

Knoflacher: Nein. Ganz im Gegenteil. Die zusatzliche Distanz ist ja zwecklos. Der Mensch legt
die grolieren Entfernungen zuriick, um dieselben Bedurfnisse zu befriedigen wie zuvor. Er macht
dasselbe wie friher, nur fahrt er daflr weiter.

ZEIT: Aber wir erweitern doch unseren Horizont.

Knoflacher: Wie soll sich der Horizont erweitern, wenn ich an meiner Umgebung mit 100
Stundenkilometern vorbeirase? Sie engen Ihren Horizont aufgrund der schnellen Bewegung
extrem ein!

ZEIT: Man nimmt andere Dinge wahr, wenn man nach Indien in Urlaub fahrt statt nach Bayern.

Knoflacher: Es kommt nicht darauf an, wohin Sie fahren, sondern was Sie dort entdecken. Auf
einem ausgetretenen Touristenpfad in Indien erleben Sie auch nicht mehr als in Bayern. Ganz im
Gegenteil kdnnen Sie mit Wachsamkeit und Neugier in Bayern Dinge entdecken, die Sie in
Indien nicht finden. Geschwindigkeiten, die unsere evolutiondr gewachsenen Mdoglichkeiten
uberschreiten, ubersteigen auch unsere Wahrnehmung. Wir sind den Distanzen, deren
Bewaltigung wir technisch erméglicht haben, geistig nicht gewachsen.

ZEIT: Aber wir fiihlen uns méchtig.

Knoflacher: Selbstverstandlich. Mobilitat bedeutet immer Macht. Studien belegen Ubrigens,
dass Eltern keine Ricksicht auf ihre eigenen Kinder nehmen, wenn sie zwischen einem Parkplatz
vor der Haustur und einer verkehrsberuhigten Zone wéhlen missen. Die
Bewegungseinschréankung, ja sogar die Todesgefahr fur den eigenen Nachwuchs wird bewusst in
Kauf genommen, wenn es um einen mgdglichst nahe gelegenen Parkplatz geht.

ZEIT: Ist Autofahren komplett verriickt?



Knoflacher: In Anbetracht der Bedingungen, die sich der Mensch fir sein Auto geschaffen hat,
ist Autofahren eindeutig die angenehmste Form der Mobilitat und daher durchaus rational.
Betrachten Sie im Vergleich nur einmal die Bewegungsinfrastruktur der FulRganger. Gehsteige in
ihrer heutigen Form sind doch ein Witz! Fruher durfte der Fugénger die gesamte StralRenflache
beanspruchen — 7000 Jahre lang! Wé&hrend der letzten 50 Jahre haben wir den Ful’génger an den
Rand gedrangt und wundern uns, warum diese Mobilitatsform verschwindet. Wir haben
Strukturen gebaut, die die Menschen zum Autofahren zwingen!

ZEIT: Leben wir in einer Diktatur der Autofahrer?
Knoflacher: Absolut!
ZEIT: Lésst sich das verandern?

Knoflacher: Freilich. Es wirde schon gentigen, die Parkraumorganisation zu verandern. Wenn
Sie auf dem Weg zum Autoabstellplatz bei einer Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs oder bei
einem Geschéft — das sich automatisch ansiedeln wirde — vorbeikommen, wiirde der
Autofahrbedarf sinken. Heutzutage quélt man die Menschen mit Symptomherumpfuscherei. Man
kassiert ein wenig Parkgebuhr hier, ein bisschen Maut dort. Das ist total unfair. Zuerst baut man
Strukturen, die die Menschen dazu auffordern, das Auto zu benutzen, und dann kassiert man ab.
Man muss als Planer Verkehrsgefuige schaffen, die die Menschen vom Zwang zum Autofahren
befreien!

ZEIT: Das klingt nach einem konfliktreichen Job.

Knoflacher: Seinerzeit hat man mir prophezeit, dass meine Idee, die Kéarntnerstral3e in Wien zur
FuBgéngerzone zu machen, ihren wirtschaftlichen Tod bedeuten wiirde. Spéter sagte man mir,
dass Radfahren fir die Wiener vollkommen unattraktiv sei und dass eine Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs durch aufgepflasterte Haltestellen einen Aufstand der Autofahrer auslésen
wirde. Angeblich war alles unpopular. Dennoch haben die Wiener diese Ideen angenommen,
und die Lebensqualitat der Stadt ist im internationalen Ranking gestiegen. Man kann nicht immer
nur Wéhlerwiinsche befriedigen. Rauschgiftstichtigen gibt man ja auch keine steuerfreien
Drogen, obwohl dieser Wunsch mit Sicherheit vorhanden wére.

ZEIT: Lasst sich das Problem lhrer Meinung nach tber den Benzinpreis l6sen?

Knoflacher: Nein! Jede Benzinpreiserhéhung ist eine rein symptomatische Behandlung und
fuhrt automatisch in die soziale Falle. Wenn sich nur Reiche das Benzin leisten konnen und
Arme nicht, bleibt das Verkehrsproblem ungeldst, und eine soziale Ungerechtigkeit kommt
hinzu. Man muss beim Parkplatz und beim Weg dorthin ansetzen. Wenn man den Parkraum
richtig organisiert, entstehen autofreie Bereiche mit hoher Lebensqualitat. Wer ruhig schlafen
will, der muss halt weiter zum Auto gehen. Und wer das Auto vorzieht, der muss eben dort
wohnen, wo es laut und stinkig ist. Man muss die Autoabstellplatze so organisieren wie die
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs.

ZEIT: Sie pladieren fir mehr Parkverbote?

Knoflacher: Da sehen Sie, wie Auto-indoktriniert Sie denken. Wenn dem FuRganger verboten
wird, eine Stral3e zu Gberqueren, wo er will, ist das ganz normal. Eine Umordnung der
Verkehrszonen in FuBganger- und Autobereiche wird als Autoverbot verteufelt, ohne dariiber
nachzudenken, dass diese Trennung den besten Lésungsansatz bietet.

ZEIT: Wie steht es um die viel beschworene Freiheit des Autofahrers?



Knoflacher: Das ist eine rein virtuelle Freiheit, die Gber die Werbung verkauft wird. Gezeigt
wird eine leere LandstraRe in wunderschoner Umgebung, auf der ein einziges Auto herumsaust.
Wirde die Realitat des Verkehrs mit Staus gezeigt werden, wére kein Mensch so dumm, ein
Auto zu kaufen.

ZEIT: Autos verkaufen sich nach wie vor sehr gut.

Knoflacher: Ja, weil Autofahrer auch noch eine andere Art von Freiheit geniel3en, eine
Rechtsfreiheit. Im Gegensatz zu allen anderen Menschen dirfen sie die Umwelt straffrei
verlarmen, verunreinigen und die Offentliche Sicherheit geféhrden. Ein randalierender
Betrunkener wird wegen Larmbeldstigung verhaftet, Autofahrer, die zu allen Tages- und
Nachtzeiten unsere Hauser beschallen, werden akzeptiert. Wirde ich als Fu3ganger mit einer
Dose krebserregende Substanzen verspriihen, wére das gesetzeswidrig. Tausende Autofahrer tun
das taglich ungehindert und verkiirzen die Lebenszeit von uns allen um durchschnittlich zwolf
Jahre.

ZEIT: Der Autofahrer ist ein Killer?

Knoflacher: Ja, aber nicht aus boser Absicht. Das Auto versetzt uns in ein Raum-Zeit-Geflige
der Verantwortungslosigkeit, das wir weder begreifen noch bewaltigen kénnen. Und es hat eine
starke Lobby: Die Autoindustrie, die Bauindustrie, auch die Banken, die Kredite zum Autokauf
vergeben, achten tunlichst darauf, dass derartige Studien wie die gerade erwéhnte von der
Weltgesundheitsorganisation WHO nicht veroffentlicht werden.

ZEIT: Schon Teenager trdumen von Autos.

Knoflacher: Weil sie durch das Mitfahren jahrelange Unfreiheit erfahren haben. Ein Kind wird
durch das Auto in seiner Mobilitat radikal eingeschréankt. Es darf nicht zur oder Uber die StraRe
gehen, darf nicht Gberall spielen, wird stundenlang in das enge Heck eines Autos gesperrt und
auch noch festgeschnallt. Klar, dass Teenager es kaum erwarten kénnen, ihre Freiheit mit dem
Fihrerschein und einem eigenen Auto wiederzuerlangen.

ZEIT: Denken Sie, dass Autos Kriege verursachen?

Knoflacher: Hundertprozentig! Und dabei muss man gar nicht in den Irak blicken. Auch bei uns
ist permanent Krieg. In Osterreich werden jeden Tag auf der StraRe zwei Menschen umgebracht.
Der Verkehr fugt jedes Jahr 40.000 Menschen physische Schaden zu. Und da sind jene, die laut
WHO infolge der Abgase sterben, noch gar nicht eingerechnet.

ZEIT: Wie fiihlen Sie sich, wenn Sie an suburbanen Shoppingcentern, Mébelmarkten und
ahnlichen Einrichtungen vorbeifahren?

Knoflacher: Das sind Parasiten! Jede Stadt mit solchen Strukturen tut mir leid. Das
Verkehrsproblem ist ja unter anderem ein Kind solcher Shoppingcenter und Mdbelhduser am
Stadtrand. Das Hauptproblem sind die riesigen Gratisparkplétze. Die mussten so massiv
besteuert werden, dass das Parken dort genauso viel kostet wie im Stadtzentrum. Jeder soll bauen
durfen, wo er will, aber es kann doch nicht sein, dass die Geschéftsleute in den Innenstadten mit
Parkgebuhren k&mpfen, wéhrend am Stadtrand alles gratis zur Verfligung gestellt wird.

ZEIT: Glauben Sie, dass in zehn Jahren Europas Stadte so aussehen werden wie die viel
verlachten US-Stadte mit ihren ausgedehnten suburbanen Einfamilienhauszonen, riesigen
Shoppingcentern und wenigen 6ffentlichen Verkehrsmitteln?

Knoflacher: Nein, denn in Europa findet derzeit in vielen Stadten eine Reurbanisierung statt.
Das hat auch mit der Uberalterung der Bevolkerung zu tun. Alte Menschen kénnen am Stadtrand



nicht den Service bekommen wie im Zentrum. Sie missen einfach in die Stadt zurtick. Davon
abgesehen, wird die Energiefrage die Menschen dazu zwingen, in die Stadte zurlickzuziehen.

ZEIT: Sie meinen den Benzinpreis?

Knoflacher: Nein, ich meine den Energiepreis im Allgemeinen. Dieser wird sich mit Sicherheit
erhéhen und alle Lebensbereiche entscheidend beeinflussen. Das betrifft Heizung,
Stromversorgung, Transport — und all das fallt in der Isolierung im Einfamilienhaus am
Stadtrand viel mehr ins Gewicht als im Stadtzentrum. Und &ltere Menschen benétigen viele
energieaufwendige Serviceleistungen, die bei Preiserhdhungen sehr teuer werden. Dabei denke
ich nicht nur an »Essen auf Radern« oder &hnliche Angebote. Je zersiedelter die Menschen
wohnen, desto mehr Energie ist erforderlich. Und das werden wir uns bald nicht mehr leisten
konnen. Das heif3t, wir missen schon jetzt nachhaltige stadtische Strukturen schaffen, um die
Zukunft finanzieren zu kénnen. Denn die jetzigen Stadte mit ihren Randsiedlungen sind das
definitiv nicht.

ZEIT: Stimmt das Argument, dass die gesellschaftlichen Folgekosten der Mobilisierung hoher
sind als deren Gewinne, zu denen ja auch die Arbeitsplatze in der Autoindustrie gehtren?

Knoflacher: Das stimmt absolut. Und die Rechnung wird sich fiir die Konsumenten noch
verschlimmern, denn momentan ist Mobilitat ja mehr oder weniger gratis, und das wird sich
demnéchst stark andern.

ZEIT: Warum werden in Bezug auf Mobilitat und Klimaschutz jetzt pl6tzlich die Flugreisenden
kritisiert und nicht die Autofahrer?

Knoflacher: Erstens ist die schadliche Wirkung des Flugverkehrs nicht unerheblich und die
Kritik berechtigt. Das liegt auch daran, dass die Billigfluglinien Passagiergruppen aktivieren, die
sonst nicht im Flugverkehr anzutreffen wéren. Grundsatzlich ist Fliegen die entwirdigendste Art
des Transports tUberhaupt. Fliegen erinnert mich immer an Massentierhaltung: Hihner in einer
Legebatterie, die abgefuttert werden. Im Unterschied zu den Menschen im Flugzeug sind die
Huhner zumindest nicht angeschnallt.

Das Gespréch fuhrten Martin Hablesreiter und Sonja Stummerer

Professor Hermann Knoflacher lehrt seit mehr als 30 Jahren am Institut fur Verkehrsplanung
und Verkehrstechnik der Technischen Universitat Wien. Der 67-Jahrige wurde durch seine
Konzepte fiir Wien bekannt. Er entwickelte FuBgangerzonen, legte die Strallenbahn auf Trassen
und schlug ein Radwegenetz vor.
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