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Plattform fiir eine zukunftsorientierte Mobilitét Q

Buchtipp: , Virus Auto“ von Hermann Knoflacher
Nicht Autohasser sondern Menschenversteher...

Prof. Hermann Knoflacher, der renommierte Osterreichische Verkehrsplaner und —
experte an der TU Wien ist bekannter Autokritiker und der Erfinder des Gehzeugs. In
seinem Ende 2009 erschienenen Buch erklart er die Gesellschaft als vom ,Virus
Auto” befallen. So wirden Strukturen meist nicht fir die Lebensqualitat der
Menschen sondern fir einen optimierten Autoverkehr geschaffen. Hermann
Knoflacher sieht sich jedoch keineswegs als Autohasser sondern vielmehr als
Menschenversteher. In ,Virus Auto“ analysiert er sowohl fur autokritische als auch ftr
autoliebende Leser facettenreich unsere autovernarrte Gesellschaft und erzahit
Neues, Interessantes und Amisantes. Neben dem Buchtipp mochten wir Ihnen mit
diversen Interviews und Artikeln aus den letzten Monaten einen kleinen Einblick in
die spannende und zukunftsorientierte Gedankenwelt des Wiener Verkehrs-
.Revoluzzers" geben. Am 26. April 2010 ist Hermann Knoflacher in einer umverkehR-
Veranstaltung an der Uni Basel zu erleben. (Sprachen: de, fr)

Weitere Informationen:

Buchtipp ,Virus Auto®: www.oekonews.at/index.php?mdoc_id=1044761
Radio-Interview: www.dradio.de/dkultur/sendungen/thema/1079408/
Referat SES-Kongress www.energiestiftung.ch/service/fachtagungen/fachtagung09/
umverkehR-Veranstaltung in Basel: www.umverkehr.ch/content/view/576

«Virus Auto — L’histoire d’'une destruction»
Le dernier ouvrage d’Hermann Knoflacher

Le professeur Hermann Knoflacher, planificateur et expert en transports de
renommée a I'Université technique de Vienne (TU Wien), est connu pour ses
déclarations critiques envers I'automobile. Dans son dernier ouvrage, paru fin 2009, il
déclare notre société infectée par le «Virus Auto». Ainsi, de nouvelles infrastructures
seraient en général créées pour optimiser le trafic automobile au lieu d’'augmenter la
qualité de vie de ’lhomme. Bien que sa vision puisse paraitre trés négative face a la
voiture, Hermann Knoflacher ne se voit en aucun cas comme quelqu’un qui déteste
les voitures, mais comme quelqu’un qui comprend I'étre humain. Dans «Virus Auto»,
il livre une analyse avec de multiples facettes, destinée autant au lecteur critique vis-
a-vis de la voiture que celui qui la vénere. L’auteur ayant la plume facile et amusante,
la lecture est non seulement intéressante et instructive, mais également aisée et
agréable. En plus de cette recommandation de lecture, notre dossier vous permet de
découvrir des interviews et articles récents au sujet du spécialiste autrichien et de sa
vision de I'avenir de la mobilité. (langue: allemand, francais)

Pour plus d’'informations:
Recommandation bibliographique «Virus Auto» (en allemand):
www.oekonews.at/index.php?mdoc id=1044761

Interview radio (en allemand): www.dradio.de/dkultur/sendungen/thema/1079408/
08.04.2010
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Hermann Knoflacher: Virus Auto. Die Geschichte einer Zerstérung Hermann Knoflacher
30.10.2009 .
Ueberreuter Verlag, September 2009. Eine Rezension "Il‘“s q

Allt!] |

Das neue Buch des Verkehrsexperten Hermann Knoflacher analysiert in einem faszinierend weiten
Bogen die verschiedenen Facetten unserer autovernarrten Gesellschaft. Knoflacher betrachtet vertraute
Dinge aus einer neuen Blickrichtung und 6ffnet dem Leser die Augen. Ein spannendes und auferst
lesenswertes Buch!

Anfangs wundert sich der Leser vielleicht, dass Knoflacher sehr weit ausholt, bis zu den ersten Die Geschichle ..nor%er«_r-.mn";

Feuerstellen und den antiken Mythen. Bald wird klar, worauf er hinaus will: Die eindringlichen Bilder n ; ; . .
N X . . Virus Auto. Die Geschichte einer Zerstérung

von Prometheus und von der Biichse der Pandora spiegeln sich im Wunderding Auto, das unbegrenzte

Mobilitat schenken sollte und nun unsere Lebenswelt mit Abgasen, Larm, Staus, Autobahnlandschaften

und kreisenden Parkplatzsuchern durchwuchert.

Hirnlahmung

Knoflacher verblufft den Leser mit so unerwarteten Fragen wie jene, warum es in der Natur keine rotierenden Rader gibt. Und dann breitet er die
vielen Facetten unserer Auto-Gesellschaft vor den Augen des Lesers aus:

= etwa die ungeheure Beschleunigung unseres Lebens und deren Auswirkungen,

= weiters das standige Wachsen von Osterreichs Beton- und Asphaltdecke (diese wéachst taglich um 21 Hektar!!),

= die Gewichtszunahme der Autos,

= die Weltanschauung der autovernarrten 50er Jahre,

= und schlie3lich erzahlt Knoflacher von einem Besuch in New York, wo sein Hotel zu FuB3 Gber Gehsteige nicht mehr erreichbar war.

Knoflacher warnt davor, groRe Infrastrukturnetze, die der Offentlichkeit dienen, zu privatisieren. Er verweist unter anderem auf Los Angeles, das
1939 das grofte StralRenbahn- und S-Bahn-System der Welt hatte. Spéater kauften ein KFZ-Hersteller, ein Treibstoff-Konzern und ein Reifenhersteller
die privatisierten Offis auf und legten sie schrittweise still. Heute ist dort ein Fortkommen ohne KFZ kaum mdglich. Mit wunderbar spitzer Feder
bringt er Fehlentwicklungen auf den Punkt: ,Diese Ideologie [der schrankenlosen Privatisierung] wurde von den Okonomen im Neoliberalismus zur
vollen Blite gebracht und fuhrte in der Politik Ende des 20. Jahrhunderts zu einer weit verbreiteten Hirnlahmung.“

Fadenwirmer

Schon eine Teilprivatisierung kénne zur Zerstérung des Ganzen fuhren, sagt Knoflacher: Die OBB beispielsweise wurden in zahllose Unterbereiche
zergliedert, wobei die Teilbereiche einander mit enormem Arbeits- und Finanzaufwand gegenseitig samtliche Leistungen verrechnen. Jedes
Einzelsystem will sich optimieren und profilieren. Dass das nicht funktioniert, weil3 die Evolution schon seit dem Entstehen der Fadenwirmer
(Nematoden), meint Knoflacher schmunzelnd. Denn schon die Fadenwirmer haben eine gemeinsame gehirnahnliche Steuerungszentrale.

Immer wieder lockert Knoflacher das Buch mit Anekdoten auf: Etwa von einem Radfahrer, der in einem Luxushotel abgewiesen wurde. Als hinter
ihm der Chauffeur samt Limousine eintraf, der den radelnden Generaldirektor begleitete, wollte sich der Hoteldirektor entschuldigen, doch es war
schon zu spat. — Hier geht es nicht um die Pointe, sondern vielmehr um die Frage, wie ernst und wichtig Radfahrer und Fu3ganger in unserer
Gesellschaft genommen werden.

Als Knoflacher 1975 dem zustandigen Wiener Stadtrat vorschlug, ins neue Verkehrskonzept auch den Radverkehr aufzunehmen, stiel3 er auf
Unverstandnis: ,,Was wollen Sie, ich musste im Krieg von Wien nach Prag mit dem Fahrrad fahren. Das hat mir gereicht“, so der damalige Stadtrat.

Betonschlauch

Vieles hat sich seither geandert, es gibt Radwege, gleichzeitig ist aber der KFZ-Verkehr geradezu explodiert. Endlich, muss man als Leser glicklich
seufzend feststellen, hinterfragt jemand, namlich Knoflacher in seinem Buch, die Ideologie des standigen Wachstums. Gerade heute, wo Politiker
standig ,,von der Krise* reden und hinzuftigen, ,,das Wachstum* werde uns da schon herausholen.

Der Verkehr nahm gewaltig zu, nicht aber die Anzahl der Wege, sondern meist nur die Lange der Wege, analysiert Knoflacher. ,Mobilitat ist immer
Ausdruck eines Mangels am Ort“, wird zuweilen definiert. Wenn der Wohnort sich also als ungeeignet fur Freizeit und Arbeit erweist, unattraktiv ist,
verlangern sich die Fahrstrecken. Und der Verkehr macht die Landschaften wiederum erneut unattraktiver.

Im folgenden, brisanten Teil des Buches geht es um die Zerstérungen der Lebensumwelt durch den Verkehr. Vielleicht hatte man sich diese Themen
schon etwas weiter vorne gewdunscht, sie sind ja die zentralen Konfliktpunkte der heutigen Verkehrspolitik.

Der Karntner Knoflacher schildert hier das einst wunderschone nérdliche Wértherseeufer, wo sich die Touristen heute an die Abgase der Autobahn
bereits teilweise gewdhnt haben. Er erwahnt Gewerbepark-Landschaften in Niederdsterreich entlang von Autobahnen, die fast schon an ahnliche
Gegenden in Nevada erinnern. Und er schreibt Uber den ,,abscheulichen Betonschlauch* bei Klosterneuburg, fur den ein Teil des Naturschutzgebietes
der Klosterneuburger Au unterhalb vom berihmten Barockstift geschlagert worden ist.

Wo einst auf der Parndorfer Platte der streng geschutzte Steppenvogel Gro3trappe britete, befindet sich heute das riesige Factory Outlet Center
neben der Ostautobahn. Die Liste ist lang.

Leichenschminken
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Die Zahlen, die Knoflacher liefert, sind verbluffend: Pro Tag werden auf jedem Autobahnkilometer (bei angenommenen 20.000 Fahrzeugen)
ungeheure zwei Tonnen Erddl verbrannt und als Abgase in die Umgebung abgegeben. In einer 5 Kilometer langen Gemeinde sind dies rund zehn
Tonnen taglich! Trotzdem wollen viele Burgermeister noch immer ,,eine Autobahn fur ihre Gemeinde*, wundert sich Knoflacher.

Dabei ist auch die Hasslichkeit der Fahrbahnen und Parkplatzflachen ein Thema: Manche Gemeinden in Niederdsterreich bekommen vom
Landeshauptmann eine Fassadenrenovierung mitfinanziert, doch dahinter lebt das Dorf nicht mehr. Wirtshaus, Greissler, Post, sie alle mussten
schlieRen, weil die ausufernde Mobilitat dazu fuhrte, dass man dort, wo man wohnt, nicht mehr ,lebt“, nicht mehr isst, einkauft und einander trifft.
,Leichenschminken“ nennt Knoflacher diese Fassandenrenovierung in toten Dorfern.

Als Mittel gegen die Verkehrslawine werden heute meist nur verbesserte Motortechnik und Abgastechnik genannt. Das Grunduibel, die ausufernde
Mobilitat, wird kaum hinterfragt, kritisiert Knoflacher. Die Natur zeigt uns, dass in geschlossenen Systemen (wie es die Erde ist) ein kontinuierliches
Wachstum irgendwann zu einem katastrophalen Zusammenbruch fihrt.

Optimierter Autoverkehr

Knoflacher vergleicht die Ausbreitung des Autoverkehrs mit einer Virusinfektion. Anfangs klingt der Vergleich merkwurdig, doch je genauer man
hinsieht, desto mehr Parallelen werden sichtbar: Wenn eine Zelle von einem Virus befallen wird, arbeitet sie nicht mehr fir den Kérper, sondern fir
die Virusverbreitung. In ahnlicher Weise entwickelt eine Gesellschaft, die vom ,,Auto-Virus“ befallen ist, nicht mehr Strukturen fur die Lebensqualitat
der Menschen, sondern Strukturen fir einen optimierten Autoverkehr.

Auch wenn exakte Zahlen wohl schwer berechnet werden kénnen, gelangt Knoflacher anhand von diversen Studien zur Schlussfolgerung, dass
weltweit jahrlich rund drei Millionen Menschen vorzeitig durch den Autoverkehr sterben (Unfélle, Abgase, Larmwirkungen), wéahrend 50 Millionen
Menschen langfristige Schaden verschiedenster Art davontragen.

Die derzeitige ,,Krise“ wére eine Chance fur eine innovative Trendwende im Verkehrswesen gewesen. Doch anstatt das System nachhaltig zu &ndern,
bewilligten européische Staaten riesige FordermafRnahmen, um alte durch neue Autos zu ersetzen (,,Schrottpramie®). More of the same, sozusagen.

Flussoase statt Autobahn

Zuletzt skizziert Knoflacher verschiedene Strategien, wie man den Verkehr in GroRstadten innovativ und menschenvertraglich gestalten kdnnte.
Anhand von Beispielen zeigt er, wie dies in anderen Weltgegenden schon teilweise gelungen ist.

Das verbluffendste Beispiel ist wohl eine riesige 11-Millionen-Stadt in Asien: Zwischen 1958 und 1976 wurde ein Fluss zubetoniert und eine
gigantische Stadtautobahn errichtet, auf der bis vor wenigen Jahren taglich 220.000 KFZ unterwegs waren. Der Burgermeister, tUbrigens zuvor in
seinem Zivilberuf CEO eines Autokonzerns (1), lieR jedoch die altersschwach gewordene Autobahn 2003 ersatzlos (1) abreilRen. Ein Fluss,
jahrzehntelang unter der Autobahn ,begraben”, wurde freigelegt, 16 Busrouten ersetzten den PKW-Verkehr, der Fluss wurde 2005 zu einer
Erholungsoase, und die Wirtschaft im Stadtviertel bluhte auf. Im Frihjahr 2008 wurde dieser Burgermeister zum Staatsprasidenten gewahlt.

Die Stadt ist Seoul in Stdkorea, der Fluss hat den schwierigen Namen Cheonggyecheon, der Ex-BlUrgermeister ist Lee Myung-bak, zuvor war er bei
Hyundai, jetzt ist er Prasident von Sudkorea.

,Virus Auto. Die Geschichte einer Zerstérung“ von Hermann Knoflacher ist ein erstaunliches Buch, absolut lesenswert, sowohl fur autokritische Leser,
die hier jede Menge Neues und Amusantes finden werden, als auch fur Autoliebhaber, die ihren Lebensstil nach dieser Lektlre vielleicht ein wenig
hinterfragen werden. Das Buch ist weitaus spannender, als der etwas trocken formulierte Klappentext vermuten l&asst. Ein Pflichtbuch fir jeden
Bicherschrank.

"Virus Auto: Die Geschichte einer Zerstorung"
19,95 EURO

ISBN-10: 3800074389

ISBN-13: 978-3800074389:

Virus Auto: Die Geschichte
einer Zer...
Hermann Knoflacher...

Bester Preis EUR 17,86
oder neu EUR 19,95

Kaufen
[ wamamnde |

Information

Linktipp: Hermann Knoflacher wurde im Oktober 2009 von oekonews zum Helden des Monats gekurt, eine Auszeichnung, die nur wenige Male im
Jahr vergeben wird.

Verwandte Artikel:
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GRENZEN DES VERKEHRSWACHSTUMS

Wohin fuhrt der ungebremste

Mobilitatsrausch?

Wenn systemunkundige Lehrer systemunkundige Experten als Berater fiir ver-riickte
Entscheidungstrager einer ver-riickten Gesellschaft ausbilden, produzieren diese jene
Probleme, die wir als Folgen des heutigen Autoverkehrs feststellen miissen. Dieser Rausch
ist die Folge des ungebremsten Konsums billiger fossiler Energie fiir physische Mobilitat.
Und wie bei jedem Rausch, bleibt das Hirn auf der Strecke. Und wenn das Hirn die Entwick-
lung nicht mehr im Griff hat, wie bei jedem Rausch, ist die geistige Mobilitat behindert.

Von HERMANN KNOFLACHER
Professor Technische Universitdit Wien,

Der heute vorherrschende (Mobilitits-)
Rausch im Verkehrswesen ist das Ergebnis
eines Entwicklungsprozesses, bei dem
ein Wirklichkeitsmodell geschaffen wur-
de, das zunehmend Konflikte sichtbar
werden ldsst. Die Verkehrstoten, die Lirm-
belastungen und die Eingriffe in die Land-
schaft oder die Finanzen sind allgemein erkannt.

Die indirekten Folgen auf das Sozialsystem, die Raum-
strukturen, die wirtschaftlichen Machtverhéiltnisse,
den o6ffentlichen Verkehr oder die Familienstrukturen
sind zwar empirisch nachgewiesen, werden aber von
der Offentlichkeit und der Politik bisher noch igno-
riert. Noch hat die Gesellschaft einen ungebrochenen
Glauben an ein evolutionir sehr junges Verkehrssys-
tem, das auf der Grundlage von Annahmen errichtet
und betrieben wird. Es ist dies die Folge der — nach
evolutiondrem Massstab — sprunghaften Erhéhung
der Verkehrsgeschwindigkeiten, die miihelos fiir den
Einzelnen mit der zunehmenden Motorisierung zu-
ganglich wurden.

Die drei Mythen der Verkehrspolitik

Dass die in den vergangenen 150 Jahren erfolgte tech-
nische Entwicklung der Verkehrsmittel und Verkehrs-
anlagen ohne tieferes Verstindnis fiir die System-

Zur Person

Hermann Knoflacher ist Professor am Institut fiir Verkehrswissenschaften, For-
schungsbereich fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der Technischen Univer-
sitdt Wien. Bekannt ist Knoflacher fiir seine Kritik am Automobil, das fiir ihn «wie
ein Virus» ist: «<Wir ziehen uns mehr oder weniger freiwillig in abgedichtete Hauser
mit Lirmschutzfenstern zuriick, um den Aussenraum dem Krach, dem Staub und
den Abgasen der Autos zu iiberlassen». Seine Thesen stellen einen wesentlichen
Beitrag zum Konzept der «Sanften Mobilitat» dar. Seit 2004 ist Knoflacher Prési-
dent des «Club of Vienna».
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wirkungen erfolgte, wird nicht bedacht. Weder von
den Biirgern, noch von den einschligigen Wissen-
schaften, die alle Hinde voll damit zu tun haben, die
immer schneller auftauchenden Probleme zu 16sen
—wie sie glauben. Da bleibt keine Zeit zu iiberdenken,
ob nicht die Ursachen in den eigenen Handlungen lie-
gen. Denn das wird ja weder gelehrt, noch entspricht
die Selbstkritik dem beruflichen Leitbild der in diesen
Fiachern hauptsichlich Tétigen, wenn sie auf Richt-
linien oder Formeln trainiert werden, deren Voraus-
setzungen und Einschrinkungen sie nicht kennen.
So entstanden die drei tragenden Dogmen der heute
vorherrschenden Verkehrspolitik:

B Mobilitdtswachstum

B Zeiteinsparung durch hohere Geschwindigkeiten
B Freiheit der Verkehrsmittelwahl

Es sind dies jedoch Mythen, die es in der Realitdt des
Verkehrssystems nicht gibt!

Es gibt kein Mobilitatswachstum!

«Mobilitaitswachstum» basiert auf der Beobachtung,
dass die Zahl der Autofahrten mit zunehmendem
Motorisierungsgrad stieg, ohne zu fragen, woher diese
kommen und welche Ziele sie haben. Auch wurde der
Rest des Verkehrssystems (Fussgeher, Radverkehr und
offentlicher Verkehr) nicht wahrgenommen: Erste-
re meist nur als Stérungen und Opfer bei Unfillen;
Letztere durch Defizite und Zuschiisse. Definiert
man physische Mobilitit sinnvoll, dann ist jeder Weg
einem Zweck zugeordnet. Und da die Zwecke durch
den Autobesitz nicht mehr werden, bleibt auch die
durchschnittliche Wegzahl pro Person und Zeit kons-
tant. Es gibt kein Mobilitdtswachstum!

Die Verkehrsmittelwahl ist steuerbar

Die Verkehrsmittelwahl ist gestaltbar und steuerbar.
Der Autoanteil kann vergrossert werden, wie in den
letzten 100 Jahren. Er kann aber auch — durch quali-
fiziertes Verkehrswesen — wiederum nahezu beliebig
reduziert werden. Wiirde man durch schnelle Ver-



Strukturen vorher: 10'000 Autos und 6000 Fussgeher taglich. Nachher: 25'000 bis 40'000 Fussgeher téglich. Sind die Autos weg, steigt die Mobilitéat.

kehrssysteme Zeit sparen, miissten Gesellschaften mit
schnellen Verkehrsmitteln immer mehr Zeit «iibrig»
haben und daher gemiitlicher sein als langsame. Die
qualifizierte Fachwelt weiss, dass hohere Geschwin-
digkeit nicht zu weniger Zeitaufwand fiihrt, sondern
zu einer Verlingerung der Wege. Es kommt zu grund-
legenden Strukturverdnderungen von Siedlungen
und Wirtschaft, erkennbar an Zersiedlung und Kon-
zentration. Die Erhohung der Verkehrsgeschwindig-
keit vergrossert zundchst die Standortwahl und fithrt
in der Folge zur Abhdngigkeit vom Auto. Fir die
Wirtschaft bedeuten schnelle billige Verkehrsmittel
die einseitige Bevorzugung der grossen Strukturen
und zerstoren daher die kleinrdumigen, vielfdltigen
Betriebe. Der Autoverkehr hat aber Vorteile vor allem
fiir schlechte Planer und ebensolche Politiker. Erstere
konnen sich den unfassbar hésslichen Stddtebau leis-
ten, der nur mit dem Auto ertridglich wird, weil man
damit schnell dieser Unwirtlichkeit entgehen kann,
Zweitere brauchen Probleme nicht mehr am Ort zu
16sen, sondern schieben diese in die Ferne, iiber ihre
Verwaltungsgrenzen — letztlich auf EU-Ebene ab. Die
Zeitkonstanz im Verkehrswesen ist seit Jahrzehnten
bekannt, und vor iiber 20 Jahren wurde daher ge-
fordert, die «Zeitgewinne durch Geschwindigkeit» aus
den Nutzen-Kosten-Berechnungen zu streichen, weil
es diese nicht gibt.

Eine neue Parkraumorganisation

Die «Freiheit der Verkehrsmittelwahl» ist ein ebenso
abstrakter Begriff wie die sogenannte «Kostenwahr-
heit». Es gibt beide nicht. Wahlfreiheit im Verkehrs-
wesen wird jenseits der evolutiondren Realitdt der
Menschen diskutiert. Die Strukturen, die unser Verhal-
ten prigen, waren nicht bekannt und werden daher
nicht bertiicksichtigt. Sie bestimmen aber gemeinsam
mit unserer Ausstattung unser Verhalten. Vorhande-
ne Parkplitze unmittelbar bei allen Aktivititen und
oft weit entfernte ¢V-Haltestellen sind entscheidend
fiir die Verkehrsmittelwahl und erzeugen damit die
lauthals beklagten Verkehrsstaus auf den Strassen.
Wahlméglichkeit hingt von den Chancen der Ver-
kehrsmittel ab, vergleichbare Ziele zu erreichen. Die
Wabhlfreiheit muss also mittels Parkraumorganisation
erst hergestellt werden: Erst wenn die Wege zu und

von den geparkten Autos mindestens so lange oder lian-
ger wie zu den 6V-Haltestellen sind, die Parkgebiihren
und Flichenbenutzungen der Kostenwahrheit entspre-
chen, entstehen die elementaren Voraussetzungen fiir
eine faire Wahl der Verkehrsmittel.

Wirkungen

Diese Strukturdnderung ist an sich minimal, hat aber
enorme Wirkungen im System und reduziert den Auf-
wand an Mobilitit (Autokilometer) um bis zu 95%,
wenn Garagen in 1000 m Abstand und Haltestellen
in 500 m Abstand angeboten werden. Uber 70% der
heutigen Fahrbahnen koénnen anderen Nutzungen
zugefiithrt werden. In der Ndhe der Wohnungen ent-
steht eine Vielfalt von Geschéften und auch Arbeits-
pliatzen. Der Zugriff internationaler Konzerne auf das
Geld der Menschen und ihre Arbeitskraft ist nicht
mehr so leicht wie heute. Es kommt zur Bildung von
lokalen Geldkreisldufen durch Verringerung der Ent-
fernungen; wegen reduzierter Geschwindigkeiten. In
diesen lokalen Geldkreisldufen entsteht eine Vielzahl
und auch Vielfalt von Arbeitspldtzen. <

Hohere Geschwindigkeit fiihrt nur zu langeren Wegen und
zu hoherem Verkehrsaufwand = -wachstum
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Wie sahe die Welt ohne Autos und Pendler aus? (Bild: AP)

"Man wird die Wirtschaft umorganisieren
mussen"

Verkehrsplaner Knoflacher uber eine Welt ohne Privatautos

Hermann Knoflacher im Gesprach mit Britta Burger

Hermann Knoflacher, Verkehrsplaner an der Technischen Universitat Wien, hat tber ein
Szenario nachgedacht, wie sich die Menschen ohne privaten Wagen fortbewegen kénnten.
"Auf das Auto kann man weitgehend verzichten, man muss allerdings Strukturen bauen™,
sagte Knoflacher.

Britta Burger: Willkommen in der Zukunft. Okotopia hei3t der Ort, an dem wir in Gedanken
durchspielen, wie sich unser Leben andern wirde, wenn wir nicht nur von Klimaschutz redeten, sondern
Taten folgen liel3en. Stellen wir uns vor, die Regierungen wirden den gesamten privaten Autoverkehr
verbieten. Wie sahe unsere Welt dann aus? Kim Kindermann reist voraus und beschreibt Okotopia am

Beispiel Berlin.

Ein Szenario, das dem Wiener Verkehrsplaner Hermann Knoflacher vermutlich gut gefallt. Schénen guten
Morgen, Herr Knoflacher!

Hermann Knoflacher: Einen schénen guten Morgen!

Burger: Als Professor am Institut fir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien haben Sie selbst
schon so manches Szenario entworfen. Haben Sie noch weitere Ideen, wie und womit wir uns kinftig
fortbewegen kdnnten?

Knoflacher: Ja, vor allem zu Ful? ist eine sehr verlassliche Art. Das heil3t, wir werden wieder zur
Normalitat zuriickkehren, die uns ja Jahrtausende begleitet hat. Der Kater nach dem Olrausch wird etwas
schlimm sein, aber das Szenario, das gerade geschildert wurde, passt relativ gut.

Burger: Es wird dann ein Muskelkater.

Knoflacher: Es ist ein geistiger Muskelkater, das heif3t, wir haben die geistige Mobilitat erheblich
reduziert zugunsten der physischen Mobilitat. Wir haben Hunderte PS in den Beinen, aber natirlich ist im
Kopf nichts Adaquates dazugewachsen. Und wenn diese PS aus den Beinen verschwinden, dann wird man
kligere Stadte bauen missen, man wird die Wirtschaft umorganisieren mussen.

Die Wirtschaft ist immer dummer geworden, in Deutschland lasst sich das sehr gut analysieren. Es
mussen heute viel mehr Kilometer zurtickgelegt werden, um einen Euro zu verdienen, als etwa vor 50
Jahren. Also die geistige Mobilitat ist sicher die Zukunft, und zur geistigen Mobilitat gehdren einfach die
Beine auch dazu.

Der Radverkehr ist sicherlich die Option fur mittlere Distanzen, und der offentliche Verkehr. Auf das Auto
kann man weitgehend verzichten, man muss allerdings Strukturen bauen - nicht, um das Auto zu
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verbieten, sondern damit die Leute von selbst auf das Auto verzichten. Wir haben ja heute Strukturen
gebaut oder finden sie vor, die auf die Reichsgaragenordnung zuriickgehen, die die Menschen zum
Autofahren nahezu zwingen aufgrund ihrer physiologischen Ausstattung.

Wenn man diese Situation andert und der Parkplatz weiter entfernt ist als die Haltestelle des 6ffentlichen
Verkehrs am Quellort, wo man weggeht, und am Zielort, dann verzichten die Menschen von selbst auf
das Auto. Wien ist schon gar so weit.

Burger: Bleiben wir mal bei diesem Beispiel, dass Sie sagen, mit dem Auto ist man gar nicht unbedingt
schneller: Darlber denken die meisten Leute wahrscheinlich genau das Gegenteil. Was ist zum Beispiel
mit der Mutter, die morgens im Regen mit dem Auto ihr kleines Kind in die Kita bringt, das gréRere in die
Schule, anschlielRend fahrt sie selbst zur Arbeit, danach noch schnell einkaufen, bevor sie die Kinder
wieder einsammelt und nacheinander zum Sport- und Musikunterricht fahrt. Das wurde die Frau doch
ohne Auto gar nicht schaffen.

Knoflacher: Wird sie auch nicht brauchen, weil die Strukturen, wenn das Auto nicht mehr die Rd&ume so
zerreif3t und so isolierte Raume schafft, dass um den fu3laufigen Bereich nichts mehr ist - keine
Sozialkontakte, keine Einkaufsmoglichkeiten, keine Arbeitsplatze und dergleichen -, dann entstehen diese
Zwange, insbesondere fur die Frauen, weil die Manner nattrlich ihre Welt primar gestaltet haben, in
denen die Frauen, wie Sie richtig gesagt haben, sehr komplizierte Wege zuriicklegen mussen. Die Welt
wird dann wieder menschlicher und normaler.

Diese Fragen stellen sich dann nicht. Es ist die Schwierigkeit bei all diesen Dingen, dass man aus dem
Ist-Zustand sehr schwer die geanderten Strukturen und das damit gednderte Verhalten sozusagen sich
vorstellen kann. Mich verfolgt das schon seit 40 Jahren, ich habe sehr viele Dinge realisiert.

uUnd ich habe 1975 das Verkehrskonzept fur Wien gemacht, und das hat 27 Jahre gedauert, dass es so
stark durchschlagt, dass seit 2002 der Autobesitz in Wien abnimmt. Das heil3t, die Wiener haben
festgestellt, sie brauchen gar nicht mehr so viele Autos.

Burger: Das hei3t, damals hat man gesagt, Sie sind ein Spinner, und spater hat man erkannt, das geht
doch?

Knoflacher: Ja, ich habe natirlich die Stadtverwaltung mit meinen Studenten sozusagen immer
versorgt, das heildt, es gibt sachkundige Leute, die mit Systemen umgehen kénnen und die wissen, wo
man zugreift. Das Verkehrswesen hat ja an vollig falschen Stellen Symptome behandelt und war im
Wesentlichen die Ursache der heutigen Verkehrsprobleme. Das heil3t, wenn man Fahrbahnen baut, dann
reizt man die Menschen naturlich zum Autofahren, zerstort den 6ffentlichen Verkehr. Und wenn man die
Reichsgaragenordnung umsetzt, namlich die Parkplatze bei den Quell- und Zielorten optimal anordnet,
dann hat der offentliche Verkehr keine Chance. Lasst sich in Deutschland wunderbar nachweisen, das ist
nach dem Krieg passiert.

Burger: Deutschlandradio Kultur im Gesprach mit dem &sterreichischen Verkehrsplaner Hermann
Knoflacher. Wenn Sie sagen, die schnelle Bewegung, die wirde unseren Horizont keineswegs erweitern,
sondern im Gegenteil, sie wirde ihn einengen, dann frage ich mich doch, warum. Ist das keine
Erweiterung, wenn ich nach der Arbeit von Ulm nach Miunchen fahre, dort abends ins Theater gehe und
am nachsten Tag weiterdise in die Berge zum Skifahren? Fur viele sieht doch so ein schdnes,
ausgefillites Wochenende aus.

Knoflacher: Ja, das ist richtig. Aber wenn in Ulm kein Theater ist, wenn in Ulm keine Vielfalt ist, wenn
in den Dorfern alles zerstort wurde, was es seinerzeit gab, dann ist man gezwungen, sozusagen von einer
Falle zur nadchsten zu tappen und zu rasen. Die Losung liegt genauso wie in der Evolution darin, dass die
Strukturen, ndmlich die kiinstlichen Strukturen der Menschen, wieder die Vielfalt anbieten, die sie ja im
Laufe der Jahrtausende entwickelt haben, die in den letzten 50 Jahren total verloren gegangen ist. Das
beginnt bei den reinen Wohngebieten, wo man nichts erreicht au3er den Nachbarn, den man nicht kennt,
weil man nur das Auto wahrnimmt, und geht bis hinein in die Kulturszene.

Ich bin in einem Dorf aufgewachsen, und es gab dort Gesangsvereine, es gab ein kulturelles Leben. Und
wenn man andere Kultur haben wollte, dann ist man eben in eine andere Stadt gefahren, um sich das
sozusagen anzuhdren oder anzusehen. Das war dann ein entsprechendes Ereignis, aber man kam
kulturell vorbereitet dorthin, nicht als Konsument. Das heil3t, die heutige Gesellschaft ist eine
Konsumgesellschaft, die ja selber nichts mehr produziert. Es macht ja viel mehr Spal3, dass man selber
auch irgendetwas machen kann, denn das Tun ist ein wesentlicher Teil der Menschen. Der Irrtum von der
Zeiteinsparung durch Geschwindigkeit beruht auf der individuellen Beobachtung.

Wenn man die Geschwindigkeit in dem System erhoht, zerstort man die Strukturen. Das heil3t, die hohen
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Geschwindigkeiten erzeugen Zentralismus. Die Supermarkte an der Peripherie sind ein Ergebnis der
hohen Geschwindigkeiten. Die unglaubliche Vielfalt der Produktionen und die Vielfalt der Geschéfte und
Handwerke und so weiter ist das Ergebnis der kleinen Geschwindigkeiten, der FuRgeher. Und wenn man
das Auto herausnimmt und die Geschwindigkeiten aus dem System herausnimmt, entsteht eine
unglaubliche Vielfalt.

Ich mache das, wie gesagt, mit entsprechenden, mutigen Politikern seit 40 Jahren, und es sind
Phanomene entstanden, an die wir seinerzeit Uberhaupt nicht gedacht haben, die aber, wenn man
nachtraglich das System untersucht, ziemlich logisch sind. Das hei3t, es entsteht eine Lebendigkeit.

Wenn man das Auto aus dem offentlichen Raum herausnimmt, beginnt eine Stadt, wenn sie die richtigen
Strukturen hat, sofort zu leben. Und man sieht das Leben einer Stadt an der Zahl der FuRgeher, die sich
freiwillig im 6ffentlichen Raum aufhalten. Aus denen hat man die Menschen in den letzten 50 Jahren
vertrieben und damit die Stadt ruiniert.

Burger: Wie kann man heute als Autohasser wie Sie in einer Grof3stadt leben, ohne jeden Tag schlechte
Laune zu haben?

Knoflacher: Also ich bin Gberhaupt kein Autohasser, ich bin ein Menschenliebhaber. Mich interessiert
das menschliche Verhalten. Das Auto ist eine ganz faszinierende Geschichte, individuell, nur fur das
System der Gesellschaft ist das Auto wie ein Virus.

Das heil3t, das Auto verbindet sich mit unserem Genum, das ist der sogenannte innere Schweinehund,
gegen das Gehirn und zu einer unglaublichen Macht und wird enorm egoistisch, eigennitzig und
dergleichen. Das heil3t, wir haben ein Verhalten durch das Auto, durch diesen Virusbefall erzeugt, das die
DNA fur die Autos macht und nicht mehr fur die Menschen. Das ist insbesondere bei den Planern und
Politikern zu beobachten.

Das heil3t, die Entscheidungen werden in der Praxis zugunsten des Autos getroffen, aber nicht zugunsten
der Kinder, zugunsten der Frauen, zugunsten der Zukunft, zugunsten der Umwelt. Wo eigentlich Kinder
spielen sollten - und das war ja noch vor 50 Jahren auch in Wien der Fall -, stehen heute Autos herum,
rasen Autos.

Wo man reine Luft einatmen sollte und bei offenem Fenster leben und auch schlafen kdnnte, ist eine
Larmkulisse entstanden, die unertraglich geworden ist, die die Menschen krank macht und dergleichen.
Das heil3t, wir haben die Werteskala umgedreht zugunsten des Autos. Genauso wie eine Zelle nicht mehr
die DNA des Kdorpers eines Menschen oder eines Huhnes zum Beispiel repliziert, repliziert sie dann, wenn
sie das Virus aufgenommen hat - das muss ja ihr sehr attraktiv erscheinen, sonst wirde eine Zelle das ja
nicht tun -, dann macht sie lauter Viren-RNAs.

Und genau das Gleiche machten die Menschen oder machen es immer noch. Das heil3t, sie haben das
Auto im Kopf, und das Auto lasst sie nicht einmal mehr die Realitat sehen. Es gibt von mir sehr lustige
Bilder, wo die Leute Uberhaupt nichts dran finden, wenn ein Auto irgendwo aus einer Garage herausfahrt.
Und wenn ich dann mit dem Gehzeug, das ist ein Rahmen, der so grof} ist wie ein Auto, zu FulR
herauskomme, dann merken sie plétzlich, dass da irgendetwas nicht in Ordnung ist, dass ich mich total
asozial verhalte. Dabei bin ich ja ohnehin ohne Larm und Abgase unterwegs.

Burger: Was ware, wenn der private Autoverkehr verboten werden wirde? Darlber hat sich der
Verkehrsplaner Hermann Knoflacher viele Gedanken gemacht, einige davon zu horen in unserer Reihe
"Okotopia". Herr Knoflacher, danke fir das Gesprach an Sie nach Wien!

Knoflacher: Ich danke auch und winsche einen schénen Tag ohne Auto!

Burger: Gleichfalls!

© 2010 Deutschlandradio
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Hermann Knoflacher
Das Auto verandert unser
ganzes Wertesystem

Er sei kein Autogegner, sagt der bekannte Wiener Verkehrsplaner und Professor
Hermann Knoflacher. Aber mehr als drei Prozent des heutigen Autoverkehrs seien bei
richtiger Organisation nicht nétig. «Und dabei sind Sie genauso gliicklich wie heute.»
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Der emeritierte Professor Hermann
Knoflacher in seinem Biiro an der
Technischen Universitat Wien.
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VCS-Magazin: Ich nehme an, dass Sie sich in
Wien vor allem zu Fuss bewegen?
Hermann Knoflacher: Ich bewege mich jeden
Tag mit der U-Bahn, dazwischen viel zu Fuss
und, nachdem ich ein fauler Mensch bin, auch
mit dem Fahrrad, seit 1956 genaugenommen.

Faule Menschen fahren Fahrrad?

Ja, weil sie damit eine Menge Energie sparen,
im Vergleich zu den Fussgehern. Schon als
Student habe ich das Fahrrad benutzt. Das war
damals noch tiblich, es gab an der Uni sogar
zwei Fahrradstinder. Die hat man spiter
entfernt, weil es ja keinen Radverkehr mehr
gab. Ich bin dann Jahrzehnte lang in Wien
trotzdem Rad gefahren. Die Leute haben mich
sogar von hinten gekannt.

Als wirklich fauler Mensch miissten Sie doch

eigentlich das Auto nehmen.
Mit dem Auto habe ich Anfang der Neunziger
Jahre Probleme bekommen, als ich mich
fragte, welche miserable Luft atmest du in der
Fahrerkabine eigentlich ein? Ich habe die
ersten Atemluftmessungen im Berufsverkehr
gemacht. Es ist verheerend, was wir einatmen.

Sie stehen fiir eine Verkehrsplanung, in der

das Auto nicht mehr im Zentrum steht. Waren

diese Luftmessungen ausschlaggebend?
Nein, die Geschichte reicht weiter zurtick. En-
de der Sechziger Jahre bin ich draufgekom-
men, dass die Zunft, die ich zu vertreten habe,
namlich die Verkehrsplanung, gar keine Wis-
senschaft ist. Ich versuchte Grundlagen zu fin-
den, die aber nicht existierten. Ich habe mir
dann Schritt fiir Schritt eine tiefere Kenntnis
erarbeitet. Ich habe mich
auch mit den Menschen be-
schaftigt und mit ihrer Evo-
lution. Mitte der 70er-Jahre
konnte ich dann nachweisen,
dass unser tiefstes inneres
Verhalten durch das Auto
grundlegend verandert wird.

In Ihrem neusten Buch geben Sie diesem

Phdnomen den Namen «Virus Auto».
Das Auto wirkt auf uns dhnlich wie ein Virus
auf die Zelle. Es wird auf der Ebene der Ener-
gie, auf der tiefsten evolutioniren Ebene, mit
uns verkoppelt. Die Maschine dringt in unser
Hirn ein. Indem wir uns mit dem Auto identi-
fizieren, verdndern wir das ganze Wertesystem.

Ein zentraler Punkt Ihrer Theorie ist die
Aussage, wonach die Mobilitat gar nicht
zunimmt.

Vlerkehrs-Club
der Schweiz

Gemeint ist die Zahl der Wege. Wir wissen
heute, dass sie sich durch das Auto nicht ver-
andert. Die Zunahme der Wege, die mit dem
Auto zuriickgelegt werden, bedeutet immer
eine Abnahme der Wege, fiir die wir die eige-
nen Fiisse, das Rad oder den 6ffentlichen Ver-
kehr beniitzen. Alle Wege ausser Haus sind an
einen Zweck gebunden. Man unternimmt sie,
weil man das Nétige im Haus, in der Nahe
nicht findet. Externe Mobilitdt ist immer ein
Zeichen des Fehlens einer gut organisierten
lokalen Struktur, ein Mangel am Ort. Her-
kémmliche Mobilitdt ist nicht an Zwecke
gebunden, sie ist daher zwecklos.

Landldufig wird die Mobilitat nicht als Anzahl

der Wege verstanden, sondern als Summe der

zurtickgelegten Distanzen.
Das ist ein Aprilscherz. Das Wesen des April-
scherzes besteht ja darin, dass man einen gei-
stig weniger mobilen Zeitgenossen auf einen
langen Weg schickt, den ein kluger Mensch auf
kurzem Weg erledigt. Dieses «Aprilschicken»
ist die Basis des traditionellen Verkehrswesens.
Ein langer Weg bedeutet aber einen hohen
Aufwand. Schon in der Bibel hat Gott den Stin-
denfall von Adam und Eva mit langen Wegen
bestraft, mit der Vertreibung aus dem Paradies.

Heute empfinden die Leute weite Reisen
nicht unbedingt als Strafe. Sie wollen doch
bis ans andere Ende der Welt fliegen.
Wenn die Leute am Ziel sind, suchen sie aber
dann doch wieder die Nihe und versammeln
sich. Und wenn sie die wirklichen Kosten die-
ser weiten Reisen tragen miissten samt dem
Schaden, den sie anrichten, wiirden sie nicht

Nachdem ich ein fauler Mensch bin,
bewege ich mich oft mit dem Fahrrad.
Seit 1956 genaugenommen.

mehr so weit fliegen. Ausserdem kann man
auch nach innen reisen und in der Nihe, das
ist viel interessanter. Das hat man den Men-
schen aber abgewohnt, weil man sie gerne in
Blech verpackt und herumschickt.

Mit Erfolg: Die zuriickgelegten Distanzen
haben enorm zugenommen.
Die haben riesig zugenommen. Aber nicht nur
die Distanzen der Leute, die gerne fahren.
Heute wird der grosse Teil der Strecken von
Leuten zuriickgelegt, die iiberhaupt nicht ger-
ne fahren, die es aber tun miissen.
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Wie kam das?

Durch den Irrglauben, man konne durch Ge-
schwindigkeit Zeit sparen, entstanden schnel-
le Verkehrssysteme. Aber es gibt im System
keine Reisezeiteinsparungen. Die Reisezeit
bleibt konstant. Wobei eigentlich nicht die Zeit
konstant bleibt, sondern der Energieaufwand,
den wir dazu einsetzen. Wir wenden im
Schnitt etwa 12-14 Prozent unserer Korper-
energie fiir physische Mobilitit auf. Das
scheint die wirkliche Konstante zu sein, die da-
hinter steckt.

Die steigende Geschwindigkeit bringt also

keinen Fortschritt?
Mit der Geschwindigkeit verlangern wir bloss
die Weglange. Wir verbrauchen fiir den glei-
chen Zweck immer grossere Mengen Energie,
produzieren Abgase, Larm, Unfille. Das Sys-
tem wird immer ineffizienter. Das ist ein Riick-
schritt.

Durch die schnellen Verkehrswege wurden
neue Raumstrukturen geschaffen.
Da gibt es zwei sichtbare Effekte: Das eine ist
die Zersiedelung, insbesondere, was das Woh-
nen angeht. Das andere ist die Konzentration
der Wirtschaftsaktivititen. Ein langsames Ver-
kehrssystem wie der Fussgianger benotigt alle
Ziele in der Nihe. So entsteht eine Vielfalt an
Zielen, die alle mit Arbeitsplatzen verbunden
sind, wie sie in den Doérfern frither noch vor-
handen waren. Wenn ich nun
die Geschwindigkeit erhéhe,
kann ein Investor an einem
fur ihn glinstigen dezentralen
Ort Arbeitsplitze und Ein-
kaufsmoglichkeiten anbieten,
weil die Leute jetzt zu ihm
kommen kénnen. Damit fehlt
aber die Kaufkraft vor Ort, bei den kleinen Ge-
schiften, die eingehen. So beherrscht der neue
Investor das System. Das Problem ist nur:
Wenn die Benzinpreise steigen, werden diese
Strukturen nicht mehr haltbar sein. Allen vor-
an die USA werden in grosse Schwierigkeiten
kommen.

Auch in Europa wurden durch das Auto und
die Autobahnen Strukturen geschaffen, fiir
deren Benutzung man wieder aufs Auto
angewiesen ist. So entsteht doch eine Art
Zwangsverkehr.
Absolut. In dem Augenblick, wo Sie ein Auto
beniitzen miissen, entsteht Zwangsverkehr.

Die beriihmte freie Verkehrsmittelwahl
gilt also oft nur fiirs Auto?
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Vlerkehrs-Club
der Schweiz

Hermann Knoflacher zeigt, wie viel Platz ein einziges Auto in der Stadt «verbraucht».

Oft nicht einmal fiirs Auto. Weil man dann im
Stau steckt. Wir haben keine freie Verkehrs-
mittelwahl.

Und wie steht es mit der Wahl zwischen dem

Auto und dem 6ffentlichen Verkehr?
Sie existiert nur dann, wenn die Wegdistanzen
zum Verkehrsmittel an der Quelle und am Ziel
gleich lang sind. Das heisst, wenn ich zum ge-
parkten Auto mindestens genau so weit gehen
muss, wie zur Haltestelle. Wenn das Auto vor
der Haustiir steht, werde ich zu seinem Opfer.
Unsere physische Struktur ist viel starker als

Wenn das Auto vor der Haustiir steht, werde
ich zu seinem Opfer. Unsere physische
Struktur ist viel starker als die Vernunft.

die Vernunft. Jedes Mal, wenn ich am Auto
vorbeigehe, sagt sie: Du bist ja blod. Ausser ich
weiss, dass ich am Ziel keine Chance auf einen
Parkplatz habe. Genau das praktizieren wir
hier an der Technischen Universitit Wien. Wir
haben alle Hofe von Autos befreit.

Sie empfehlen, das Gleiche auch in den

Wohnquartieren zu tun.
Es ist sinnvoll, die Leute von diesem Zwang zu
befreien. Indem man die Autos an die Rénder
hinausstellt, erhoht sich die Vielfalt und die Le-
bensqualitit in den Quartieren. Dann wird der
Mensch frei. In ganz Europa wird heute im
Prinzip die alte «Reichsgaragenverordnung»
praktiziert, die Hitler 1939 herausbrachte. Sie
bestimmt, dass {iberall, wo Werkstatten oder
Wohnungen gebaut werden, geniigend Platz

fiirs Automobil bereitgestellt werden muss.
Damit hat man den Autovirus eingepflanzt.
Wir schreiben «Lebensraume» fiir Autos zu-
hause, am Arbeitsplatz, beim Einkaufen vor,
nicht aber fiir die Menschenkinder. Das ist ab-
surd. Kein Insekt wiirde den Lebensraum fiir
seine Nachkommen opfern.

Es wird aber nicht einfach sein, die Park-
platzpflicht abzuschaffen und die Autos an
den Rand zu verbannen. In der Schweiz
miisste das jeder Kanton und jede Gemeinde
durchsetzen.
Jeder Kanton, der das tut, verschafft sich einen
super Wettbewerbsvorteil. Erstens schafft er
Arbeitsplitze, zweitens bindet er Kaufkraft,
drittens spart er Kosten im Gesundheits-
system, viertens hat er eine gliicklichere Be-
volkerung. Das Auto wird ja keinem wegge-
nommen. Es steht einfach 300 Meter entfernt.

Der Widerstand diirfte dennoch gross sein.
Die Leute miissten auf ein Vorrecht verzich-
ten, das sie als selbstversténdlich erachten.
Welche Vorteile hétte denn ein autofreies
Wohnumfeld fiir die Bewohner?
Die Leute konnen bei offenem Fenster schla-
fen, haben eine reinere Luft, konnen sich sicher
bewegen. Die Auswahl an Geschiften nimmt
zu, es gibt mehr Sozialkontakte, man braucht
nicht mehr so oft wegzufahren. Die Kinder
konnen auf der Strasse spielen. Es entsteht wie-
der das, was man als Heimat bezeichnet. Das
wire doch etwas fiir die SVP. Wenn die SVP fiir
das Auto ist, ist sie gegen die Heimat. Ausser-
dem spart man eine Menge Geld. Die Infra-
struktur und das Sozialsystem werden billiger,
und der offentliche Verkehr braucht weniger
Subventionen, weil er besser benutzt wird.
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Um das Verkehrsproblem zu [6sen, geniigt es
also nicht, einen méglichst guten Verkehrs-
fluss zu erreichen. Muss man sich mehr dem
ruhenden Verkehr zuwenden?
Der ruhende Verkehr ist der Schliissel. Wir
hatten frither in den Spitzenzeiten auf den in-
neren Strassen Wiens eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 1,4 bis 1,7 km/h. Ich war
dann an der Verkehrsplanung beteiligt, und es
ist im Lauf der Jahre gelungen, nicht nur die
grossen Fussgiangerzonen zu schaffen, sondern
auch im Zentrum 12000 Parkplitze zu entfer-
nen. Jetzt liegt die Durchschnittsgeschwindig-
keit bei 15 km/h. Was an Autoverkehr iibrigge-
blieben ist, ist viel fliissiger unterwegs. Aber
vieles ist nicht mehr Autoverkehr. Im zentra-
len ersten Bezirk hdngen nur noch 6 bis 7 Pro-
zent der Kaufkraft am Auto. Der Rest der Ein-
kaufe wird mit dem o6ffentlichen Verkehr, von
Fussgangern und Radfahrern getitigt.

Sie waren und sind in Wien und vielen
anderen Stédten in Osterreich an der Ver-
kehrsplanung beteiligt. Kénnen Sie so Ihre
theoretischen Erkenntnisse umsetzen und
auf den Wahrheitsgehalt tiberpriifen?
Ich mache in den Stidten seit 30, 40 Jahren Be-
ratungen. Und die Patienten, die ich behandle,
werden immer nachuntersucht. Mich interes-
siert, was rauskommt. Ich muss das ja auch ver-
antworten. Als ich seinerzeit den Wienern 620
Kilometer Radwege als erste Therapie verord-
nete, musste ich das solid begriinden. Ich bin
ein Gegner von Ideologien. Ich habe mein Le-
ben lang nichts anderes gemacht, als Utopien
auf wissenschaftlich solider Grundlage zu rea-
lisieren. Fir mich sind es daher keine Utopien,
weil ich die Systeme kenne.

Die gleiche Regel wie beim Autoverkehr
scheint auch im Radverkehr zu gelten: Wenn
man das Angebot bereitstellt und wie in
Wien Radwege baut, wird es auch benutzt.
In Wien gibt es heute 1400 Kilometer Radwege.
Radfahren ist wieder tiblich und die Radfahrer
sind zu einer politischen Macht geworden.

Ich realisiere Utopien auf wissen-
schaftlich solider Grundlage.

Das Verkehrswachstum auf der Strasse wird
oft noch als etwas Schicksalhaftes gesehen.
Weil es immer mehr Autoverkehr gibt, baut
man immer mehr Strassen. Auch in der
Schweiz werden weiterhin zusétzliche Auto-
bahnspuren und Umfahrungsstrassen gebaut.
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Das ist absolut verantwortungslos. Autobahnen
muss man abreissen, nicht ausbauen. Die stid-
koreanische Hauptstadt Seoul hat bewiesen,
dass das funktioniert. Angesichts der Tatsache,
dass der Peak Oil, der Hohepunkt der Olforde-
rung, erreicht ist, sind Investitionen in zusétz-
liche Fahrbahnen reine Geldverschwendung.

Die Bauwirtschaft wird keine Freude haben,
wenn sie keine Strassen mehr bauen kann.
Um die Baufirmen habe ich keine Angst. Wenn
wir anfangen, die Fahrbahnen wieder in Le-
bensrdume umzuwandeln und die Parkplatz-
organisation in Ordnung zu bringen, haben
die Baufirmen fiir die nachsten 30 Jahre mit in-
telligenten Projekten genug zu tun. Dann wiir-
de man das Geld in Strukturen investieren, die

in die Zukunft passen.

Als Mittel gegen den Peak Oil und den
Klimawandel stellt die Autoindustrie heute
neue Technologien in Aussicht, die ohne
fossile Treibstoffe auskommen, wie Elektro-
motoren und Brennstoffzellen.
Man kann dadurch weder das Platzproblem
16sen, noch das Sicherheitsproblem oder das
Larmproblem. Da wird nur abgelenkt auf ei-
nen Seitenast, der ein bisschen besser ist, aber
anderswo wieder alles Mogliche anziindet.

Sie sind als Professor mit unkonventionellen

Methoden an die Offentlichkeit getreten.

Zum Beispiel mit einem «Gehzeug», das ver-

anschaulicht, wie viel Platz ein einzelner

Mensch mit seinem Auto beansprucht.
Das ist unheimlich wirksam, um zu zeigen,
welchen Schwachsinn die Verkehrsplaner be-
treiben. Es zeigt den Flichenverbrauch und
gleichzeitig auch, dass die ganze Kultur auf
dem Zweibeiner Mensch aufgebaut ist. Wenn
Sie den Menschen als Zweibeiner sehen, er-
warten Sie von ihm ein soziales Verhalten.
Wenn er aber im Auto sitzt, schaltet das Hirn
um, und Sie akzeptieren dieses asoziale und
eigentlich kriminelle Verhalten. Wenn ich je-
manden durch giftige Abgase krank mache, ist

das ein krimineller Akt.

Das Auto hat immer noch ein hohes An-
sehen. Sind Sie mit ihren dezidierten An-
sichten auch Anfeindungen ausgesetzt?
Jetzt nicht mehr so, aber frither war es
zum Teil erstaunlich. Das ging bis zu Mord-
drohungen. In den 70er-Jahren waren unsere
Ansichten eine Revolution. Heute ist es schon
fast Mainstream. Man diskutiert ernsthaft tiber
autofreie Stadte. Selbst Autofirmen denken
iber die Zeit nach, in der es keine Autos mehr
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gibt. Aber ich kritisiere nicht das Auto. Ich be-
nutze auch heute noch ab und zu eines, wenn
ich Holz transportiere, oder Mist fiir den Gar-
ten. Das Auto ist ein Gegenstand, den man so
organisieren muss, dass er im System minima-
len Schaden und maximalen Nutzen stiftet.

Aber Sie sind fiir eine massive Reduktion des
Autoverkehrs.
Wenn Sie die Mobilitit so organisieren, wie ich
es vorschlage, brauchen Sie nur noch drei Pro-
zent der Autofahrten. Sie konnen 70 Prozent
der Strassenflichen fiir neue Lebensrdume
und neue Zwecke zuriickgewinnen, und Sie
sind dabei genau so gliicklich wie heute.
Interview: Peter Krebs

Verkehrswachstum und sanfte Mobilitat

Der emeritierte Professor Hermann Knoflacher
(*1940) leitete ab 1985 das Institut fiir Verkehrs-
planung und Verkehrstechnik der Technischen Uni-
versitdt Wien. Seine Lehrschwerpunkte sind Raum-
und Stadtplanung sowie Einfliisse der Mobilitat. Er
leistete einen wesentlichen Beitrag zum Konzept
der sanften Mobilitdt. Seit 2004 ist Knoflacher
Prasident des Club of Vienna, der sich mit den Ur-
sachen des Wachstums beschaftigt. Ausserdem ist
er globaler Fussgehervertreter der Vereinten Na-
tionen. Knoflacher war in diversen &sterreichi-
schen Stadten an der Verkehrsplanung beteiligt.
Er erstellte unter anderem einen Verkehrsentwick-
lungsplan fiir Wien. Knoflacher hat zahlreiche
Biicher veréffentlicht. Das neuste tragt den Titel
«Virus Auto. Die Geschichte einer Zerstorung»
(Verlag Ueberreuter, Wien 2009).




Montag, 26- April 2010, 19,30 Uhr

mit Hermann Knoﬂacﬁer & Ursula\Rﬂster
Universitat Basel, Theologische Fakultat,
Nadelberg 10
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& abgefah ren Gesprache uber einen zukunftsfahigen Verkehr

Montag, 26- April 2010, 19.30 Uhr

mit Ursula Pfister (Kunstlerin, Basel) & Hermann Knoflacher
(Verkehrsp\aner und Buchautor, Wien)

Universitat Basel, Theologische Fakultét, Nadelberg 10

«Das Auto macht uns total verrickb, sagt der Wiener Verkehrs-
planer Hermann Knoflacher und vergleicht den PKW mit einem
Virus, der sich in unserem Gehim festgesetzt hat. Die Kinstlerin
Ursula Pfister hat den Autowahn als Installation umgesetzt und
bei Sissach B8L) 30'000 Sp'\e\zeugautos auf einen Schuttkegel
ins Verkehrschaos fahren lassen. AN einer Veranstatung der
Gespréchsreihe umverkehRt & abgefahren diskutieren Pfister und
Knoflacher ber Wege aus der auto-dominierten Mobilitat und
verkehrspo\itische Visionen.
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