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Erzeugen StraBen Verkehr?
Einwdnde gegen meine Kritiker

Hermann Knoflacher

"~ Um aufEinwinde einzugehen, ist es
notwendig, sich in die Gedanken-
struktur derjenigen zu versetzen, die
‘'sie vorbringen. Wenn angezweifelt
wird, dass Straflen Verkehr erzeugen,
dann ist es flir mich nicht schwierig,
den gedanklichen Kern dieser Kritik
zu erfassen, denn ich wurde in dieser
Gedankenstruktur erzogen. Traditi-
onelles Verkehrswesen, wie es nach
wie vor an den meisten Universititen
und Schulen gelehrt wird, hat eine
spezielle Weltsicht und wendet daher
auch spezielle Methoden an, die sich
aus dieser Weltsicht ergeben. Die
zweite Hilfte des 20. Jahrhunderts
wurde von dieser Sicht beherrscht; aus
den kritischen Einwinden gegen eine
kausale Verbindung zwischen Stra-
Ren- und Verkehrsvolumen spricht sie

"~ nach wie vor.

' Erzeugen Radwege Radverkehr?

1975, als ich versuchte, ein Radwe-
-gekonzept flir Wien zu machen und
dieses von politischer Seite abgelehnt
wurde, gab es in der Stadt so gut wie
keine Radfahrer und auch keine Rad-
wege. Einem einflussreichen Akteur,
dem Vizeprisidenten des Autofah-
rerklubs ARBO, gelang es jedoch, die
Stadtverwaltung davon zu Uberzeu-
gen, dass man dem Radverkehr einen
gewissen Platz im Verkehrskonzept
einrdumen sollte. Um der Stadt Wien
solide Empfehlungen geben zu kon-
nen, baten wir zahlreiche deutsche
__Stadtverwaltungen uns mitzuteilen,
 wieviele Radwege sie ihrer Bevolke-
rung zur Verfligung stellten und wie
grof3 der Anteil des Radverkehrs war.

Die Ergebnisse der Befragung wurden
in Diagrammen dargestellt, von
denen eines beispielhaft angefiihrt ist
(Abbildung 1).

Kurz gesagt, lautete die Erkennt-
nis, dass dort, wo mehr Radwege
angeboten werden, auch mehr Rad
gefahren wird. Daraus kdnnte man

durchaus den Schluss ziehen, dass
Radwege Radverkehr erzeugen. Dass
dies offensichtlich tatsidchlich der
Fall ist, hat die Stadt Wien in der
Zwischenzeit eindrucksvoll bewiesen
(und durch das Citybike auch interna-
tionale Schrittmacherdienste fiir eine
gute Organisation des Radverkehrs

(1) Abhingigkeit der Verkehrsmittelwahl Fahrrad vom Radwegeanteil

pro Einwohner

Diese Beziehung zeigt die Wirkung auf, die die AuBenwelt (Radwege/Einwohner)
auf das Verhalten (Fahrradbenutzung) hat. Mit diesem Diagramm des Autors aus
den 1970er-Jahren wurde das bestehende Dogma — Autobesitz und ,,Mobilitat* —

in Frage gestellt.
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geleistet). Dieses Diagramm und die
daraus gewonnenen Erkenntnisse
fiihrten mich zur Hinterfragung des
Mobilititsbegriffs.

Kernpunkt der Betrachtungen
in der traditionellen Fachwelt des
Verkehrswesens ist der motorisier-
te FlieRverkehr in seinen diversen
Erscheinungsformen. Gelehrt und
gelernt werden in diesem Zusam-
menhang verkehrstechnische Be-
ziehungen, die sich aus den Eigen-
schaften des Autoverkehrs ableiten
lassen. Dariiber hinaus wird eine
linear wirksame Beziehung zwischen
Bruttonationalprodukt und Motori-
sierungsgrad hergestellt und daraus
geschlossen, dass mit zunehmendem
Wohlstand der Motorisierungsgrad —
zwingend ~ steigen muss. Tatsdchlich
ist dieser Zusammenhang in vielen
Lindern zu beobachten, allerdings
keineswegs immer und {iberall. Aus
Abbildung 2 ist zu erkennen

B volkerung zu schaffen; ohne !
" da der Motonslerungsgrad adaquat

stands kann' durchaus auch mit emer
; anderen ‘Form der Mobilitit
sierten ndividualverkehrs
;emhergehen
Die folgenden Ausfithrungen
beziehen sich daher nicht auf Mo-
bilitit insgesamt, sondern auf den
Autoverkehr und die Wirkung von
Fahrbahnen. Paragraph 1 der Stra-
Renverkehrsordnung (StVO) definiert
Strafen mit 6ffentlichem Verkehr
folgendermafRen: , Als solche gelten
- StralRen, die von jedermann unter
den gleichen Bedingungen beniitzt

3
\

(2) Motorisierungsrate und Einkommen

Einkommen und Autobesitz korrelieren zwar stark, aber kei-
neswegs zwingend, wie es das traditionelle Verkehrswesen
angenommen hat. Diese Grafik der Weltgesundheitsorganisa-
fion zeigt die Bandbreite weltweiter Korrelationsraten. (HDI =
Human Development Index der Vereinten Nationen; Lander mit
einem HDI iiber 0,8 werden ats HD! 1 gefiihrt, Lander darunter

als HDI 2}

Quelle: WHO 2004, S. 72, Figure 3.2: “Motorization rate versus
income” (nach: Kopitsv/Cropper 2003)
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werden kénnen.“ Paragraph 2 trifft
eine Unterscheidung: ,StraRe ist eine
fiir den Fullginger- oder Fahrzeug-
verkehr bestimmte Landfliche samt
den in einem Zug befindlichen und
diesem Verkehr dienenden baulichen
Anlagen“, wihrend die Fahrbahn ,der
fiir den Fahrzeugverkehr bestimmte
Teil der Stral3e ist. Die Frage lautet
also eigentlich nicht: ,Erzeugen Stra-
Ren Verkehr?“, sondern: ,Erzeugen
Fahtbahnen Autoverkehr?“

Die Bedeutung der Geschwindig-
keit im herkémmlichen
Verkehrswesen

Das Ziel herkémmlichen Verkehrs-
wesens war der ungestort flieRende
Autoverkehr mit méglichst hoher
Geschwindigkeit. Dazu wurden so
genannte Qualititsstufen entwickelt,
die in den ,,Bibeln des Verkehrswe-
sens®, dem ,Highway Capacity Manu-
al“ in seinen verschiedenen Versi-
onen, immer wieder als Bezugssystem
gewidhlt wurden. Auch im so ge-
nannten Fundamentaldiagramm des
Verkehrswesen, das eine Beziehung
zwischen Dichte, Durchfluss und Ge-

schwindigkeit beschreibt, (Abbildung
3) kommt dieses Ziel zum Ausdruck.
Die beste Verkehrsqualitit ist eine sol-
che mit hoher Geschwindigkeit und
geringer Auslastung, die schlechteste
ist der totale Stau, weil er den Erwar-
tungen herkémmlich ausgebildeter
Verkehrsplaner und auch Politiker
nicht Rechnung trigt. Eine solch
subjektive Sicht auf das, was als gut
und schlecht zu gelten hat, ist zwar zu
akzeptieren, sie kann aber nicht als
brauchbarer Ausgangspunkt fiir ein
wissenschaftliches Verstindnis des
Verkehrs herangezogen werden.
Geschwindigkeit war im tra-
ditionellen Verkehrswesen auch
deshalb eine zentrale GroRRe, weil
man annahm, dass die persénlichen
Erfahrungen, die man mit schnellen
Verkehrssystemen machte, System-
wirkungen wiren, ndmlich Zeitein-
sparung durch Geschwindigkeit.
Verkehrsokonomie, Verkehrsplanung
und -technik gehen von der Annah-
me aus, dass durch die Erhohung der
Geschwindigkeit Zeit gespart werden
kann, Leider ist dies im Verkehrs-
system nicht der Fall. Der Mensch
hat sich mit dem Uberschreiten der
ihm gewohnten Geschwindigkeiten
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(3) Ein ,Fundamentaldiagramm®; FuBgéngergeschwindigkeit in

Meter pro Minute

Der Zusammenhang von Dichte, Durchfluss und Geschwindigkeit wird als
Fundamentaldiagramm (hier fiir FuBgeher) bezeichnet.
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des Fuldgehers in ein Temporegime
begeben, fiir das er keine evolutionire
Erfahrung besitzt. Die individuelle
Beobachtung des Einzelfalles sagt

~ daher nichts iiber die Systemwirkung

von Geschwmd1gke1ten aus.

gewonnenen md1v1duellen/Erfahrung.
Die durchschnittlichen tiglichen Mo-
bilitdtsbudgets der Menschen liegen
iiberall auf der Welt, ob nun zu Fulg
gegangen oder Auto gefahren wird,
bei etwa einer Stunde. Durch die Er-
hohung der Geschwindigkeit wird die
Mobilitétszeit im System nicht veridn-
dert, sondern alle menschengemach#
ten Strukturen passen-sich diesem

neuen _Geschwindigkeitsniveau so an,

dass die Entfernungen bei gleicher

~ Zeit proportional zur Geschwindig-
keitssteigerung grolRer werden. Wih-
rend herkémmliches Verkehrswesen,

herkémmliche Raum- und Siedlungs-
planung nicht in der Lage waren, den
jahrzehntelang beklagten Verfall der
kleinen lokalen Strukturen und das
gleichzeitige Auftreten von grof3en
zentralen Einheiten wirklich schliis-
sig zu erkliren, lisst die Kenntnis
dieser Systemwirkungen diese Phi-
nomene als logische Konsequenzen
und Folgewirkungen erscheinen, ein
Umstand, der in der Zwischenzeit
auch lingst international anerkannt
und dargestellt wurde (u.a. Zahavi
1979, Goodwin 1981, Schafer 2000). In
einem empirisch fundiert betriebenen
Verkehrswesen verliert die Geschwin-
digkeit ihre zentrale Bedeutung.

Der Irrtum vom Mobilitdts-
wachstum

Man konnte es geradezu als traditio-
nellen Beobachtungsfehler bezeich-
nen, wenn der Schluss gezogen wird,
dass die Mobilitdt mit zunehmenden
Autobesitz und dessen Benutzung na-

hezu proportional ansteige. Denn wer
solches annimmt, blendet die Basis
aller Mobilitit gdnzlich aus.

Fragt man sich, warum Ortsver-
idnderungen vorgenommen werden,
liegt die Ursache immer an einem
Mangel am Ausgangspunkt, also der
Quelle, und der Erwartung, diesen
Mangel am Ende des Weges, also am
Ziel, zu beheben —~ selbst wenn das
Ziel rdumlich zunichst noch nicht
fixiert ist. Jeder Weg ist daher mit
einem Zweck verbunden. Mobilitit
kann daher nur zupeh men, wenn die
Zahl der Zwecke zunimmt. Nach allen
bisherigen Forschungsergebnissen ist
dies aber nicht der Fall. Die Zahl der
Zwecke ist gleich geblieben und war
schon zu den Zeiten, als es keine tech-
nischen Verkehrsmittel gab, durch die
Aktivititen der Menschen vorgegeben
— Arbeiten, Besorgen der Nahrung,
Sozialkontakte, Ausbildung, Freizeit-
aktivitdten, Dienstleistungen und den
Weg nach Hause. Bleiben die Zwecke
konstant, verhilt es sich mit der Mo-
bilitit ebenso. Man kann daher mit




gutem Grund davon ausgehen, dass
die Mobilitit eine Konstante ist.
Verschiebungen gibt es nur in der
Art der Fortbewegung, der Verkehrs-
mittel. In Unkenntnis dieser Zusam-
menhinge und in seiner Blindheit fiir
nicht motorisierte Verkehrsteilneh-
mer hat das traditionelle Verkehrswe-
sen die Mobilitdtsbarrieren fiir alles,
was nicht Auto ist, ins nahezu Ufer-
lose gesteigert und jede Automobilitit
so bequem, billig und leicht gemacht
wie nur moglich. Damit wurden
Strukturen geschaffen, die in einem
Land wie Osterreich tiglich zwei
Todesopfer fordern, die das Leben
zahlloser Menschen um mindestens
ein Jahrzehntverkiirzen, kérper-
liche Fortbewegung zur mithseligen
Pflichtiibung auf Gehsteigen machen
und das Leben von Kindern zum
SpieRrutenlauf gegen die todliche Be-
drohung werden lassen; Strukturen,
in denen die Nahversorgung zerstdrt
und Naherholung oft unmdoglich
gemacht wurde, in denen naturnahe
Lebensriume demoliert und soziale
Netzwerke zerrissen wurden.

Der Irrtum, das Teilsystem als
Ganzes zu betrachten

In der eindimensionalen Sicht des

- Querschnittes einer Fahrbahn wird
im traditionellen Verkehrswesen die
fundamentale Transportgleichung
»Menge = Dichte mal Geschwin-
digkeit“ gelehrt, ohne aber auf die
Giiltigkeit der gleichen Beziehung
im Gesamtsystem hinzuweisen. Im
Gesamtsystem bedeutet Menge nim-
lich Transportaufwand, die Dichte
die Zahl der Verkehrsteilnehmer in
dem untersuchten Raum und die
Geschwindigkeit deren Systemge-
schwindigkeit. Bine Geschwindig-
keitssteigerung resultiert daher, ob
man dies nun anstrebt oder nicht,
in einer Zunahme des Transportauf-
wands. Wird aber fiir den gleichen
Zweck mehr an Aufwand eingesetzt,
so kommt dies einem Effizienzverlust
im System gleich. An dieser Stelle
wird der fundamentale 6kologische
und auch dkonomische Fehler tra-

ditioneller Verkehrswissenschaftler
dramatisch sichtbar. Verkehrstechni-
ker und Verkehrs6konomen rechnen
mit Gréfien, die es nicht gibt —~ wie
etwa der Zeiteinsparung durch
Geschwindigkeitserhéhung ~ und
bewerten das Ergebnis zudem mit
falschem Vorzeichen. Was negativ ist,
nidmlich erhéhter Verkehrsaufwand,
wird im traditionellen Verkehrswesen
positiv bewertet und als Verkehrsleis-
tung bezeichnet. Man kdénnte es aber
durchaus auch andersherum sehen:
Leistung wire dann die Reduktion
des Verkehrsaufwandes und nicht
dessen hemmungslose Maximierung.
Da Strallenneubau, wie er be-
trieben wird, stets Maximierung,
Beschleunigung und Attraktivitits-
erhdhung fiir das Auto bedeutet, also
sowohl Dichte wie Geschwindigkeit
zunehmen, muss logischerweise auch
die Verkehrsleistung oder der Ver-
kehrsaufwand zunehmen. Die triviale
Antwort auf die Titelfrage lautet also:
Ja, Strallen erzeugen Verkehr. Wie
aber kénnen wir, da StraRen und
Automobile nun einmal vorhanden
sind, unseren Raumordnungs- und
Verkehrsproblemen entrinnen?

Energetische Widerstdnde und
die Gestaltung unserer Umweilt

Die Faszination des Automobils mag
aufvielen Faktoren gegriindet sein.
In erster Linie aber, so behaupte ich,
beruht sie auf energetischen Kompo-
nenten. Der Umgang mit Energie ist
den dltesten evolutioniren Schichten
aller Lebewesen eingeschrieben.
Auch im menschlichen Handeln
entfaltet dieses Programm immer
noch Wirkung, und zwar bis hinauf
auf die Ebene der Werthaltungen

und (scheinbar) rationalen Entschei-
dungen. Bine dieser Wirkungen ist die
—im Verkehrswesen als ,Widerstand“

79

bezeichnete — Weigerung, mehr Ener-
gie aufzuwenden als nétig.

Wenn wir einen Weg zu Ful} an-
treten wollen oder miissen, schitzen
wir zunichst ein, wie viel Zeit wir
dafiir bendtigen werden (und wie viel
an Energie wir folglich aufzuwenden
haben). Dabei tibertreiben wir aller-
dings: Je linger der vor uns liegende
Weg ist, umso mehr neigen wir dazu,
die dafiir bendtigte Zeit zu tiberschit-
zen. Und wir gehen dabei nicht linear
vor, sondern rechnen exponenziell —
unser Widerstand gegentiber Fulwe-
gen potenziert sich mit zunehmender
Entfernung (siehe schon Lill 1889,
Walther 1973, Knoflacher 1987).

Damit hat man Zugang zu den
im Verkehrswesen immer wieder als
Hypothesen formulierten Gr63en,
was denn die Widerstandsfunktion
sei beziechungsweise was sich im Ex-
ponenten dieser Widerstandsfunktion
verberge (wobei Zeiten, Entfernungen
und dhnliche Indikatoren verwendet
wurden): Im Exponenten der Wider-
standsfunktion verbirgt sich nichts
anderes als eine Empfindung, ein Ver-
rechnungsergebnis der Kérperener-
gie. In dieser Hinsicht unterscheiden
wir uns offenbar nicht grundlegend
von anderen Lebewesen. Wenn etwa
Bienen ihren Artgenossen im Bienen-
stock einen Futterplatz signalisieren,
dann steht die Frequenz der Schwin-
zeltinze, anders als einst vermutet,
nicht fiir die (objektiv messbare)
Distanz, sondern informiert iiber
das Ausmaf an Kérperenergie, das
fiir eine Wegstrecke benotigt wurde
(Frisch 1965). Bei uns spielen bei der
Aufwandsschitzung mentale Kom-
ponenten eine grofde Rolle, und das
nicht blof? deshalb, weil ein erheb-
licher Teil der ,Heizenergie* des Men-
schen, ndmlich Sauerstoff, fiir den
Betrieb eines seiner jiingsten Organe,

“nidmlich des GroRRhirns, verwendet

wird. Einige bei mir durchgefiihrte

~
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Studienabschlussarbeiten haben ge-
zeigt, dass ein attraktives autofreies
Umfeld in der Lage ist, tatsidchlich
zuriickgelegte Fullwege um tber 70
Prozent zu verlingern (Peperna 1982).
Der physische Widerstand, die sub-
jektiv empfundene Belastung durch
das Zu-Ful3-Gehen, verringert sich
also in dem Ausmaf3, wie psychisch

“wirksame Attraktoren zur Geltung
kommen.

Damit werden dsthetische Mo-
mente und die Qualitit der Gestal-
tung von Siedlungen und Stidten zu

. einer zentralen und sogar quantitativ
fassbaren GréRRe, die sich an den
Handlungsweisen von Bentutzern und
Benutzerinnen und an Wegelingen
messen l4sst.

Der Ort des Abstellens der
Fahrzeuge ist die Ursache

Damit kommen aber auch weitere
Faktoren ins Spiel. Da beim Auto-
fahren im Vergleich zum Zu-FuR-Ge-
hen pro Zeiteinheit nur ein Bruchteil
an Korperenergie benétigt wird, liegt
die Folgehandlung nahe: Befindet
sich ein Auto in unmittelbarer Nihe
menschlicher Aktivititen, dann kann
kaum ein realer Mensch und schon
gar nicht die Gesamtheit der Men-
schen diesem Anreiz entkommen.
Diese Behauptung wird in sdmtlichen
- empirischen Befunden eindrucksvoll
bestitigt. Die Menschen werden zum
Autofahren gezwungen.

Die Ursache der heutigen Ver-
kehrsprobleme liegt daher nichtim
Fliellverkehr, und die Beschiftigung
mit Road Pricing, Verkehrsleitsyste-
men oder Ahnlichem ist ein miiRiges
Unterfangen, eine Suche nach Lo-
sungen in Bereichen, wo es sie nicht
gibt. Ebenso ist es zum Scheitern ver-
urteilt, Autofahrer mit Appelien zur
Benutzung von Offentlichem Verkehr,
Fahrrad oder zum Zu-Ful3-Gehen zu

“einer Anderung ihres Verhaltens be-
wegen zu wollen. Man muss vielmehr
an der Organisation der Anfangs- und
Endpunkte aller Wege ansetzen, den

Quellen und Zielen. Denn hier befin-
den sich die Fallen, denen Menschen
in ihren Alltagsroutinen nicht entge-
hen kénnen: Es sind die Parkplitze in
unmittelbarer Nihe. ‘

Sdmtliche Erfolge des offent-
lichen Verkehrs in den Stidten sind
daher auch nicht primir auf dessen
Verbesserungen zurtickzufiihren —
obwoh! diese eine Rolle spielen —,
sondern zum tberwiegenden Teil
auf Einschrinkungen im Bereich des
ruhenden Verkehrs.

Aus all dem ldsst sich die gera-
dezu zwingende Forderung ableiten,
eine Mindestentfernung zwischen
geparkten Autos und mensehlichen
Aktivititen einzufiihren; die der Ent-
fernung zur nichsten Haltestelle des
offentlichen Verkehrs entspricht. Der
StralRenraum in Siedlungen miisste
zunichst in ungleich stirkerem
Ausmaf als heute in FulRgingerzonen
umgewandelt werden; das Parken bei
Einkaufszentren in der Peripherie
miisste so viel kosten wie im Stadt-
zentrum; zugleich miisste der Bauy
unterirdischer Garagen durch jene
mitfinanziert werden, die es vorzdgen,
weiterhin vor der Wohnungstiir zu
parken, und aufgrund dieses Vorteils
weit hohere Parkgebiihren zu zahlen
hétten als die Garagenbeniitzer.

Ist diese Forderung das Resultat
einer Ideologie, wie es ein Verkehrsex-
perte bezeichnet hat? Ist sie ebenso
unsinnig wie meine Forderung aus
den frithen 1970er-Jahren, die viel be-
fahrene Wiener Kédrntner Straf3e zur

Fullgdngerzone zu machen und damit

ihren wirtschaftlichen Tod herbeizu-
fihren (hat sich nicht bestitigt)? Oder
wie jene, Radwege zu bauen (in Wien
angeblich unattraktiv, weil zu hiige-
lig, und daher kein Bedarf)? Oder wie
jene, den offentlichen Verkehr durch
aufgepflasterte Haltestellen zu be-
schleunigen (der prognostizierte Auf-
stand der Autofahrer blieb aus)? Oder
ist es nicht vielmehr so, dass in einer
Gesellschaft, in der, wie Studien be-
legen, Eltern keine Riicksicht aufihre
Kinder nehmen, wenn sie zwischen
einem Parkplatz vor der Haustiir und

einer verkehrsberuhigten Zone wih-
len miissen, dass also in einer solchen
Gesellschaft die vorgeschlagene
Losung selbst nachhaltig orientierten,
aber nun einmal in unserem Verkehrs-
system sozialisierten Planern und
Planerinnen so unbequem erscheint,
dass die als leichtes Magengrimmen
spiirbaren Widerstinde sich mit dem
Quadrat der Garagen-Entfernung zur
schweilltreibenden Schreckensvision
steigern?

Paradigmenwechsel, weil die
Kernhypothesen gedndert wurden

Den Paradigmenwechsel, den die
hier dargestellten Hypthesen bedeu-
ten, versuchen viele gut meinende
Kollegen durch Hilfshypothesen

zu schaffen — ein aussichtsloses
Unterfangen. So wie seinerzeit die
Kanonenbauer durchaus in der Lage
waren, ganz brauchbare Kanonen zu
erzeugen, mit denen die Erstlirmung
von Stidten moglich wurde, ohne
dass sie das Fallgesetz kannten, gibt
es auch im Verkehrswesen und im
Stddtebau durchaus begabte Exper-
ten, die aufgrund ihrer Intuition das
Richtige treffen, auch wenn sie nicht
genau sagen kénnen, warum. Derzeit
flieRen Hunderte Millionen Euro an
EU-Mitteln in so genannte ,Best-Prac-
tice-Losungen”. Mag sein, dass diese
da und dort ins Schwarze treffen, oft
aber greifen sie, ohne tieferes Ver-
stindnis jener Mechanismen, die das
System bestimmen, ins Leere.

Dass dies so ist, liegt nicht zuletzt
auch daran, dass Ansitze, bei denen
es um ein umfassendes Verstehen
menschliches Handeln geht, von den
Verkehrswissenschaften bestenfalls
als interessant, jedoch nicht als
relevant wahrgenommen werden. For-
schungsarbeiten solcher Art werden
als unzulissige Ubergriffe auf andere
Disziplinen gewertet, als nicht beur-
teilbar weitergereicht oder abgelehnt.
Ich verstehe daher meine Kritiker sehr
gut ~ fiir den umgekehrten Fall lieRe
sich das nicht behaupten.
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