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Vorwort

,, Vor allem aber verliert nicht den Wunsch zu laufen. Jeden Tag laufe ich
mich selbst in einen Zustand des Wohlbefindens hinein und laufe jeder
Krankheit davon. Ich habe mich selbst in meine besten Gedanken
hineingelaufen und kenne keinen Gedanken, der so schwer ist, dass ich ihm

nicht davonlaufen kénnte.

Sgren Aabye Kierkegaard (1813-1855)

Ein Auto ist ein Verkehrsmittel unter anderen Verkehrsmitteln — wie etwa Motorradern,
StraBenbahnen, Bussen und auch FiiRen. Letztere hatten vor rund 30 Jahren noch einen
Anteil von 25 bis 45 Prozent am Gesamtverkehrsaufkommen in européischen Stadten®.
Werden die verschiedenen  Altersgruppen bei der  Untersuchung des
Verkehrsaufkommens berticksichtigt, fallt der Anteil von FuRBverkehr bei Kindern und
alteren Menschen noch bedeutend héher aus. Insgesamt dirfte sich die Zahl der mit den
FuRen zurlckgelegten Wege seitdem jedoch erheblich reduziert haben. Durch die
Platzanspriiche anderer Verkehrsarten (besonders denen des stehenden oder flie3enden,
motorisierten Individualverkehrs), Luftverschmutzung, L&rmbel&stigung, Zerschneidung
des FuRwegenetzes und Unfallgefahren durch den motorisierten Verkehr nahm die
Attraktivitat des Gehens mit der vor 70 Jahren auf dem europdischen Kontinent
einsetzenden Massenmotorisierung stetig ab. Den Zwecken individueller Mobilitat sei
mit einem Auto am besten oder gar ausschlieBlich zu entsprechen, so die Befurworter des
neuen Verkehrsmittels. 1996 dulRerte sich BMW-Entwicklungschef Wolfgang Reitzle in
einer beliebten deutschen Zeitschrift fir Autofahrer? folgendermaBen: ,,Solange das
Bedurfnis nach individueller Mobilitat besteht, ist das Auto durch nichts zu ersetzen.*
Das Zitat von Herrn Reitzle ist in diesem Zusammenhang nicht deshalb interessant, weil
es auf den absurden Gedanken hindeutet, dass Menschen vor der Erfindung des Autos
kein Bedurfnis nach individueller Mobilitat gehabt hatten. Vielmehr l&sst sich an dieser
Aussage nachvollziehen, wie sich das Denken Uber individuelle Mobilitat mit der
Erfindung des technischen Artefaktes ,Auto‘ und der technischen Bereitstellung eines

L Amt fur amtliche Verdffentlichungen der Européischen Gemeinschaft (PE DOK A 2-154/88): Bericht
im Namen des Ausschusses fur Umweltfragen, VVolksgesundheit und Verbraucherschutz tiber den Schutz
der FuRganger und die Europdische Charta der FuRganger

2 Auto, Motor und Sport, 13/1996, S. 52



geeigneten Verkehrssystems verandert hat. Wer, wie Herr Reitzle, dieses verhaltnismaRig
neue Denken nun fur das Ganze nehmen will und anderes Denken von individueller
Mobilitdt damit kategorisch auszuschlielen versucht, macht sich einer unzuldssigen
Vereinseitigung der Sachlage schuldig. Da nicht nur die Automobilindustrie, sondern
auch die deutsche Politik dieser einseitigen, Alternativlosigkeit behauptenden Auffassung
war und nach wie vor weitgehend ist, wurden und werden die Autofahrer in der
Verkehrsplanung privilegiert und die Bedirfnisse anderer Verkehrsteilnehmer vielfach
auller Acht gelassen. Fast konnte man sagen, dass FuBgangern und Radfahrern ihre
Flexibilitat zum Verhangnis wurde. Wo diese auch noch in einem stark auf den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen ausgelegten VVerkehrssystem ihre Nischen finden, ist der umgekehrte
Fall undenkbar. Wir werden zum Ende des ersten Kapitels — nachdem in hinfihrender
Absicht einiges Uber Mittel, Zwecke, Medialitdt und Systeme gesagt wurde — sehen,
welche enormen Anstrengungen unternommen und Opfer erbracht werden mussten, um

die Massenmotorisierung tiberhaupt erst zu ermdglichen.

Der zweite Teil der Untersuchung beschaftigt sich mit der Frage, wie ein Umgang mit
Technik angesichts der Tendenz technischer Systeme zur Herausbildung von
Sachzwangen gelingen kann, ohne dabei auf die willkommenen Gratifikationen solcher
Systembildungen verzichten zu missen. Die Antwort auf diese Frage orientiert sich vor
allem an den technikethischen Erwégungen im zweiten Band von Christoph Hubigs
Hauptwerk ,,Die Kunst des Moglichen* (Hubig 2007) und soll immer wieder durch
erlauternde Beispiele aus dem Verkehrswesen erganzt werden. Der aristotelischen
Tradition folgend halten wir mit Hubig also die Behauptung eines von der
Situationsspezifik und dem Subjekt unabhangig bestimmten Guten (vgl. Aristoteles NE,
1096 a 24 ff.) flir unmdoglich. Einzig der Erhalt der Bedingungen des Disponieren-
Konnens der Subjekte ber das Gute, welches sich in der Form eines gelingenden
Gesamtlebensvollzuges (eupraxia) zeigt, kann seitens der einschlégigen Institutionen
allgemein eingefordert werden. Bei der institutionellen Gestaltung technischer Systeme
sind daher die individuellen Vorstellungen gelingender Gesamtlebensvollziige und die
sich daraus ableitenden unterschiedlichen Hinsichten des Guten (Wertepluralismus) ernst
zu nehmen. Nur auf den ersten Blick erscheint eine solche Forderung an den Umgang mit
Technik, die nicht auf die Herstellung eines Konsenses unter den Betroffenen aus ist

(Habermas 1985), als schwach oder gar relativistisch. Bei genauerem Hinsehen zeigt sich,



dass sich aus der Forderung des Erhalts der Bedingungen des Disponieren-, Streben- und
Handeln-Konnens einige handfeste Kriterien fur die Systemgestaltung gewinnen lassen.
Unter dem von Hubig gepriagten Titelwort ,,Akzeptabilitdt“ (Hubig 2007, Kap. 6)
(begriffen als ,,Akzeptanzfdhigkeit“ (ebd.) und nicht als ,,gerechtfertigte Akzeptanz*
(ebd.)) werden diese noch einmal mit Bezug auf den Untersuchungsbereich Verkehr in
urbanen Lebensraumen ausbuchstabiert und in Form moglicher Strategien des Umgangs

mit Dissensen Uber die Gestaltung des Verkehrssystems operationalisiert (ebd.).

1987 hat Hans Jonas seinem Hauptwerk ,,Das Prinzip Verantwortung™ (Jonas 2015), in
dem er seine Zukunftsethik in Anbetracht der durch die Technik gesteigerten Macht des
Menschen entwickelt hat, einen Praxisteil in Form des Buches ,,Technik, Medizin und
Ethik* (Jonas 2013) folgen lassen. Inspiriert von diesem Versuch den ,,Schritt vom
Allgemeinen zum Besonderen und von der Theorie in die Ndhe der Praxis“ (ebd., 9) zu
wagen, mdchte auch ich meine Uberlegungen aus den ersten beiden Kapiteln mit einem
Anwendungsteil abschlielen. Im Idealfall gelingt es mir damit, die Konsequenzen der
entfalteten Technikethik an aktuellen Beispielen aus dem Diskurs tiber die Gestaltung des
Verkehrssystems nachvollziehbar zu machen und zur Orientierung des Handelns im

Sinne einer gesteigerten Akzeptabilitat beizutragen.



1. Theoretische Erfassung des Technischen

Ein Verkehrsmittel tritt stets in Verbindung mit einem Verkehrszweck auf — so wie es flr
Mittel und Zwecke auch im Allgemeinen zutrifft. Das heil3t, dass ein Zweck nur als
solcher erscheint, wenn seine Herbeifiihrbarkeit durch ein geeignetes Mittel unterstellt
werden kann. Analoges gilt fur ein Mittel. Dieses erscheint nur als solches, wenn seine

Dienlichkeit fur einen Zweck angenommen wird (vgl. Hubig 2006, 114).

Das Handeln bleibt dabei nicht auf die Wahl wirklicher Verbindungen von Mitteln und
Zwecken beschrénkt, sondern kann sich auch auf die Suche nach mdglichen
Verbindungen von Mitteln und Zwecken machen. So sind mit der Erfindung des
Automobils neue Verkehrszwecke in den Rahmen des Handelns eingetreten. Ein
Tagesausflug in die hintersten Winkel des Taunus etwa, wie er bei der Stadtbevolkerung
von Frankfurt am Main beliebt ist, konnte erst mittels gunstiger und schneller
Verkehrsmittel fur eine breite Gesellschaftsschicht als herbeifiihrbares Ziel und nicht
mehr nur als bloBer Wunsch der Freizeitgestaltung erscheinen. Durch die Erfindung des
Autos wurde demnach ein ,,Mdglichkeitsraum® (ebd., 115) neuer Mittel-Zweck-
Verbindungen ertffnet, der selbstverstandlich weit tiber die Wahl neuer Ausflugsziele
hinausgeht. Entsprechend verhdlt es sich mit der Suche nach geeigneten Mitteln
ausgehend von einem vorgestellten Zweck. So mag die Reise privilegierter Teile der
Gesellschaft zu beliebten Ausflugszielen mittels teurer Kutschen die Suche nach
gunstigeren Verkehrsmitteln, die ein solches Verhalten den (brigen Stadtbewohnern
ebenfalls ermdglichen sollten, im vorvergangenen Jahrhundert motiviert haben. Statt
Technik also als bloRes Mittel instrumentellen Handelns zu begreifen, gilt es zunéchst
den Mdoglichkeitsraum von Mittel-Zweck-Verbindungen — die ,,Medialitat* der Technik

(ebd.) — genauer in den Blick zu nehmen.

Macht das handelnde Subjekt sich daran, konzeptualisierte Mittel-Zweck-Verbindungen
in die Tat umzusetzen, kann sich ein Surplus als positive Uberraschung oder ein Scheitern
als Enttauschung einstellen. Diese Differenzerfahrung zwischen dem verwirklichten
Zweck und dem vorgestellten Zweck ermoglicht es dem Handelnden, abduktiv auf
diejenigen Eigenschaften des eingesetzten Mittels zu schlieBen, welche im
ursprunglichen Handlungskonzept nicht mitbedacht waren. So verfolgte Henry Ford

1910/11 mit dem Beginn der Massenproduktion von Automobilen moglicherweise



tatsdchlich das Konzept einer quasi egalitaren Mobilitdt. Der Einsatz von Autos als
Verkehrsmittel realisiert aber mehr als die relative Freizuigigkeit seiner Nutzer — wie sich
an der sich in Folge der Massenmotorisierung zuspitzenden Problemlage immer
deutlicher zeigt. Dieser Dialektik instrumentellen Handelns (vgl. Hubig 2006, 126) wird
nachzugehen und in Form einer Differenzierung zwischen innerer und &ul3erer Medialitat

Rechnung zu tragen sein.

Medien sind dariiber hinaus in Systemen strukturiert. Das heilt, die Elemente des
Mediums mit den jeweils mdglichen Relationen werden im Handeln als Mittel aktualisiert
und dadurch konkrete Zwecke realisierbar. Ein Verkehrssystem beispielsweise hélt eine
Vielzahl von Elementen bereit, die jeweils im Handeln von Subjekten als Verkehrsmittel
zur Erreichung eines Zieles (Zweckes) aktualisiert werden kénnen. Innerhalb der Grenzen
des Verkehrssystems gewdhrleistet dieses selbst den gelingenden Einsatz der zur
Verfugung stehenden Mittel. Mit anderen Worten: Das System legt fest, was fir das
Handeln als Mdglichkeit und was als Un-Maoglichkeit erscheint. Das erfolgreiche
Realisieren von Handlungen innerhalb der Grenzen des Systems gewahrleisten
Regelungsvorgange, die das Handeln von stérenden Einfliissen der Umwelt unabhéngig
machen sollen. Es sollte daher nicht verwundern, dass die rollende Fortbewegung in der
Natur auf wenige Ausnahmen beschrénkt ist. Zu selten erlaubt der nattrliche Untergrund
ein  Vorwdartskommen auf diese energiesparende Weise. Erst durch die
systemgestalterische Téatigkeit des Menschen in Form von StraRenbau konnte die rollende
Fortbewegung unabhéngig von stérenden Einflissen der Natur gemacht und so die
Bedingungen der Moglichkeit des Einsatzes von Rédern geschaffen werden. Es sind diese
Ermoglichungsleistungen, auf die technische Systeme aus sind (ebd., 171ff.) und mit
deren Gestaltungsmoglichkeiten wir uns im zweiten Kapitel zu beschaftigen haben

werden.

1.1. Mittel und Zwecke

Hans Sachsse formulierte 1978 eine Charakterisierung der Technik, die es erlaubt,
Technik als Inbegriff der Mittel aufzufassen. Sachsse schrieb: ,,Wir wollen als
technisches Handeln ein Handeln bezeichnen, das einen Umweg wahlt, weil das Ziel Gber
diesen Umweg leichter zu erreichen ist“ (Sachsse 1978, 9). Ahnliches finden wir in

verkiirzter Form bei Ortega y Gasset, der Technik als ,,Anstrengung, Anstrengung zu



sparen” (Ortega y Gasset 1938/1978, 24) bezeichnete. So gesehen ist ein Auto ein Uber
einen Umweg oder eine Anstrengung bereitgestelltes Mittel, durch das ein Reiseziel
leichter erreichbar ist. Analoges gilt flr kategorial auf anderen Ebenen zu verortende
Mittel, wie etwa die Fahigkeit ein Auto zu bedienen. Diese Sichtweise durfte die
Intuitionen der meisten Menschen im Umgang mit Technik treffend wiedergeben und ist
damit ein Beleg fur die Triftigkeit der beiden Charakterisierungen Sachsses und Ortega y
Gassets. Fur die anstehende Untersuchung des Technischen kénnen diese allerdings nur
den Impuls fir eine weiterfiihrende Reflexion abgeben. Denn bei genauerer Betrachtung
offenbart sich einiges an Klarungsbedarf, der eine so gefasste Modellierung der Technik
als unterkomplex und einseitig erscheinen l&sst. Dies offenzulegen ist nicht nur in einem
theoretischen Sinne von Bedeutung, sondern auch fir die Praxis relevant. Und zwar
insofern, dass Technik als Inbegriff der Mittel leicht zu einer Expertendomane
verkommen kann, die sich gegeniber ethischen Erwdgungen immun zeigt und jegliche
Verantwortung flr technisches Handeln den Uber Zwecke disponierenden Individuen
oder Institutionen anheimzustellen versucht. Es gilt also zunédchst einer getrennten
Betrachtung von Mitteln und Zwecken entgegenzutreten und beide in ihrem

eigentimlichen Verhaltnis zueinander offenzulegen.

Wir erachten nur dasjenige als ein Mittel, was uns fir die Realisierung eines bestimmten
Zweckes als geeignet erscheint. Mit anderen Worten: Die Dienlichkeit fur einen Zweck
ist eine Intension des Begriffes Mittel. Wenig tberraschend trifft analog fur Zwecke zu,
dass deren Herbeifuhrbarkeit durch ein geeignetes Mittel gegeben sein muss, um sie als
solche zu erkennen. Wir erachten demnach nur solches als Zwecke unseres Handelns,
was uns als realisierbar durch ein Mittel erscheint. Das Ubrige sind Wiinsche und
Trdumereien (vgl. Hubig 2006, 114). Prominentes Beispiel ist der von alters her
uberlieferte Traum vom Fliegen. Dieser verlor allerdings nicht erst mit der Durchflihrung
des ersten andauernden und gesteuerten Motorflugs am 17. Dezember 1903 durch die
Gebrider Wright® seinen Charakter als Traum. Er war schon keiner mehr, als das Fliegen
in Form der bloflen Suche nach geeigneten Mitteln zu einem Zweck des Handelns

gemacht wurde. Damit haben wir schon einen ersten Eindruck davon bekommen, dass

3 World Digital Library: Telegram from Orville Wright in Kitty Hawk, North Carolina, to His Father
Announcing Four Successful Flights, 1903 December 17



das Technische sich nicht auf den Bereich des Wirklichen beschréankt, sondern mogliche
Mittel und mogliche Zwecke bei den folgenden Erorterungen beriicksichtigt werden
miussen. Dies erdffnet ein ungleich groReres Feld, als es eine Modellierung der Technik

als Inbegriff (wirklicher) Mittel zulieRe.

Wirkliche Mittel-Zweck-Verbindungen erleben die Handlungssubjekte zunéchst in ihrer
,Bewandtnisganzheit™ (vgl. Heidegger 1967, 84). Sie finden sich mithin in einer Welt
verortet, in der Traditionen der Bewdhrtheit und Nutzungsroutinen nicht disponibel
erscheinen (vgl. Hubig 2006, 115). Solche Routinen sind nicht Gegenstand expliziten
Vorstellens, sondern werden als selbstverstandlich hingenommen. In weniger als einem
Jahrhundert nach ihrer Erfindung sind beispielsweise Automobile so selbstverstéandlich
und allgegenwartig fir das Handeln innerhalb westlicher Industriegesellschaften
geworden, dass ein Verzicht darauf, einem Verzicht auf Elektrizitat gleichzukommen
scheint. Erst durch Irritationen wie den 2015 aufgedeckten VW-Abgasskandal®, bei dem
der umsatzstarkste Automobilhersteller der Welt einer illegalen Abschalteinrichtung in
der Motorsteuerung seiner Diesel-Fahrzeuge Uberfuhrt wurde, die laut der EU-
Kommission 2015 erstmals seit 14 Jahren wieder angestiegene Zahl der Verkehrstoten®
(26.000 Menschen pro Jahr), die Aktionsform ,.Critical Mass“, mit der gegen die
Benachteiligung  nichtmotorisierter ~ Verkehrsteilnehmer  protestiert wird, die
Untersuchung des sogenannten ,,peak 0il“S, der das Uberschreiten der maximalen
Olférdermenge markiert oder die Aktion ,,Das Kleine Parkraumwunder, mit der in
Stuttgart auf die privilegierte Nutzung des oOffentlichen Raumes durch das Auto
aufmerksam gemacht wird, erhalten die Handlungssubjekte die Mdglichkeit, eine
Vorstellung von dem auf die Nutzung mit Automobilen ausgelegten Verkehrssystem zu
entwickeln. Da die Vorstellung von etwas im Gegensatz zu einer Selbstverstandlichkeit
den Ausgangspunkt einer kritischen Reflexion abgeben kann, hat die Automobilindustrie
freilich kein Interesse an einer solchen Entwicklung. Sie betreibt deshalb einen groRen
Aufwand, um keine allzu kritische und damit geschéftsschadigende Stimmung
aufkommen zu lassen. Beleg dafir sind allein die Ausgaben der deutschen

Automobilhersteller fiir Lobbyarbeit in Briissel’.

4 United States Environmental Protection Agency; Notice of Violation 18.09.2015

S Europaische Kommission — Factsheet, 31.03.2016: Statistik zur Sicherheit im StraRenverkehr 2015
® Association for The Study of Peak Oil and Gas

" Lobbyfacts.eu: Top 10 List Biggest Companies Lobbying EU (29.10.2015)



Nichtsdestotrotz sind selbst die mit aller Macht am Status quo festhaltenden
Automobilhersteller in Anbetracht des endlichen Ressourcenvorrats dazu gezwungen,
eine Vorstellung von moglichen Mittel-Zweck-Verbindungen zu entwickeln und damit
die Selbstverstandlichkeit des gegenwértigen Automobilismus zu Uberwinden. Die
Untersuchung hat mit der VVorstellung von Mittel-Zweck-Verbindungen gegentber einer
erlebten ,,Bewandtnisganzheit* (vgl. Heidegger 1967, 84) nun eine neue Dimension der
Mittelhaftigkeit erreicht, die dem Menschen planvolles und antizipierendes Handeln erst
erlaubt. Mit mdoglichen Mitteln lassen sich Handlungsschemata bilden, deren
Realisierung dann als bloRe Aktualisierung erscheint. So lasst sich erst unter der
Vorstellung  eines  Kraftstoffes als  (un)mogliches  Antriebsmittel  eines
Verbrennungsmotors eine Suche nach Alternativen zum Ottokraftstoff als wirklichem
Antriebsmittel denken. An dieser Stelle verbirgt sich ein dialektischer Kern der Probleme
im Umgang mit der Technik. Hubig bringt diesen im ersten Band seines Hauptwerkes
,,Die Kunst des Moglichen® folgendermal3en auf den Punkt.

., Als vorgestellte Mittel sind Mittel nur maogliche Mittel, als verwirklichte Mittel im
Mitteleinsatz unterliegen sie zahlreichen Zufalligkeiten, die die Zweckrealisierung
verhindern konnen. Gleichwohl sind Gegenstande, die als Mittel vorgestellt sind, als
Potentiale ,ehrenvoller als ihre Leistungen (Hegel WL, 398), weil sie der Kontingenz
ihrer Verwirklichungsleistung nicht unterliegen. “ (Hubig 2006, 119)

Verweilen wir noch fur einen Moment bei dem Beispiel vom Kraftstoff und versuchen,
diese fur die weitere Untersuchung elementare Erkenntnis noch genauer zu erhellen.
Spétestens seitdem es weitgehender Common Sense ist, dass die Reserven an fossilen
Energietragern bei dem derzeitigen Verbrauch in einigen Jahrzehnten aufgebraucht sein
werden® und der Klimawandel anthropogenen Ursprungs ist®, wurde nach Alternativen
zu den problematisch gewordenen Ottokraftstoffen gesucht. Ein vielsprechender
Kandidat schienen sogenannte Biokraftstoffe zu sein, die aus nachwachsenden
Rohstoffen wie Olpflanzen oder Zuckerriiben hergestellt werden kénnen. Damit sollte
nach Meinung der Befiirworter ein sowohl unerschopfliches als auch klimaneutrales
Substitut fir Ottokraftstoffe geschaffen werden. Tatsachlich mangelte es hierzulande

auch nicht an politischer Unterstiitzung in Form des 2006 im Deutschen Bundestag

8 Bundesanstalt fiir Geowissenschaften und Rohstoffe: ,,Energierohstoffe 2009, Kap. 3.2.2.
% Intergovernmental Panel on Climate Change: Climate Change 2014 Synthesis Report, SPM 1.



verabschiedeten Biokraftstoffquotengesetzes. Einige im Konzept der Biokraftstoffe

vernachlassigte Aspekte sollten sich allerdings bei genauerer Betrachtung als

problematisch herausstellen.

1)

2)

Unter anderem von der OECD wurde darauf hingewiesen, dass der Anbau von
Energiepflanzen zur Treibstofferzeugung eine Flachenkonkurrenz zum Anbau
von Lebensmitteln erzeugen kann und damit einen negativen Einfluss auf die
Nahrungsmittelpreise nimmt°, Dadurch werde das Hungerleid in weiten Teilen
der Welt verschérft. Unter dem Schlagwort ,,voller Teller gegen vollen Tank* hat
dieser Einwand bei einer breiten Offentlichkeit fiir Aufmerksamkeit und
Emporung gesorgt. Freilich durften die anwachsende Weltbevélkerung,
steigender  Fleischkonsum und vor allem Spekulationsgeschafte mit
Lebensmitteln ebenfalls eine bedeutende Rolle fiir die Preisentwicklung von
Lebensmitteln spielen. Der Einwand gegen eine Flachenkonkurrenz zwischen
Energiepflanzen und Lebensmitteln bleibt dennoch triftig und eine solche ist
angesichts des Welthungers unter allen Umstéanden zu vermeiden.

Die Klimabilanz von Biokraftstoffen ist nicht neutral. Das Treibhausgas-
Minderungspotential variiert je nach landwirtschaftlichen Anbaumethoden und
eingesetzten Pflanzen. In der Bundesrepublik Deutschland wird fiir Biokraftstoffe
ein ,, Treibhausgasminderungspotential von mindestens 35 Prozent*!! gegeniiber
der ausschlieBlichen Verwendung fossiler Rohstoffe gefordert. Am 1. Januar 2017
erhoht sich dieser Wert auf 50 Prozent. Durch die relative Bindung an fossile
Rohstoffe darf in Folge einer zu erwartenden starkeren Nutzung
unkonventioneller Olressourcen (Olschiefer und Olsande), die eine gegeniiber
konventionellen  Olférdermethoden  gravierend  schlechtere  COz-Bilanz
aufweisen, in Zukunft mit einer sich in absoluten Zahlen verschlechternden
Klimabilanz von Biotreibstoffen gerechnet werden. Dies beispielsweise durch
vermehrten Einsatz von Stickstoffdiinger zur Maximierung der Ausbeute. Werden
fur den Anbau von Energiepflanzen tropische Regenwaélder gerodet oder

Torfmoore in gemaRigten Klimazonen trockengelegt, ist die Klimabilanz von

10 Organisation for Economic Co-operation and Development: Agricultural Outlook 2007-2016,
Chapter 1.
11 Biomassestrom-Nachhaltigkeitsverordnung (BioSt-NachV), § 8
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Biokraftstoffen gegenuber herkdmmlichen Ottokraftstoffen sogar negativ. Es
zeigt sich, dass das Einsparpotential durch Biokraftstoffe in hohem Male
kontextabhéngig ist und hierzulande im besten Fall nur eine Halbierung der

klimaschéadlichen Emissionen durch den Kraftfahrzeugverkehr bedeutet.

Nun sollte klargeworden sein, dass ein unter anerkannten Regeln ausgearbeitetes Konzept
— wie dasjenige der Substitution fossiler Antriebsstoffe durch umweltschonendere
Alternativen — bei dem Versuch seiner Realisierung auf Widerstdnde stoRen kann oder
Nebenfolgen eintreten, die jeweils im urspriinglichen Konzept nicht mitbedacht waren.
Analoges lieRe sich im Ubrigen am Beispiel der Elektromobilitat aufzeigen. Fassen wir
die gewonnenen Erkenntnisse unter Zuhilfenahme einer Darstellung in Hubigs ,,Kunst

des Moglichen® noch einmal in allgemeiner Form zusammen.

(1) Subjekt (S) will durch Mittel (M) den Zweck (Z) realisieren. (M als vorgestelltes,
>inneres< Mittel, Z als >subjektiver, innerer Zweck< [Hegel])

(2) (S) identifiziert Gegenstand (G) oder dufleres Verfahren (V) als dufleres M*

(3) S realisiert durch M* den duBleren >objektiven< Zweck Z°
Abbildung 1: ,, Erkidrung und Dialektik (instrumentellen) Handelns “ (Hubig 2007, 232)

Die Differenz zwischen dem intendierten, subjektiven, inneren Zweck (Z) und dem
realisierten, objektiven, duBeren Zweck (Z°) erlaubt es dem handelnden Subjekt
(abduktiv) auf Eigenschaften der Mittel zu schlieRen, die es zuvor im einseitig durch den
Verstand bestimmten Konzept nicht mitbedacht hatte. ,,Es sind Eigenschaften der

Medialitiit [..., die] sich als positive Uberraschung oder als Enttiuschung manifestieren®

(Hubig 2007, 232).

Aus der Untersuchung der eigentiimlichen Verbindung von Mitteln und Zwecken und der
Art wie wir diese als wirkliche im Handeln kennenlernen, haben wir nun einen
,Maoglichkeitsraum flr innere und &uBere Mittel-Zweck-Verbindungen* (ebd.) als
Medialitat der Technik offengelegt, welcher im Folgenden noch genauer nachzugehen

sein wird.
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1.2. Medialitat

,, Technik fragt nach dem, was sein kann*

(Cassirer 1985, 81)

Vorschnell kdnnte man diesen Satz Cassirers so auffassen, dass die Technik lediglich
nach den Mdglichkeiten konkreter Formungen sucht (,,aul3ere Medialitat; Hubig 2006,
150). Sich also beispielsweise in Bezug auf ein Schienen-Fahrzeug-System bloR mit den
Gestaltungmoglichkeiten innerhalb der Grenzen von maximaler Steigfahigkeit und
realem Schienennetz befasst (vgl. Hubig 2007, 233). Dabei lieRe man aber die Rolle der
technischen Mittel fir die Ziehung der Grenzen dessen auller Acht, was wir berhaupt
fur moglich halten (,,innere Medialitat™; Hubig 2006, 150). Technik bestimmt also
gleichsam die Grenzen des Vorstellbaren und Machbaren. Die Rolle technischer Mittel
fir unsere Welt- und SelbsterschlieBung ist ein wesentlicher Punkt flr ein Nachdenken
uber Technik, der bei einer Untersuchung der bloRBen Organisation wirklicher Mittel und
Zwecke durch Technik unberticksichtigt bleibt. Die Reduktion des Technischen auf eine
auBere Medialitdt macht uns zu blofRen Verwaltern des Vorhandenen und nimmt uns das
Heft gestalterischer Téatigkeit aus der Hand. Im Folgenden wird daher ein Fokus auf das
Verhaltnis von innerer zu &duBerer Medialitat zu legen sein, so wie es die Untersuchung

der Mittelhaftigkeit im vorangegangenen Kapitel bereits nahegelegt hat.

Die Anwendung technischer Mittel und die Maoglichkeit der Reflexion von
Widerstandserfahrungen bilden den unhintergehbaren Ausgangspunkt einer jeden Welt-
und SelbsterschlieBung. Durch sie erfahren wir allererst in der Tat, was zum Zwecke
unseres Handelns werden kann. Die Rolle technischer Mittel beim Identifizieren von
Handlungszwecken wurde von Mark Twain mit dem Beispiel eines Kindes, welches
einen Hammer in der Hand halt, eindriicklich aufgezeigt. ,,Wenn unser einziges
Werkzeug ein Hammer ist, neigen wir dazu, alle Probleme als Négel zu sehen” (Mark
Twain, zit. nach Davis 1988, 200). Der Hammer wird im Beispiel zu einem Medium der
WelterschlieRung fur das Kind. Mit ihm l&sst sich die Welt in Dinge teilen, die sich
einschlagen lassen und solche die sich nicht einschlagen lassen. Weiterhin erféhrt das
Kind seine eigene Kraft im Verhéltnis zu derjenigen eines Erwachsenen, dem es gelingen

mag, Ndgel gegen einen grélReren Widerstand einzuschlagen.
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Ein Automobil — freilich nicht als Werkzeug, sondern eher als Maschine oder in
Verbindung mit der Nutzung eines technischen Systems modellierbar — kann in analoger
Weise als ein Medium der Welt- und SelbsterschlieBung vorgestellt werden, welches die
Erreichung von bestimmten Reisezielen ermdglicht und das Erreichen anderer Ziele
verunmoglicht. Gleiches gilt fir andere Medien des Verkehrs. Erst mit der in der ersten
Hélfte des 19. Jahrhunderts aufkommenden Verkehrsrevolution durch die Eisenbahn und
in noch viel starkerem Umfang mit der vom Flugzeug knapp 100 Jahre spater ausgeldsten
Verkehrsrevolution wurden Reiseziele identifizierbar, die zuvor als nicht herbeifiihrbare
Handlungszwecke, also Winsche, galten. So kann ein kommerziell verwertbares
,,Reisefieber erst dann entwickelt werden, wenn das Erreichen von karibischen Stranden
durch ein geeignetes Medium als real mogliches Ziel erscheint. Es ist ein Trugschluss,
auf die Menschen vor den groRen Verkehrsrevolutionen zuriickzuschauen und — wie uns
verschiedentlich glaubhaft gemacht werden soll — diesen ein Leiden unter der relativen
Ortsgebundenheit zu unterstellen. Geradeso als wirde eine motorisierte Mobilitdt dem
Wesen des Menschen entsprechen. Die Wahrheit ist, dass nur wenige abenteuerlustige,
mit dem Wissen uber ferne Welten vertraute und wohlhabende Menschen unter den
damals vorhandenen, kleinteiligen Strukturen gelitten haben kénnen. Ebenso wenig wie
Menschen heute darunter leiden, den Mond nicht betreten zu kdnnen — obwohl sie dank
moderner Informationsmedien von der realen Mdoglichkeit wissen. Das Bild der
Geschichte wird bei Vernachlassigung ihrer Medialitat und ihres Umgangs mit Technik
verzerrt. Diese sind Ausdruck der jeweils zu reflektierenden Stufe der Welt- und

Selbstverhaltnisse der Menschen zu unterschiedlichen Zeiten.

Fir die Moderne wird verschiedentlich von Kulturpessimisten wie etwa Gunther Anders
oder Hans Freyer ein Dominantwerden technischer Kategorien moniert. Die unser
gegenwartiges Selbst- und Weltverhaltnis pragenden, in vielen Féllen willkommenen und
mit grof3em Erfolg vorgenommenen Abstraktionen der modernen Wissenschaften wiirden
fur das Ganze genommen und nicht mehr in ihrer Einseitigkeit reflektiert — so der
Vorwurf. GemaR dem Diktum Werner Heisenbergs'? werde die Natur als das Andere
nicht nur im Labor, sondern gleich insgesamt ausgeschlossen. Als Ausweg bliebe nur

noch in Form einer ,,konservativen Revolution* (Freyer 1958) auf die Gratifikationen zu

12 Heisenberg: ,,Jm Labor bleibt die Natur drauen®, zit. nach Schiemann 2006, 5
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verzichten, die mit dieser wissenschaftlichen Methode verbunden sind. Die Zeitdiagnosen
von den Kulturpessimisten sind &ulerst triftig, konnen an dieser Stelle aber nicht weiter
ausgefuhrt werden. Mit ihnen lasst sich aber aufzeigen, dass ein Dominantwerden
technischer Kategorien im Sinne der Wahrung menschlicher Autonomie, der Vermeidung
von Heteronomie und einer fortschreitenden Entfremdung zu vermeiden ist. Bevor im
zweiten Kapitel die Ethik vorgestellt wird, die diesen Anspriichen gerecht zu werden
versucht (ohne dabei die Gratifikationen der Technik aufzugeben), bleibt aber noch

einiges Uber das Technische zu sagen.

Im vorangegangenen Kapitel war zuletzt die Rede von den Uberraschungen, die das In-
die-Tat-setzen von Handlungskonzepten (notwendigerweise) mit sich fihren. Wir wollen
diesem, sich in den Resultaten des Handelns zeigenden, ,,Mehr von Eigenschaften®
(Hegel) als unseren einzigen Zugidngen zur Medialitdat nun als ,,Spuren der Medialitét*
(Hubig 2006, 150) etwas genauer nachgehen. Solcherlei Spuren sind in zwei Hinsichten
vorstellbar: (i) Als ,,Spuren fiir...“ oder ,,Bahnen“ (Fink 1976, 184-186) und (ii) als
»Spuren von...“ oder ,,Abdriicke” (Hubig 2006, 148).

(i) Aus den ,,Spuren fiir...“ kénnen wir darauf schlieRen, was durch das Medium
als moglich und was als unmoglich festgelegt ist.
(i)  Die ,,Spuren von...“ zeugen von dem Surplus, welches sich in die Resultate

fortschreibt.

Ein Verlust der Spuren hat zur Folge, dass wir keine angemessene Vorstellung mehr von
der Medialitdt gewinnen koénnen. Dies schreibt sich negativ in die Erzeugung von
Handlungsmitteln fort, die nur unter dem Eindruck sich zeigender Uberraschungen
optimiert werden konnen. Hier liegt ein zentrales Problem des motorisierten
Individualverkehrs. Automobile zeichnen sich dadurch aus, dass sich eine Fille von
Widerstandserfahrung in thnen nicht mehr einstellt und damit die Heraushildung
tradierter, gesellschaftlicher Kernkompetenzen gegeniber einer Nutzung von
nichtmotorisierten oder Offentlichen Verkehrsmitteln erschwert wird. So wird
beispielsweise die Fahigkeit, ad hoc friedlich Konflikte zu lésen, als wesentlicher
Bestandteil des Miteinanders in zivilisierten Gesellschaften erachtet. Die Maglichkeit,
eine solche Kompetenz herauszubilden, ist beim Autofahren selten gegeben. Sofern die

Konfliktpartei sich ndmlich auBerhalb der Isolation der Fahrgastzelle befindet, ist der
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Kontakt in der Regel auf einen kurzen Augenblick reduziert. Den Beteiligten bleibt
aufgrund der Zeitnot und der raumlichen Trennung lediglich die Unmutsbekundung durch
(regelwidrige) Betatigung der Hupe oder durch wildes Gestikulieren tbrig. Man kdnnte
hier sogleich die Frage nach der Mdoglichkeit der Herausbildung kommunikativer
Kompetenzen in einem von Kraftfahrzeugen dominierten Verkehrssystem anschlieRRen.
Dariiber hinaus scheint durch die Geschwindigkeit und die Isolation im Automobil die
Herausbildung von Kompetenzen der Wahrnehmung ebenfalls erschwert. Dies gilt
insbesondere fir den Fahrer, dessen ganze Aufmerksamkeit sich auf das unfallfreie
Vorankommen  beschréanken  sollte.  Aber auch die  F&higkeiten  der
Umgebungswahrnehmung von Kindern leidet stark unter dem Mitfahren im Auto — wie
unterschiedliche Zeichnungen von Schulwegen nahelegen®®. Da verkommt ein mit
Geschaften, Hausern, Parkanlagen u.v.a.m. ausgemaltes Blatt bei einem Kind, das zu Ful3
zur Schule geht, zu einer abstrakten Zeichnung zweier durch eine Linie verbundene Start-
und Zielpunkte bei einem Kind, das mit dem Auto gebracht wird. Nicht zuletzt mag die
sich seit dem Aufkommen des Automobils zunehmend monoton prasentierende
Architektur ~ und  Stadtplanung ein  Beleg fir die  verkimmernden
Wahrnehmungskompetenzen der Automobilgesellschaft sein. Die weltweit erfolgreichen
und mit Begeisterung aufgenommenen Projekte des danischen Architekten und
Stadtplaners Jan Gehl zeugen von den tiefen Liicken, die der Verlust des ,,menschlichen

MaBes (Gehl 2016) in der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes hinterlassen hat.

Zum Abschluss der Ausfiihrungen zur Medialitat soll noch ein Blick darauf geworfen
werden, welche Art von Schliissen aus den Spuren der Medialitdt gezogen werden
konnen. Es sind Schlisse einer Abduktion — also Schlisse darauf was sein kann, nicht
darauf was sein muss (vgl. Peirce 1994, CP 5.171). Mit anderen Worten: Die
Uberraschung eines an der Realisierung scheiternden Handlungskonzeptes kann
verschiedenste Grinde haben. Alle Regeln, die bei der Konzeption des
Handlungsschemas fiir gultig erachtet wurden, werden mit dem Scheitern fraglich.
Aufgrund der Bewadhrtheit in anderen Handlungszusammenhéngen sind wir aus guten
Grunden jedoch zunéchst nicht bereit ,,alles auf den Priifstand zu stellen”. Es erscheint

daher wahrscheinlicher, dass bei der vorgestellten Handlung etwas Relevantes

18 fairkehr VCD-Magazin, 4/2001, 13/14
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unberucksichtigt blieb. Nicht aus mangelndem Know-how, sondern weil es unter den
anerkannten Regeln nicht beriicksichtigt werden konnte. Es wird also eine neue Regel
unterstellt (Als-ob-Annahme), die die Uberraschung erklart. Das Uberraschende wird
also in seiner Performanz ernst genommen und nicht einfach beseitigt, wie es von
Kulturpessimisten mit Recht am Beispiel dominant gewordener technischer Kategorien
kritisiert wird. Ob die neue Regel zutreffend ist, hdngt dann im Wesentlichen von ihrer
Uberzeugungskraft ab. So kann man die negativen Uberraschungen, die sich mit der
Massenmotorisierung in Verbindung mit dem Auto ergeben, abtun oder diese
ernstnehmen und neue Regeln aufstellen, mithin Neues relevant werden lassen, was die
gegenwartige Dominanz des Automobils in der Verkehrs- und Stadtplanung als keine

zeitgemale Option mehr erscheinen lasst.

1.3. Systeme

Medien sind in Systemen strukturiert. Die in den Systemen zusammengestellten, ,,lose
gekoppelten® Elemente (Luhmann) lassen sich im Handeln durch ein Subjekt als Mittel
aktualisieren, mit denen kausal Zwecke realisiert werden kdnnen. Mit Niklas Luhmann
kann in diesem Fall von einer ,.festen Kopplung* als wirklichem Mittel-Zweck-Komplex
gesprochen werden. So betrachtet, stellt ein Automobil ein lose gekoppeltes Element
innerhalb eines Verkehrssystems dar, welches unter bestimmten Bedingungen der
Infrastruktur und Inputs durch den Fahrer als Verkehrsmittel zur Realisierung eines
Fahrtzieles aktualisiert werden kann. Wir finden hier eine unserer bisherigen
Untersuchung durchaus analoge Beschreibung dessen, was wir unter dem Titel aufl3ere
Medialitat verhandelt haben: Innerhalb des Systems werden die Mdglichkeiten konkreter
Formungen (,,feste Kopplung™) realisiert. Die Grenzen des Systems lassen sich als
dasjenige beschreiben, was wir als ,,innere Medialitit™ eingefiihrt haben. Wovon bisher
jedoch noch nicht die Rede war, ist die Gewahrleistung einer erfolgreichen Realisierung
solcher Mittel-Zweck-Komplexe. ,,Es werden Steuerungsprozesse tiberhaupt ermdglicht
durch Bereitstellung einer hoherstufigen Struktur (Hubig 2006, 182). Dies darf als die
wesentliche Leistung des technischen Systems gelten. Wir kénnen uns innerhalb eines
solchen darauf verlassen, dass die von uns aktualisierten Mittel kausal zu einer
Realisierung des damit verbundenen Zweckes fuhren. Dies gelingt durch das Schaffen

von Bedingungen des gelingenden technischen Handelns (Kybernetik), die als
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Regelungsvorgénge ,,ausgearbeitete Gegenreaktionen® (Ashby 1974, 290) gegenuber

Storungen bereitstellen. Die Regelung kann dabei auf drei Weisen erfolgen, die im

Folgenden mit kurzen Beispielen aus dem Horizont der Automobilitét erldutert werden

sollen.

1)

2)

3)

Containment beschreibt die Art von Regelung, bei der das Auftreten der Storgrofie
verhindert werden soll. Als solches lasst sich beispielsweise der Strallenbau
auffassen, durch den unter schwierigsten Wetterbedingungen ein Weiterkommen
mit dem Auto garantiert werden soll. Wo Kkeine geteerten Straen mit
entsprechender Entwasserung vorhanden sind, besteht ein erhohtes Risiko, eine
Situation (in Form von schlammigen Untergriinden oder stehenden Gewassern)
vorzufinden, die das Fahren mit dem Auto als Folge mangelnder Kraftlibertragung
zwischen dem Motor und dem Untergrund unméglich macht.

Eine erste Art hoherstufiger Regelung ist die StorgroRenaufschaltung. Ist die
StorgroRe bekannt, kann sie gemessen und auf den Regeleingang geflihrt werden,
um so der Stérung entgegenzuwirken. Mit anderen Worten: Das System stellt sich
auf eine zu erwartende Stérung ein, um diese in der Folge abzuwenden. Ein
Beispiel hierfir ist das auf einigen Autobahnen angewendete Regelungssystem,
welches in Abhangigkeit der Verkehrsdichte die erlaubte Hochstgeschwindigkeit
senkt, um so der Bildung eines Staus entgegenzuwirken.

Eine zweite Art hoherstufiger Regelung ist die sogenannte Rickkopplung. Dabei
wird der Output zur Regelungsgrofle fir den Input. Eine willkommene
Anwendung einer solchen Regelungstechnik wére das standardméaRige Anpassen
der dem Motor zugefuhrten Treibstoffmenge (Input) in Abhdangigkeit der
gefahrenen Geschwindigkeit (Output), unter zu Hilfenahme der bereits heute
zuverlassig uber Navigationssysteme abrufbaren zulassigen

Hochstgeschwindigkeit.

Mit Blick auf die flr den urbanen Verkehr zur Verfugung stehenden Verkehrsmittel lasst

sich wohl sagen, dass der Aufwand fur die bloRe Erméglichung der Steuerung eines

Automobils im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln am grofRten ist (dazu mehr in

Kapitel 1.4.). Der Grund dafir liegt in der Verbindung von individueller Steuerbarkeit

und einem enormen Kraftpotential (als Produkt aus Masse und Geschwindigkeit). Die

Kritik am Automobilismus unseres Zeitalters sollte sich demnach nicht vorrangig auf die
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Gewadhrleistung eines gelingenden Einsatzes von Automobilen richten, sondern die
Ermoglichungsleistungen des Verkehrssystems in den Blick nehmen. Der gelingende
Einsatz des Autos wird in Anbetracht der zunehmenden Verkehrsprobleme als Folge der

individuellen Massenmotorisierung ohnehin fraglich.

Der bei Politikern und Beschaftigten der Automobilbranche beliebte Einwand, dass mit
einer grol3flachigen Abkehr vom Automobil eine Grolizahl von Arbeitsplatzen geféhrdet
waére, darf Aufgrund des umfangreichen Regelungsaufwandes, der den Autoverkehr
ermdoglicht, als durchaus zutreffend erachtet werden. Folgt man dieser Argumentation
stellt sich aber die Frage, wie der Aufstieg des Autos lberhaupt gelingen konnte, wenn
dieser doch den Niedergang anderer Verkehrsmittel und den damit verbundenen
Arbeitsplatzen bedeutete? Darliber hinaus hat die Maxime, etwas maglichst kompliziert
oder aufwéndig zu machen, damit jeder Blrger einer Erwerbstatigkeit nachgehen kann,
etwas Unsinniges. Wenn das Verkehrssystem von Politikern tatsachlich als
Arbeitsbeschaffungsmalinahme begriffen wird, bdéten sich umweltschonendere und

gesellschaftsvertraglichere Alternativen an.

Nun ist dies nicht der Ort und es fehlt an dieser Stelle ohnehin die Zeit, in eine adaquate
Kapitalismuskritik einzusteigen. Die Rolle der 6konomischen Verwertbarkeit des
Automobils und seiner Regelungseinrichtungen zur Renditenerhtéhung der
Grol3kapitaleigner sollte bei einer umfassenden Analyse des gegenwartigen
Verkehrssystems jedoch nicht génzlich unterschlagen werden. Mit Systemen sollen die
Bedingungen der Mdglichkeit bereitgestellt werden, Bedurfnisse zu befriedigen. Wie wir
am Beispiel des sogenannten ,,Reisefiebers” zuvor gesehen haben, ist die Rolle der
Technik dabei nicht blol? diejenige, fir die Befriedigung des einen oder anderen
Bedirfnisses nitzlich zu sein. Vielmehr hat das Hervorbringen technischer Artefakte —
wie das Erfinden des Flugzeuges — durch das Eréffnen ganzer Moglichkeitsraume einen
bedeutsamen Anteil an der Schaffung neuer Bedirfnisse und Zwecke des Handelns. Dies
nicht nur durch den mit der Invention des Mittels intendierten Zweck, sondern auch durch
das erwéhnte Surplus beim Realisieren der Handlungen. Vermittels Technik werden also
nicht nur Hemmnisse der individuellen Bedirfnisbefriedigung Gberwunden, sondern sie
bringt Vorstellungen des Machbaren hervor, die neue Bedurfnisse wecken kénnen, die
sich wiederum ©6konomisch verwerten lassen. So kann der mit der Erfindung des

Flugzeuges eroffnete Moglichkeitsraum als notwendige, nicht hinreichende Bedingung
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des Booms der Tourismusbranche mit ihren spezifischen Freizeitangeboten und
Hotelkomplexen ab der Mitte des 20. Jahrhunderts gelten.

Die Maligabe kurzfristiger Renditenerhdhung, wie sie fir das Wirtschaften im
Kapitalismus unter dem Druck der Aktionérsgesellschaft typisch ist, hat dann
weitreichende Konsequenzen fur die weitere Systemgestaltung, mit der die Befriedigung
der Bedurfnisse gewahrleistet werden soll. So wird seitens der Wirtschaft — wenig
uberraschend — bevorzugt in die Befriedigung solcher Bedirfnisse investiert, von deren
Erfallung man sich seitens der Anleger die groRten und schnellsten Gewinne verspricht.
Der Prozess der Kapitalwanderung zu den profitabelsten Geschéftsfeldern lasst sich an
den groRen Verkehrsrevolutionen im Ubergang von der Kanal-Schifffahrt zur Eisenbahn
und von dieser zum Automobil gut nachvollziehen. Besonders dramatisch zeigen sich die
Konsequenzen dieses Vorgehens in Europa am Niedergang und Ruckbau des
funktionstiichtigen  Schienennetzes zugunsten des profitableren StralRennetzes.
Ausfuhrliches hierzu findet sich in Winfried Wolfs Buch ,,Verkehr.Umwelt.Klima — Die
Globalisierung des Tempowahns* (Wolf 2007), in dem Wolf die Geschichte des Verkehrs
im Kontext von dessen jeweiliger Medialitat, sowie den Bedingungen des Auf- und des

Niedergangs dominanter Verkehrsmittel treffend nachzuzeichnen weil.

Es besteht die Gefahr, dass der Erhalt der Mittel zur Befriedigung unrentabel gewordener
Bedurfnisse ohne staatliche Zuwendungen kaum noch méglich ist. Wo der Staat nicht zur
Hilfe eilen kann oder will, beginnen ehemals wahlbare Mobilitatsoptionen nach und nach
wegzufallen. Das Verkehrssystem verliert seine Diversitat und der Eindruck von
Sachzwangen kann entstehen. Das Individuum ist mithin nicht mehr vor die Wahl gestellt,
dieses oder jenes Verkehrsmittel zu nutzen, sondern kann bei Ablehnung des Systems nur
durch Verzicht auf dessen Gratifikationen reagieren. Ein solcher Verzicht ist aber nur
dann mdglich, wenn damit nicht die Bedingungen des Handelns insgesamt gefahrdet
werden. VVon einer solchen Gefahrdung muss beispielsweise in den meisten Dorfern die
Rede sein. Selbst ein so grundlegendes Bedurfnis wie die Selbstversorgung mit
Lebensmitteln kann auf dem Land meist nicht mehr ohne ein Auto befriedigt werden. Es
mangelt sowohl an Einkaufsmdoglichkeiten, als auch an einem funktionstiichtigen
offentlichen Nahverkehr, mit Hilfe dessen der verkiimmerte Nahbereich Uberwunden
werden kdnnte. Die Beobachtung, dass fast jeder Haushalt auf dem Land iber mindestens

ein Auto verflgt, ist demnach kein Beleg fir ein allgemeines Bedurfnis der
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Landbevolkerung nach einem motorisierten Individualverkehr. Vielmehr ist dieser
Sachverhalt im Kontext der Unmaglichkeit zu sehen, in Iandlichen Regionen ohne Auto
ein selbstbestimmtes Leben fuhren zu kénnen. Wer auf dem Land gro3 geworden ist,
weilk daher welche Angste mit dem Verlust der Fahrtiichtigkeit im Alter verbunden sind
und welch hohen Stellenwert das Erreichen des fiihrerscheinfahigen Alters im Leben
eines Jugendlichen besitzt. Das Bedurfnis nach gut ausgebauten o6ffentlichen
Verkehrsmitteln scheint demnach auch auBerhalb der Stadte zweifellos vorhanden zu sein
— nicht blof3 bei denjenigen, die am motorisierten Individualverkehr nicht teilnehmen
kdnnen, sondern auch bei denjenigen, die daran nicht teilnehmen wollen. Als Reaktion
auf diesen Zustand, der die Selbstbestimmung eines erheblichen Teils der
Landbevolkerung gefahrdet, werden die Betroffenen dazu gezwungen, auf eigene Faust
nach Realisierungsmoglichkeiten eines funktionstiichtigen Betriebs 6ffentlicher
Verkehrsmittel auf dem Land zu suchen. In der Regel wird dabei in Form von abrufbaren
Birgertaxis 0.4. auf das private Engagement der Bevolkerung gesetzt. Dass solidarische
Privatpersonen es sich leisten kénnen und wollen, dort einzuspringen, wo der Staat seiner
Aufgabe nicht nachkommt, seinen Blrgern ein selbstbestimmtes Leben zu ermdglichen
und Unternehmen kein profitables Geschaft erwarten, kann und sollte bei der Gestaltung
des Verkehrssystems jedoch nicht vorausgesetzt werden. Halten wir fest, dass die
Maoglichkeit des Verzichts auf die Gratifikationen eines technischen Systems unter
gegebenen Umstanden erhalten bleiben muss, sofern eine Systemgestaltung auf der Basis
einer hohen Akzeptabilitdt angestrebt wird (siehe Kapitel 2.5). Mit diesem kleinen
Ausflug in die Urspriinge von Systemen sollte gezeigt werden, dass es sich dabei nicht
um den Ursprung einer Systemrationalitat eines quasi-Subjektes mit dem Namen
»System* handelt, sondern die Systemrationalitdt ein Ergebnis ,.fremden Wollens,
Wissens und Koénnens [ist]* (Hubig 2006, 172).

Bevor im folgenden Kapitel das Verkehrssystem im Lichte der gewonnenen Erkenntnisse
ausfihrlich analysiert wird, erscheint es sinnvoll, sich in allgemeiner Weise noch einmal
Uber den Stand der Untersuchung zu vergewissern. Ausgehend von einer
Charakterisierung der Technik als Inbegriff der (wirklichen) Mittel sahen wir uns in
Anbetracht der Verganglichkeit dieser Mittel dazu gezwungen, eine Vorstellung
maoglicher Mittel zu entwickeln, sofern wir unsere Handlungen planbar und wiederholbar

gestalten wollen. Damit hat sich uns der Horizont der Medialitat der Technik er6ffnet.
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Diese zeigte sich sowohl als Mdoglichkeitsraum konkreter Formungen, als auch
héherstufig als ein Mdglichkeitsraum, sich solche Formungen tiberhaupt vorzustellen.
Ein Beispiel dafiir ist die Sprache als Konzept innerer Medialitét, welches im Sprechen
seine konkreten Formungen findet (vgl. Hubig 2006, 149). Es zeigte sich weiterhin, dass
wir keinen direkten Zugang zur Medialitat haben, sondern stets auf vermittelte Beziige
verwiesen sind. In unserem Umgang mit den Mitteln gelingt es uns anhand der sich
zeigenden Spuren der Medialitét, die jeweilige Stufe unserer Selbst- und Weltverhaltnisse
zu reflektieren. Die daraus fur das Handeln ableitbaren Regeln kdénnen nur durch
Abduktionen gewonnen werden. Damit ist das Handeln zu einem gewissen Pragmatismus
verurteilt. Mit anderen Worten: Die Regeln, unter denen wir uns selbst und die Welt
denken, sind von ihrem praktischen Erfolg geprégt. Das im eigentlichen Sinn Technische
taucht erst dann auf, wenn es um die Regelung der mit dem Handeln angestrebten
Steuerungsprozesse geht. Nicht blol3 die Gewéhrleistung des Gelingens ist hierbei in den
Blick zu nehmen, sondern ebenso die Ermdéglichung des Mitteleinsatzes selbst. Die dafur
angestrebte  Unabhangigkeit von natlrlichen Medien durch  Containment,
StorgroRenaufschaltung und Riickkopplung lédsst Technik als ,,Kontingenzmanagement
(Luhmann) erscheinen. Dies gilt jedoch nur fir den Fall, dass wir Systeme allein als zu
optimierende Mittel auffassen.

Es scheint als waren wir auf Umwegen wieder an den Anfang unserer Untersuchung
zurlickgekehrt. Denn durch den Verbrauch der duBeren Mittel im Handeln waren wir
gezwungen eine Vorstellung von den (inneren) Mitteln zu erlangen, um mittels dieser
unser Handeln erfolgreicher, planbarer und dauerhafter zu gestalten. Diese Vorstellungen
haben sich als einseitig und durch den Verstand beliebig modellierbar erwiesen. Somit
waren wir auf die Widerstandserfahrungen im Handeln angewiesen, um unsere
Handlungskonzepte zu validieren und zu optimieren. Wie verhalt es sich aber mit der
Maoglichkeit, diese Reflexion auf das eigene Handeln durchzufiihren, wenn es das Ziel
der Systembildung ist, sich von Umwelteinfliissen unabhangig zu machen —also im Sinne
der Systemfunktionalitat, Vereinseitigungen vorzunehmen? Bevor wir uns im zweiten
Kapitel ausfihrlich dem widmen werden, wie unter den regulativen Prinzipien der
Verméchtnis- und Optionswerte eine Systemgestaltung angesichts dieser Frage méglich
bleiben soll, ohne dabei auf die systemischen Gratifikationen verzichten zu miissen, folgt
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nun ein ausfihrlicher Blick auf das Verkehrssystem als strukturiertes technisches

Medium.

1.4. Das Verkehrssystem als strukturiertes technisches Medium

In den vorangegangenen Abschnitten wurde Technik in allgemeiner Weise als
Systemtechnik, die auf die Ermdglichung des Mitteleinsatzes aus ist, herausgearbeitet.
An verschiedenen Beispielen aus dem Verkehrswesen haben wir uns dabei immer wieder
den jeweiligen Stand der Untersuchung veranschaulichen kénnen. In riickblickender und
wiederholender Absicht soll nun der eigentliche Gegenstand der Untersuchung genauer
in den Blick genommen werden — das (vom Auto dominierte) Verkehrssystem in den

urbanen Lebensraumen.

Die erste dienliche Unterscheidung die wir bei der Er6rterung dessen vorgenommen
haben, was es mit der Technik auf sich hat, war diejenige zwischen wirklichen und
moglichen Mitteln. In seiner Anwendung evozierte das Verkehrsmittel Auto als
wirkliches Verkehrsmittel unter anderem eine Vorstellung von der potentiellen
Geschwindigkeit, mit der individuelle Reiseziele erreichbar sind. Es ist dies die
,»elementare Tat* (Hubig 2006, 115), die den Wunsch, schneller und individueller reisen
zu konnen, zu einem moglichen Zweck des Handelns werden lasst. Das bestehende
Verkehrssystem am Anfang des 20. Jahrhunderts erwies sich allerdings als Hemmnis fur
die Realisierung der neuen Zwecke. Vielerorts waren zum Beispiel die Stral3en fur eine
Nutzung mit dem Auto schlicht ungeeignet; zu schmal, zu verwinkelt, falscher Belag.
Aulerdem waren die StraBen zur Einfuhrung des Automobils alles andere als
menschenleer. Im Gegenteil: Die StraBe war flr viele Stadtburger ein Ort 6ffentlichen
Zusammenlebens, an dem gespielt, sich unterhalten oder organisiert wurde. An ein
Vorankommen oder gar ein Ausnutzen des Geschwindigkeitspotentials des Autos war
unter diesen Bedingungen in belebten Stadtteilen nicht zu denken — wie Berichte der
ersten Automobilisten eindriicklich veranschaulichen®. Es mussten also sowohl
realtechnische (Infrastruktur) als auch intellektualtechnische (Verkehrserziehung)

RegelungsmalRnahmen unternommen werden, um die Bedingungen des Einsatzes eines

14 Allgemeine Automobil-Zeitung, Nr. 5/1900, G. v. Pawlowski: Automobil-Rennen und Volkserziehung.
Zitiert in: Das Automobil — Eine Kulturgeschichte in Bildern, Hermann Glaser, Miinchen, S. 13: ,,Es geht
nicht an, dass die Leute auf der Fahrstrae Karten spielen, wie man es in Italien erlebt hat*.
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Automobils flachendeckend zu ermdglichen. Dabei darf auch die sozialtechnische Ebene
als Legitimierung der beiden vorgenannten Malinahmen nicht vernachlassigt werden. In
Deutschland stellt die StraBenverkehrsordnung, welche 1934 aus der ,,Verordnung iiber
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen hervorging, die Legitimationsgrundlage fur die
autogerechte Gestaltung des VVerkehrssystems dar. Wir wollen uns nun die drei genannten
RegelungsmaRnahmen genauer ansehen, durch die das Verkehrssystem den Potentialen
des Autos gerecht werden sollte und die heute tberwiegend als Selbstverstandlichkeiten
nicht mehr Gegenstand expliziten VVorstellens werden — was einen kritischen Umgang mit

dem Automobil unmdglich macht.

Infrastruktur — Um der potentiellen Geschwindigkeit und der Individualitét bei der Wahl
des Fahrtzieles mit dem Auto gerecht zu werden, sind eine Vielzahl von infrastrukturellen
Malinahmen erforderlich, die unter dem Titel ,,autogerechte Stadt* ihren Eingang in die
Avrbeit der Stadtplaner fand. So muss zuallererst ein geeignetes StraRennetz geschaffen
werden. Um die in der Bundesrepublik Deutschland innerorts ublichen 50
Stundenkilometer erreichen zu kénnen, missen Stral3en Uiber einen entsprechenden Belag
verfuigen, gut einsehbar, breit und weitestgehend gerade sein. Man flhlt sich bei diesen
Stichworten spontan an die rasterhafte Planung von Stadten nach amerikanischem
Vorbild erinnert. Die traditionell verwinkelten Innenstddte Europas mit ihren Kkleinen
Gasschen waren ein handfestes Problem fur die Erfillung des Bediirfnisses, mit dem Auto
,,uberall hin*“ zu kommen. Doch nicht nur die Erreichbarkeit von Zielen einer Autofahrt
galt es zu gewahrleisten. Gerade die aufkommende Massenmotorisierung erzeugte in den
Stadten zunehmend Platzmangel. Wo nicht gewéhrleistet ist, dass man sein Auto in einem
Umkreis von wenigen hundert Metern kostengunstig im 6ffentlichen Raum abstellen
kann, da erscheint das Reiseziel nicht mehr als mit dem Auto herbeiftihrbarer Zweck des
Handelns. Es mussen also groRe Mengen an subventionierten Parkflachen fiir den
Gebrauch von Autos bereitgestellt werden. Autos brauchen insofern nicht nur viel Platz,
wenn sie benutzt werden (,,dynamisch individueller Flaichenbedarf; Schmidt 2002, Kap.
5.1.1), sondern auch wenn sie nicht benutzt werden. Die Folgen sind Wohnungsnot und
steigende Mietpreise in vielen Stadten. Die kostspielige Verlegung der Strallenbahnen
unter die Erdoberflache (U-Bahn) kann ebenfalls als eine MalRnahme angesehen werden,
mit der in St&dten Platz fir den Autoverkehr und seine Infrastruktur geschaffen werden

sollte. Hermann Knoflacher hat in seinem Buch ,,Stehzeuge* (Knoflacher 2001) den
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Parkplatz neben dem Haus sogar als den Ursprung der Probleme mit dem
Automobilismus ausgemacht und fordert daher fir Autos eine Abstellpflicht in
zentralisierten Parkh&usern. Wozu sollte man dann aber tberhaupt noch Auto fahren?
Nachdem ein geeignetes Straliennetz und gentigend Parkplétze geschaffen wurden, muss
noch dafur gesorgt werden, dass der Autofahrer mit einer freien Fahrbahn rechnen kann.
Denn wenn beim Fahren mit dem Auto immerzu damit gerechnet werden misste, dass
ein anderer Verkehrsteilnehmer (motorisiert oder nicht) die Fahrbahn kreuzt, waren keine
hohen Geschwindigkeiten erreichbar. Es muss also ein System kontrollierter
StraReniiberquerung in Form von Vorfahrtsregeln, Ampeln oder gar Uber- und
Unterfiihrungen geschaffen werden. Diese und andere realtechnische MaRnahmen zur
Gewadhrleistung eines funktionierenden Autoverkehrs werden freilich nur dann wirksam,
wenn der Fahrer eines Autos sich darauf verlassen kann, dass andere Verkehrsteilnehmer
diese MalRnahmen anerkennen (Sozialtechnik - StVO) und den Umgang mit ihnen gelernt
haben (Intellektualtechnik - Verkehrserziehung).

Verkehrserziehung — Mit neidischen Blicken schauten die ersten Automobilisten Europas
auf das ,,Symbol der Moderne* — New York. Von ihren Reisen in die Metropole wussten
sie davon zu berichten, dass die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer dort voller
Respekt vor den Autos die Stral3en freimachten und die neuen Verkehrsmittel gewéhren
lieBen (Schmidt 2002, 119). Was das ,zivilisierte“ Verhalten im Stra3enverkehr
anbelangt, muss sich die ,alte Welt“ heute nicht mehr vor dem Mutterland der
Massenmotorisierung verstecken. So wird Menschen hierzulande bereits vom
Kindheitsalter an jedwede Spontaneitidt des Spielens in der Gegenwart einer StraRe
systematisch abtrainiert. Zundchst leisten dies die Eltern, spater 6ffentliche Einrichtungen
wie Kindertagesstatten und Schulen. Wenn dies mit der Sicherheit fur die Kinder
gerechtfertigt wird, ist das blo3 ein Beleg fir die eigentliche Bestrebung hinter der
Gestaltung des autodominierten Verkehrssystems, ndmlich das Autofahren unabhéngig
von Storgrofien zu machen — in diesem Fall dem naturlichen Spieltrieb der Kinder. Wie
ist das zu verstehen? Gemaéll der StraRenverkehrsordnung sollte ein Fuhrer eines
Kraftfahrzeuges dieses innerhalb des von ihm einzusehenden Bereiches zum Stehen
bringen und stets auf unvorhergesehene Gefahren reagieren kdnnen. Wére dies nicht
blofes Lippenbekenntnis, bestinde fur die Kinder beim unvorhergesehenen Betreten der

Fahrbahn gar keine Lebensgefahr. Ein Beleg fir die Hypothese, dass es bei der
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Verkehrserziehung nicht um Sicherheit, sondern um die Vorfahrt der Automobile geht,
sind unter anderem Spielstral3en, in denen jeder Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt ist
und es sogar seltener als andernorts zu tédlichen Unféallen kommt. In Spielstraen kann
der Autofahrer nicht mit der freien Fahrbahn rechnen, die ihm ,,die Zivilisierbarkeit des
Menschen* (Freyer 1958, 46ff.) gewahrleisten soll. Ahnliches gilt fiir die Ablehnung von
Elektromotoren aus Sicherheitsgrinden. Kinder und andere nichtmotorisierte
Verkehrsteilnehmer seien auf das Motorengerausch angewiesen, um nicht unachtsam auf
die Fahrbahn zu laufen. Es musste doch aus Sicherheitsgriinden zu einem sofortigen
Fahrverbot fir alle Kraftfahrzeuge kommen, wenn es tatsachlich der Fall wére, dass fir
schwerhdrige FuBgéanger im StraBenverkehr Lebensgefahr bestiinde. Statt um Sicherheit
geht es bei der Ablehnung von leiseren Autos stets um die Beflirchtung, ein Mittel zur
Durchsetzung der ,,eingebauten Vorfahrt™ (Schmidt 2002, 85ff.) zu verlieren. Menschen
sind hierzulande dahingehend erzogen, bei der bloBen Wahrnehmung eines
Motorengerdausches die Fahrbahn zu rdumen und damit die Bedingungen schnellen
Fahrens zu gewahrleisten. Die Erziehung des Menschen geht sogar so weit, dass einige
FuBganger an Zebrastreifen auf ihr ,,\Vorfahrtsrecht gegenlber dem StralRenverkehr
freiwillig verzichten. Dies ist ein bedriickendes Beispiel kulturpessimistischer
Provenienz, wie die Gestaltung technischer Systeme - in diesem Fall des
Verkehrssystems unter der Mal3gabe des ,,Tempowahns* (Wolf) — auf das Selbstbild von
Individuen  zuriickwirken kann. Das Bedurfnis des Verkehrssystems, das
Geschwindigkeitspotential der Autos zu entfalten, erscheint dem Individuum gegeniiber
den eigenen Bedurfnissen als héherwertig. Schlimmer noch: Der Mensch beginnt sich
den Erfordernissen des Systems anzupassen. Er entfremdet sich, indem er die Bedurfnisse
des Systems zu den eigenen macht, obwohl er unter den Resultaten der Systembildung
leidet. Der Verlust und die Entfremdung, die durch die Verdrdngung natirlicher,
individueller Mobilitat von Fullgéngern entstand, mussten durch eine ,,gut verpasste
Ideologie (Freyer 1958, 117 ff.) kompensiert werden, die das Ablehnen des
Automobilismus ungeachtet der massiven Probleme auch heute noch in vielen Kreisen
der Gesellschaft als hochst erklarungsbedirftiges Abweichen vom Normverhalten

erscheinen lasst.

StralRenverkehrsordnung — Die vorgestellten realtechnischen und intellektualtechnischen

Regelungsmalnahmen zur Ermoglichung des Einsatzes von Autos als Verkehrsmitteln
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bedurfen einer Legitimationsgrundlage. Diese liefert in der Bundesrepublik Deutschland
die StraBenverkehrsordnung (StVO). Ein kurzer Blick auf die Paragraphen genugt, um
einen Eindruck von dem Regelungsbedarf zu bekommen, den das Fahren mit dem Auto
erforderlich macht. Es ist an dieser Stelle nicht angebracht, eine ausfihrliche Betrachtung
der StVO mitsamt ihren zahlreichen Novellen vorzunehmen. Als Beleg fur die
Behauptung, dass die StVO die Legitimationsgrundlage fir die real- und
intellektualtechnischen Malnahmen zur Gewahrleistung des Kraftfahrzeugverkehrs
darstellt, soll an dieser Stelle ein Paragraph ausschnittsweise zitiert werden. § 25
(FuBganger) Abs. 3: , Fufsgdnger haben Fahrbahnen unter Beachtung des
Fahrzeugverkehrs zligig auf dem kiirzesten Weg quer zur Fahrtrichtung zu Gberschreiten,
und zwar, wenn die Verkehrslage es erfordert, nur an Kreuzungen oder Einmindungen,
an Lichtzeichenanlagen innerhalb von Markierungen oder auf FulRgangeriberwegen
(Zeichen 293). Wird die Fahrbahn an Kreuzungen oder Einmiindungen Gberschritten, so
sind dort angebrachte Fuligangeriberwege oder Markierungen an Lichtzeichenanlagen
stets zu benutzen . Solcherlei Verhaltensregeln fir Fugénger existieren in Deutschland
erst seit den zwanziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts. Sie sind Ausdruck der
Regelungsbedurftigkeit des Verkehrssystems unter dem Druck der Vorstellung von der
mit Autos erreichbaren Geschwindigkeit. Ein Punkt auf den an dieser Stelle nicht
eingegangen werden kann, der fiir die Durchsetzung des Automobilismus aber von einer
nicht unerheblichen Bedeutung sein durfte, ist die milde Rechtsprechung und die laxe
Verfolgung von ,,Verkehrssiindern®. Fehlverhalten beim Autofahren gilt immer noch als

Kavaliersdelikt und wer sich dartber beschwert in der Regel als Querulant.

Bevor nun zum Abschluss des ersten Kapitels noch in Kiirze auf die Rolle des fremden
Wollens bei der Gestaltung des Verkehrssystems unter Zuhilfenahme der Analysen von
Winfried Wolf eingegangen werden soll, sei noch etwas Uber die Risiken der
beschriebenen Systemgestaltung gesagt. Alle vorgestellten Malinahmen sollen eine
Entlastungsfunktion fiir den Autofahrer haben. Ohne diese ist Autofahren in der uns
bekannten Weise nicht moglich. Das Autoverkehrssystem zeigt sich uns als
hochkomplexes technisches System, dessen Funktionalitdt nur durch massive Eingriffe
in die innere und &ufere Natur gewdhrleistet werden kann. Diesen Anspriichen kann
haufig nicht entsprochen werden. Beleg dafiir sind die zahlreichen von Autos gettteten

Menschen (und Tiere). Es kann aufgrund dieser Uberkomplexitit keine gelingende
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Regelung des Autoverkehrssystems geben. Die Rede vom ,,Verkehrsunfall* ist daher in
Anbetracht zahlreicher alternativer Verkehrskonzepte ein Zynismus und das
gegenwartige Verkehrssystem ein abschreckendes Beispiel einseitiger, unreflektierter

Systemgestaltung.

Winfried Wolf hat mit seinem bereits erwahnten Buch ,,Verkehr.Umwelt.Klima — Die
Globalisierung des Tempowahns®“ ein umfassendes Werk zur Entwicklung des
Verkehrssystems vorgelegt. Besonderes Augenmerk legt er dabei auf die vier groflRen
Verkehrsrevolutionen (Kanal-, Schienen-, StralRen-, Luftverkehr). Fir den gegenwartigen
Stadtverkehr darf wohl die dritte Verkehrsrevolution als die Bedeutsamste gelten. Es
gelingt Wolf, am Beispiel von J.P. Morgan und der Rockefeller-Gruppe einen ,,erbitterten
Kampf verschiedener Kapitalfraktionen in den USA* (Wolf 2007, 123) nachzuzeichnen.
Morgan steht dabei fur den Eisenbahnsektor und Rockefeller fur die um das Jahr 1900
aufsteigenden Branchen Ol und Automobil. Uber die Rolle Rockefellers fiir die
Entwicklung des Verkehrssystems weil3 Wolf unter anderem zu berichten, dass durch
dessen gleichzeitige Kontrolle der zwei wichtigsten Elektrokonzerne des Landes (General
Electric und Westinghouse) eine ,,Entwicklung von Elektroautos, die in Widerspruch zu
Rockefellers Olinteressen standen, unterbunden werden konnte* (ebd. 124). Gravierender
fir den Niedergang des schienengebundenen Verkehrs in Stadten sind jedoch die im
sogenannten Snell-Report umfassend dokumentierten Verschwoérungen der Konzerne
General Motors, Standard Oil (Rockefeller) und Firestone. Die von diesen nach der
Weltwirtschaftskrise gegriindete ,,Holding National City Lines* kaufte ,,bis 1950 [...]
Stadt fir Stadt elektrische Verkehrssysteme auf und wandelte sie in Busgesellschaften
um. Dieser tiefgreifende Umbau des nordamerikanischen Verkehrssektors wurde noch
dadurch begunstigt, dass General Motors zu diesem Zeitpunkt in den USA 70 % aller
Autobusse und 80 % aller Lokomotiven herstellte und somit die Transportarten

kontrollierte, die eine Alternative zum privaten Stralenverkehr bildete* (ebd. 126).

Fur die Massenmotorisierung in Deutschland ist vor allem das bei der
Automobilausstellung 1934 von Adolf Hitler vorgestellte Konzept eines ,,Volkswagens*
bedeutend, welches vor allem einer ,,Militarisierung der Gesellschaft™ dienen sollte und
weniger der Ermoglichung des Autofahrens flr jedermann (ebd. 145). So galt die
Produktion des Volkswagenwerkes bis 1945 fast ausschlief3lich militarischen Zwecken

des faschistischen Regimes.
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2. Technikethik als anwendungsbezogene Ethik

Technikethik befasst sich mit der Rechtfertigung der Kriterien zur Gestaltung technischer
Systeme, die den Einsatz von Mitteln Uberhaupt erst gewéhrleisten. Eine Wertbhindung
der Technik erfolgt also nicht durch deren ambivalente Nutzbarkeit fur gute oder
schlechte Zwecke, sondern durch die Gestaltung der handlungsrahmengebenden
Systeme. Als technisches Artefakt kann ein Auto sowohl zu guten Zwecken
(Rettungswagen), als auch zu schlechten Zwecken (Rennen auf 6ffentlichen Stralien)
eingesetzt werden. Ob jemand durch ricksichtloses Fahren mit dem Auto andere
gefahrdet, ist aber kein spezifisch technikethisches Problem. Andere mit dem eigenen
Verhalten bewusst zu gefahrden, ist unabhéngig von dem dazu eingesetzten Mittel
unmoralisch und fallt damit in den Bezugsbereich allgemeiner Ethik. Auf
technikethischer Ebene kann jedoch, wie wir sehen werden, die Gestaltung eines
Verkehrssystems Kritisiert werden, welches einseitig auf die Gewéhrleistung der mit

Kraftfahrzeugen erreichbaren Geschwindigkeiten aus ist.

Bei der Gestaltung technischer Systeme sind die Entscheider mit
Orientierungsunsicherheiten in zweierlei Hinsicht konfrontiert. Unsicherheiten bestehen
einerseits bei der Erfassung moglicher Folgen der Systemgestaltung und andererseits
beziiglich der Werte als Orientierungsinstanzen (vgl. Hubig 2007, 234). Angesichts
dessen in einen Relativismus zu verfallen, ware allerdings verfehlt. Klugheitsethische
Argumentationslinien, insbesondere diejenige der ,provisorischen Moral“ René
Descartes (Descartes 1960, Kap. 3), lassen sich in dieser von Unsicherheiten gepragten
Situation fiir die Gewinnung formaler Kriterien der Systemgestaltung fruchtbar machen.
Der Wert, der dann die Gestaltung der Systeme leitet, ist der Erhalt des ,,Streben-
Konnens* als Selbstzweck der menschlichen Existenz. Komplementér dazu sind Regeln
aus der Pflichtenethik zu erachten, die gewahrleisten sollen, dass unser praktisches

Vermoégen im Handeln nicht zu sich selbst in einen Widerspruch tritt.

Mit der Wahrung von ,,Options- und Verméchtniswerten® (Hubig 2007, Kap 5.3) als
regulative Prinzipien fir die Bewertung von Handlungsoptionen bei der
Systemgestaltung soll den wohlbegriindeten Forderungen aus den beiden
Argumentationslinien klugheitsethischer und pflichtenethischer Provenienz entsprochen

werden. Diese hoherstufigen Werte lassen sich in ,,Kriterien technischer Akzeptabilitat®
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(Kap. 2.5) weiterentwickeln. Als Kriterien der Akzeptanzfahigkeit und nicht als Kriterien
gerechtfertigter Akzeptanz lassen sich diese in einem situationsspezifischen

Dissensmanagement weiter operationalisieren.

Zum Abschluss dieses Ethikkapitels wird noch einiges zu den Adressaten der
vorgestellten Technikethik zu sagen sein. Die Gestaltung der Bedingungen des Handelns
in Form technischer Systeme Uberschreitet den Horizont individuellen Handelns bei
weitem. Daher leuchtet es unmittelbar ein, dass sich die vorgestellten Erwagungen an die
einschldagigen systemgestaltenden Institutionen und Organisationen richten. Innerhalb

dieser spielt individuelles Handeln freilich eine entscheidende Rolle.

Bevor nun ausfiihrlich auf die ethischen Uberlegungen zum Thema eingegangen wird, sei
noch einmal an den groBen Rahmen dialektischen Philosophierens erinnert, der die
gesamte Untersuchung leitet. Es geht uns um die Vermeidung unzul&ssiger
Vereinseitigung — also darum ,,die Spielrdume fiir spatere Handlungsziele moglichst grof3
zu halten und die Herausbildung von Identitat voraussetzenden sozialen Strukturen nicht
zu beschadigen* (Hubig 2007, 162).

2.1. Bezugsbereich einer Technikethik

,Das Wesen der Technik ist [...] nichts Technisches.
(Heidegger 1962, 5)

Nachdem mit der Untersuchung im ersten Kapitel Technik als Systemtechnik und nicht
als bloRer Inbegriff von Mitteln herausgearbeitet werden konnte, ist es nun folgerichtig,
dass mit der gesuchten Technikethik das Ziel verfolgt wird, eine Rechtfertigung von
Kriterien flr die Gestaltung von technischen Systemen zu liefern. Das Eingangszitat
Heideggers scheint ebenfalls auf diesen Umstand hinzudeuten, dass Technik — Giber ihren
gelingenden Einsatz als Mittel im Handeln hinaus — vor allem darauf aus ist, die
Handlungsvollziige innerhalb der Grenzen eines Systems (Heidegger: ,,Ge-stell”) zu
ermoglichen und abzusichern. Die moderne Technik stellt als Systemtechnik neue
Herausforderungen fur die Menschen dar, indem sie eben nicht mehr als bloRer
Werkzeugeinsatz modellierbar ist und der Horizont individueller Verantwortlichkeiten

auf diese Weise permanent tiberschritten wird.
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Die Technik im gegenwartigen Zeitalter zeichnet sich durch eine hohe Eingriffstiefe in
die innere und &ufRere Natur des Menschen aus. Am Beispiel der Verkehrserziehung (Kap.
1.4.) konnten wir uns bereits davon einen Eindruck verschaffen, wie der Mensch sich
selbst den Bedingungen des Gelingens seiner technischen Systeme unterwirft. Dies ist
zundchst unproblematisch und kann als Folge eines Anerkennungsvorganges sogar als
Ausdruck seiner Freiheit erachtet werden. Problematisch wird es dann, wenn ein Verzicht
auf die Gratifikationen des Systems einer Aufgabe der Bedingungen des eigenen
Handeln-Kénnens gleichkommt. Einem solchen Fall von Heteronomie — also das
Auftreten einer Fremdbestimmung des Subjektes durch die Erfordernisse des Systems,
die ein freies Anerkennen der Systemgesetzlichkeiten verhindern — gilt es mit einer

gelingenden Gestaltung technischer Systeme entgegenzuwirken.

Eine weitere Herausforderung, vor die insbesondere komplexe technische Systeme — zu
denen das Verkehrssystem ohne Zweifel zahlt — uns stellen, ist deren gewaltige
Ressourcenbindung als Folge der aufwéndigen Regelungsvorginge, mit denen trotz
zahlreicher, stérender (natirlicher) Umwelteinflusse die Mdglichkeit des Mitteleinsatzes
innerhalb der Grenzen des Systems gewahrleistet werden soll. Die durch den
Automobilismus gebunden Guter — sowohl materielle, wie immaterielle Giter — sind
vielfaltig und kaum zu tberschauen. Zur Veranschaulichung sei an dieser Stelle in Kiirze
auf ein Beispiel hingewiesen, das zum selbstverstdndlichen Bestandteil unserer
Lebenswelt geworden ist und in der Regel nicht mehr als Regelungsvorgang des Kfz-

Verkehrs wahrgenommen wird.

Die Kfz-Haftpflichtversicherung ist ein wesentlicher Bestandteil des Regelungsapparates
des Verkehrssystems. 1909 wurde diese in Deutschland als Reaktion auf das mit den
Autos gestiegene Unfallrisiko eingefiihrt®®. Erst die Entlastung der Automobilisten von
der Haftung fir die mit dem Automobil verursachten Schaden — sofern diese als
,unverschuldet® gelten oder nur eine ,, Teilschuld* festgestellt werden kann — machte das
Autofahren massentauglich. Ohne die Gemeinschaft der Autoversicherer bliebe das

Fahren eines Autos wohl denjenigen vorbehalten, die mit ihrem Privatvermégen fir die

15 Zatsch, A. (1993): Staatsmacht und Motorisierung am Morgen des Automobilzeitalters, Konstanz:
Hartung-Gorre
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verursachten Schaden haften kénnten, ohne dabei das Risiko in Kauf nehmen zu mussen,

in Existenznote zu geraten.

Eine solche Regelungseinrichtungen des Verkehrssystems ist durchaus begriRenswert.
So kann mit der Kfz-Haftpflichtversicherung eine Entschadigung von Unfallopfern auch
bei einer Fahrerflucht gewahrleistet werden. Andererseits darf nicht vernachl&ssigt
werden, dass diese auch den Mdoglichkeitsraum flr ein ricksichtsloseres Verhalten
eroffnet. Um sich dies zu veranschaulichen, bedarf es lediglich einer Vorstellung des
Verkehrssystems ohne die angefuhrte MalRnahme. Wer wirde beim Fehlen einer
Haftpflichtversicherung bei einer ungiinstigen Verkehrslage (unibersichtliche Stral3e,
viele ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer etc.) noch darauf bestehen, stets mit der von

Schildern angezeigten legalen Hochstgeschwindigkeit durch die Stadt zu fahren?

Neben dem Eingriff in die innere und &ulRere Natur und der Ressourcenbindung stellt die
sinkende Disponibilitdt moderner technischer Systeme eine weitere, ernstzunehmende
Herausforderung dar. Die Systeme werden nicht mehr in ihrem auf Einseitigkeiten
beruhenden subjektiven Ursprung reflektiert, so dass ein Verzicht auf die Gratifikationen
der Systeme nicht mehr moglich erscheint. Stattdessen wird die Systemrationalitét als
alleinige handlungsorientierende Instanz empfunden. Dieser Ausschluss von alternativen
Handlungsoptionen und der unbedingte Wille zum Erhalt der Systemleistungen durch
RegelungsmaRnahmen fuhrt in der Folge zu steigenden Amortisationslasten. Am Beispiel
des Autoverkehrs l&sst sich dies trefflich nachvollziehen. Geht es in Diskussionen um ein
Ende des automobilen Zeitalters, werden von autofreundlichen Politikern und der
Wirtschaft reflexartig Horrorszenarien entwickelt, die den Eindruck erwecken, dass mit
einer Abkehr vom Automobil der Niedergang der Errungenschaften der zivilisierten
Menschheit insgesamt beschlossene Sache waére. Es trifft in vielerlei Hinsicht zwar zu,
dass die einseitige Verkehrspolitik des vergangenen Jahrhunderts bereits heute zu einer
Reihe von Amortisationslasten gefihrt hat, die den Suchraum nach rechtfertigbaren
Alternativen bereits stark eingeschrénkt haben. Die Behauptung der Alternativlosigkeit
des automobilen Zeitalters ist deshalb aber nicht zu rechtfertigen — wie die ebenso
zahlreichen wie wohlbegriindeten Alternativvorschlage fur eine umwelt- und
sozialvertragliche Mobilitat belegen. Insbesondere mit Blick auf das Leben zukinftiger

Generationen wird angesichts der sich andeutenden klimatischen Veranderungen umso
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deutlicher, dass im Interesse der Handlungsfahigkeit des Menschen ein Umdenken in der
Gestaltung des Verkehrssystems stattfinden muss.

Sich dieser Problemlage im Umgang mit Technik gegenubersehend, darf eine
Technikethik nicht in Form von Moralappellen an die betroffenen Subjekte herantreten.
Wirde sie sich moralisch aufdrangen, verfiele sie in die gleichen, unzul&ssigen
Vereinseitigungen, die sie zu Uberwinden sucht. Um dies zu vermeiden, haben wir im
vorangegangenen Kapitel eine Charakterisierung der Technik als Inbegriff der Mittel
hinter uns gelassen und den Regelungs- und Sicherungsaspekt der Technik
herausgearbeitet sowie die Bedeutung von Differenzerfahrungen fir das Handeln
herausgestellt. Es sollte demnach der Anspruch einer gelingenden Technikethik sein,
Orientierungsangebote flr die systemgestaltenden Akteure zu liefern. Der Blick fir die
6konomische Einbettung der Technik darf dabei freilich nicht verloren gehen. Es zeigt
sich aber, dass gerade die angestrebte Erweiterung der Suchrdume unter 6konomischen
Gesichtspunkten durchaus positive Effekte zeitigen kann. So ist damit zu rechnen, dass
unter erweiterten VVorzeichen die Bewertung der Wirtschaftlichkeit des Automobilismus
bedeutend gerechter ausfallen dirfte. War es in der Vergangenheit doch stets so, dass die
Gewinne der Automobilindustrie durch den Verbrauch 6ffentlicher Guter erwirtschaftet
werden konnten — sich also einer unzuléssig reduzierten Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
verdankten, die zur Privatisierung gesellschaftlichen Reichtums fiihrte. Verrechnet man
dartiber hinaus die durch den Kraftfahrzeugverkehr verursachten Kosten — etwa durch
Gesundheitsschadigungen, die das Sozialversicherungssystem belasten — muss man zu
der Einsicht gelangen, dass der Automobilismus keinen Zugewinn an gesellschaftlichem
Wohlstand bedeutet (vgl. Wolf 2007, Kap. 19).

Bevor ich mich im folgenden Kapitel den Orientierungsunsicherheiten bei der Gestaltung
technischer Systeme widmen mochte, mussen wir uns zunéchst noch in gebotener Kiirze
mit dem Einwand auseinandersetzen, dass Technik als solche wertfrei sei. Das gesamte
Vorhaben einer Technikethik wére damit tberflissig. SchlieRlich befasst sich die Ethik
mit der Begriindung von Werten als handlungsorientierende Instanzen. Als Inbegriff der
Mittel sei Technik die Doméne der Experten und das Disponieren tiber Zwecke Politikern
usw. Uberlassen (siehe Kap. 1.1). Nach den Untersuchungen im ersten Kapitel kénnen wir
dem nun entgegnen, dass die Technik selbst — nicht nur die mit einem technischen

Artefakt geplante oder durchgefiihrte Handlung — in ihrem Ermoglichungscharakter sehr
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wohl ethisch sensitiv ist. Insofern kann in Bezug auf Technik von einer Wertneutralitat
im Sinne einer offenen Wertbindung gesprochen werden. Mit anderen Worten: Durch
Technik werden fur das Handeln neue Stoffe, Verfahren und Modi von
Sozialbeziehungen ermoglicht (Medialitat)'®. Dies ist nicht zu verwechseln mit der
Wertambivalenz der Technik als Mittel, welche Gegenstand der allgemeinen Ethik ist.
Ob ich jemanden durch das Rasen mit einem Auto gefdhrde, ist in dem Sinne kein
technikethisches Problem. Eine Gefédhrdung von Menschen ist unabhdngig von den
eingesetzten Mitteln des Handelns nach Mdglichkeit zu vermeiden. Die Grenzen eines
technischen Systems — in diesem Fall diejenigen des Verkehrssystems — aber so zu
gestalten, dass auf eine mogliche Gefahrdungssituation von Personen (und Tieren) nicht

mehr reagiert werden kann, ist sehr wohl ein technikethisches Problem.

2.2. Orientierungsunsicherheit

Bei dem Versuch, gestaltend auf die Grenzen von Systemen einzuwirken, sehen sich die
betroffenen Akteure in zweifacher Hinsicht Orientierungsunsicherheiten ausgesetzt. Zum
einen bestehen Unsicherheiten betreffend mdglicher Folgen unseres Handelns. Dies
verweist auf den Umgang mit Chancen und Risiken bzw. Chancen- und
Risikopotentialen. Zum anderen verfiigen wir Uber keine allgemeingiltigen Werte als
oberste Zwecke, die fur eine Ausgestaltung der Systeme eine verlassliche, orientierende
Instanz abgeben konnten — bloR Uber solche, die die Gestaltung der Systemgrenzen
orientieren kénnen (Verméchtniswerte, Kap. 2.4.). Es werden demnach im Folgenden,
neben einem Umgang mit Chancen und Risiken im weitesten Sinne, Mdéglichkeiten des

Umgangs mit dem unsere Zeit prdgenden Wertepluralismus zu entwickeln sein.

In diesem Zusammenhang lassen sich unsere Erwagungen aus dem ersten Kapitel der
Untersuchung fruchtbar machen. Wir befinden uns ndmlich im Horizont der Medialitét
(Kap. 1.2), wenn wir Uber mogliche Folgen des Handelns und einen maoglichen
Wertewandel nachdenken. Im Theorieteil der Untersuchung erwies sich ein
pragmatischer Zugang als aussichtsreich fur die Uberwindung der Schwierigkeiten im

Umgang mit dem weiten Feld der Méglichkeiten. Gleiches gilt nun fir den Umgang mit

16 Hubig (2014): Vorlesung ,.Ethik und Technikbewertung*
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den genannten Orientierungsunsicherheiten, denen im Folgenden noch genauer

nachzugehen sein wird.

1) Unsicherheit bei der Erfassung moglicher Folgen der Systemgestaltung — Wie
versuchen wir Ublicherweise, die Folgen unserer Handlungen vor Ausfihrung
derselbigen abzuschatzen? In der Regel geschieht dies auf der Basis von
Simulationen. Fur die Aufstellung von Hypothesen uber das Eintreten moglicher
Folgen ist dabei nicht entscheidend ob diese mittels elaborierter,
computergestutzter Berechnungen oder der individuellen Vorstellungskraft
vorgenommen werden. ,,Simulationen bieten Realitdten an, von denen unklar ist,
welche von ihnen Wirklichkeit wird* (Hubig 2014). Wir dirfen uns an dieser
Stelle an dasjenige erinnert fiihlen, was zuvor (Kap 1.2.) tber abduktive Schlisse
gesagt wurde. Dort hiel3 es sinngemaR, dass ein abduktiver Schluss dartiber
aufklart, was sein kann. Wird mit einer Simulation behauptet, dass etwas so
kommen misse, wie es vorhergesagt wird, vernachléssigt dies die unsichere
Grundlage der Simulation. Die Simulation wird schlielich unter anderem in der
Abhangigkeit von der Auswahl und Gewichtung als relevant erachteter Parameter
durchgefuhrt und baut auf unterstellte Kausalmodelle, die sich stets auch als falsch
erweisen konnen (Popper 2005, 16 ff.). Es muss also nur unter den jeweils
gewdhlten Bedingungen so kommen, wie es die Simulation vorhersagt. Diese
kdnnen sich jedoch sowohl als Folge einer falschen Einschatzung der Sachlage
als auch durch einen Wandel dieser Uber die Zeit hinweg als fehlerhaft erweisen.
Die Unsicherheit beziiglich der Durchfiihrung von Simulationen zur Vorhersage
von Handlungsfolgen miindet in dem sogenannten , Expertendilemma®. So
schwanken etwa die Einschatzung Uber das Ausmall der Klimaerwérmung
betrachtlich!’. Grund dafiir sind die jeweils wohl begriindeten, aber dennoch
unterschiedlichen Auffassungen Uber die Simulationsinputs.

Das Problem vergrofRert sich, wenn man nicht nur Hypothesen (ber den zu
erwartenden Erfolg oder Misserfolg einer Handlung anstellt, sondern auch

Aussagen Uber nichtintendierte Folgen, die Nebenfolgen, treffen mdchte. Von

17 Dazu aus dem fiinften Sachstandbericht des IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change)
(2013): ,,Zusammenfassend gibt der ARS [fiinfter Sachstandsbericht] fiir den mittleren Temperaturanstieg
gegeniber vorindustriellen Bedingungen gegen Ende dieses Jahrhunderts eine Bandbreite von 0,9 bis 5,4
°C an“.
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diesen besteht mitunter zum Zeitpunkt der Planung einer Handlung noch gar keine
Vorstellung, so dass man tiber ihre Mdglichkeit erst im Nachhinein belehrt wird.
Was zuvor (Kap. 1.1.) als theoretisches Problem bei der Behandlung des
praktischen Syllogismus in Form eines sich in der Realisierung zeigenden Surplus
behandelt wurde, deutet an dieser Stelle seine praktischen Konsequenzen an.

In Anbetracht dieser Unsicherheiten sind wir in pragmatischer Absicht auf ein
Chancen-Risiko-Management angewiesen (vgl. Hubig 2007, 102 ff.). Als
erlauterndes Beispiel fur die Moglichkeit eines solchen Managements sollen im
Folgenden die ,false positive” und die ,false negative* Strategie behandelt
werden.

Als false positive Strategie wird ein Vorgehen bezeichnet, dass bei der
Orientierung von Handlungen vom Zutreffen der Prognose ausgeht. In
Wirklichkeit kann sich die Prognose aber auch als falsch herausstellen, weswegen
man diese Strategie auch als ,,falschen Alarm* bezeichnen kann. Auch beim
falschen Alarm wird eine Handlungskette ausgel6st, die davon ausgeht, dass der
Alarm authentisch ist.

Fiir die ,,false negative* Strategie gilt, dass die Handlungen dahingehend orientiert
werden, dass die Prognosen nicht zutreffen. In Wirklichkeit besteht aber die
Maoglichkeit, dass man falschlicherweise keinen Effekt vorhergesehen hat.

Mit anderen Worten: Im ersten Fall irrt man sich bei der Annahme eines
eintretenden Schadens (der aber ausbleibt) und im zweiten Fall irrt man sich bei
der Annahme eines ausbleibenden Schadens (der aber eintritt). Erneut kann man
sich am Beispiel des Klimawandels die Folgen der beiden Strategien
vergegenwirtigen. Bei Anwendung der ,.false positive® Strategie besteht das
Risiko, zu viel fur den Klimaschutz getan zu haben — also Investitionen getatigt
zu haben, die einen Effekt vermeiden sollten, der ohnehin nicht oder nicht so stark
eingetreten wire. Bei Anwendung der ,,false negative* Strategie besteht das
Risiko bei einem Irrtum, die uns bekannten Grundlagen des Lebens zu verlieren.
Demgegenuber steht im ersten Fall die Chance auf den Erhalt der Bedingungen
des Lebens wie wir sie kennen und im zweiten Fall die Chance, Fehlinvestitionen
zu vermeiden. Fir den Umgang mit dem Klimawandel scheint die Wahl der

Strategie klar. Aber auch fir solche Félle, in denen nicht mit dem Eintreten einer
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Katastrophe als Folge einer Fehlentscheidung gerechnet werden muss, erweist
sich die ,.false positive™ Strategie als die rationalere Alternative der beiden
Managementstrategien. Schlielich lassen sich auch mit Fehlinvestitionen
Optionswerte schaffen, die sich dann anderweitig 6konomisch verwerten lassen.
Das nachtrdgliche Reagieren auf einen Schaden als Folge eines Scheiterns der
»false negative Strategie kommt die Betroffenen im Gegensatz dazu meist sehr
teuer zu stehen.

Es kann also festgehalten werden, dass die Unsicherheiten bei der
Folgenabschatzung ein ernstzunehmendes Problem far die
Gestaltungsmaglichkeiten von Systemen sind. Angesichts dessen muss aber kein
bloRRes ,,Verwalten von Sachverhalten® (Schelsky 1979; zitiert nach Hubig 2007,
96) als Aufgabe des Handelns ausgerufen werden. Stattdessen gilt es durch das
Aufsuchen von Akzeptabilitatskriterien (Kap 2.5) unter Anerkennung von
Options- und Verméachtniswerten (Kap 2.4), Orientierung fur ein
Risikomanagement zu schaffen, welches einen den Unsicherheiten im Handeln
angemessen Umgang mit Risiken gestattet, so dass auch im Schadensfall die
Bedingungen des Handeln-Kdnnens gewahrleistet sind.

2) Unsicherheit beziiglich der Werte als Orientierungsinstanzen — Angesichts des
bestehenden Wertepluralismus kann heute keine Rede mehr davon sein, dass wir
uber allgemeingltige Werte als hdchste Zwecke verfligen, die die Ausgestaltung
von Systemen leiten kdnnten. Solche Behauptungen verdanken sich stets einer
transzendenten Sichtweise, die den Erfahrungshorizont in unzuldssiger Weise
uberschreitet. Spatestens die Paralogismen und Antinomien aus Kants ,,Kritik der
reinen Vernunft” (Kant KrV) belehren uns tber die Gefahren, in die sich das
Denken begibt, wenn es sich im Modus syllogistischen Schliel3ens in zu grof3e
Hohen vorwagt — sich also zu weit von der Empirie entfernt. Stattdessen gilt es,
dasjenige, was die ldeen gelingenden Lebens ausmacht, immer wieder neu
auszuhandeln.

Einen Eindruck von der Vielfalt der mit dem technischen Handeln in Verbindung
stehenden Werte bietet die VDI 3780'. Die in der Richtlinie des Vereins
Deutscher Ingenieure aufgelisteten Werte sind in  Gruppen eingeteilt

18 VDI 3780: ,,Technikbewertung — Begriffe und Grundlagen*
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(Personlichkeitsentfaltung und Gesellschaftsqualitat, Gesundheit,
Umweltqualitat, Wohlstand etc.). Dabei ist festzustellen, dass sowohl zwischen
den einzelnen Gruppen als auch innerhalb dieser Konkurrenzbeziehungen
bestehen (z.B. Wohlstand vs. Umweltqualitéat, Privatheit vs. Transparenz und
Offentlichkeit). Wie ist angesichts dieser Vielfalt von Ideen guten Lebens eine
Entscheidungsorientierung fur die Gestaltung technischer Systeme moglich?

Angesichts des Wertepluralismus werden héherstufige Regeln bendétigt, die uns
bei der Entscheidung der angedeuteten Wertkonflikte behilflich sein kdnnen. Die
vorhandenen Alternativen mit der Problemlage, vor die uns der Wertepluralismus
unserer Zeit stellt, umzugehen, lauten Utilitarismus, Pflichtenethik und
Klugheitsethik. Wie bereits deutlich geworden sein durfte, halte ich mit Hubig
eine ,,Verbindung® der beiden letztgenannten Alternativen, die in ihrem Anspruch
konvergieren, die Bedingungen des Handelns zu erhalten (vgl. Hubig 2007, 132),
fir die aussichtsreichste Option im Umgang mit den Herausforderungen der

Technik. Diese Entscheidung wird im Folgenden zu begriinden sein.

2.3. Provisorische Moral

Begibt man sich auf die Suche nach Begrundungsstrategien, die angesichts des
geschilderten Wertepluralismus und der Ungewissheit Giber die Folgen des Handelns noch
ein Gltigkeit beanspruchendes Beurteilen von Handlungsoptionen erlauben, ist man auf
klugheitsethische ~ und  pflichtenethische =~ Argumentationslinien  angewiesen.
Klugheitsethik und Pflichtenethik konvergieren in dem Punkt, den ,,Worst Case* in Form
des Verlustes der Bedingungen des Handeln-Konnens zu vermeiden. Die utilitaristische
Alternative, die die Wahl der Handlungsoptionen allein der individuellen Préferenzlage
iberantwortet, fihrt dagegen drei fur unsere Zwecke!® uniiberwindbare Probleme mit
sich. 1) Probleme bei der Auszeichnung von Préferenzen, 2) Probleme betreffend
auftretender Paradoxien und Dilemmata bei der Praferenzkoordination und 3) Probleme
uber die Ungewissheit Uber die gezeitigten Folgen (vgl. Hubig 2007, 119 f.). Schauen wir

9 Im Horizont individuellen Handelns kénnen Praferenzutilitaristische Begriindungsstrategien dagegen
durchaus in unproblematischer Weise zur Rechtfertigung von Handlungen herangezogen werden, sofern
die zur Wahl stehenden Handlungsoptionen und Interessen der betroffenen Person klar und die Folgen
des Handelns abschéatzbar sind.
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uns zunéchst aus pflichtenethischer Perspektive die Grenzen dessen an, was wir mit

unserem Handeln anstreben dirfen.

Kant belehrt mit seinem kategorischen Imperativ dartiber, dass unser praktisches
Vermdgen nicht zu sich selbst in einen Widerspruch treten darf (Kant, GMS, AA04: 421).
Mit anderen Worten: Die Autonomie des Handelns darf sich nicht selbst abschaffen.
Diese Grundintention der kantischen Individualethik nahm Hans Jonas 1979 mit seinem
Hauptwerk ,,Das Prinzip Verantwortung® (Jonas 2015) auf, in dem er den Versuch
unternimmt, den reinen Formalismus bei Kant zu Gberwinden und eine kollektive Pflicht
der Menschheit aus ihrem Dasein zu ihrem Dasein zu begrinden. Wenngleich diese
ontologische Begriindung der Pflicht zum Dasein der Menschheit bei Jonas in einen
theologisch gefarbten Biologismus fuhrt, die mit der Rede einer ,,Als-ob-Natur* im Sinne
Kants vermeidbar gewesen waére, so lasst sich dessen Grundintention — namlich das
Handeln mit der ,,Permanenz echten menschlichen Lebens auf Erden” (ebd., 36) zu
vereinbaren — dennoch fir die Erorterung der Grenzen des Erlaubten fruchtbar machen.
So haben wir mit Jonas in Bezug auf die Massenmotorisierung etwa zu fragen, ob diese
der Mdglichkeit nach fatale Folgen fur den Erhalt der Bedingungen der menschlichen
Existenz birgt. In diesem Fall waren mit Jonas die ,bloRen Mdoglichkeiten der
bezeichneten Ordnung [gemeint sind fatale Folgen fir die menschliche Existenz] als
unannehmbare Risiken anzusehen, die keine gegenuberstehenden Mdglichkeiten
[Chancen] annehmbar machen* (ebd., 81). In Anbetracht des bestehenden Risikos, mit
der Emission klimaschadlicher Gase (u.a. in beachtlichem Ausmall durch den
Kraftfahrzeugverkehr ~ mit  Verbrennungsmotoren)  einen irreversiblen  und
eigendynamischen Klimawandel auszuldsen, gebietet Jonas kategorischer Imperativ, als
Pflicht das Handeln mit der Permanenz echten menschlichen Lebens vereinbar zu
machen, eine Abkehr von der Ideologie des automobilen Zeitalters. Insbesondere die auch
von der deutschen Automobilindustrie und der ihr nahestehenden Bundesregierung
forcierte Massenmotorisierung des chinesischen und indischen Marktes, sowie das
Egalisieren von effizienzsteigernden Fortschritten bei der Motorentechnik durch
leistungsstarke und schwere Fahrzeugmodelle hierzulande, erscheinen aus der
Perspektive einer disponibel werdenden menschlichen Existenz als ungerechtfertigtes

Glucksspiel.
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Nun bewegt sich das Handeln nur selten in der Form potentiell katastrophaler Folgen an
den Grenzen des Erlaubten. Ungleich 6fter sind wir im Handeln vor die Wahl zwischen
mehr oder weniger gleichwertig erscheinende Optionen gestellt. Auch fur diese Falle soll
mit der angestrebten Technikethik eine Orientierung in Form von Handlungsregeln
angeboten werden, die sich aus klugheitsethischer Perspektive begriinden lassen. Einen
fir unsere Zwecke besonders interessanten Vorschlag solcher Regeln findet sich in der
auf René Descartes zurtickgehenden provisorischen Moral (Descartes 1637/1960, Kap.
I11), da deren Entwurf analog zur gegenwaértigen Situation von groRen Unsicherheiten
begleitet war. Zunéchst soll aber das Anliegen der Klugheitsethik wie sie auf Aristoteles

zuruckgeht in Kurze allgemein erlautert werden.

Im Unterschied zu Pflichtenethiken, die aus der Behauptung eines héchsten Gutes — z. B.
die Schopfung bei Jonas — Pflichten fiir das Handeln ableiten, wird in der Klugheitsethik
keine inhaltliche Bestimmung des ,,Guten* vorgenommen. Dies kommt der Intuition
eines ernstzunehmenden Wertepluralismus ohne Weiteres entgegen. Aristoteles stellte
dementsprechend gleich zu Beginn der Nikomachischen Ethik fest, dass ,,jedes Handeln
[...] nach einem Gut (strebt)“ (Aristoteles NE, 1094a). Diese formale Bestimmung des
Guten erscheint andererseits auf den ersten Blick trivial und wenig hilfreich zur
Orientierung des Handelns. Selbstverstandlich, so méchte man sagen, versucht jeder
dasjenige was er sich vornimmt, gut zu machen. Selbst wenn sich jemand vornédhme,
besonders schlecht Auto zu fahren, wiirde er dies gut machen wollen. Im Nachhinein
misste dann beurteilt werden, ob ihm dies denn auch gelungen ist. Halten wir also
zunédchst analog zur Erdrterung des Einsatzes von Mitteln im Theorieteil der
Untersuchung fest, dass das Gute Hinsichtnahmen des Gelingens beschreibt und somit
reflexiv ist. Damit ist aber blo derjenige Teil des Handelns abgedeckt, den Aristoteles
als Poiesis bezeichnet hat — also einem Handeln dessen Zweck aul3erhalb seiner selbst
liegt. Beispielsweise fahrt jemand mit dem Auto, um zur Arbeit zu kommen oder geht zur
Arbeit, um sich eine Wohnung leisten zu konnen. Die Praxis des Handelns hat
demgegentber Selbstzweckcharakter. Das Streben-Konnen aus dem vorherigen
Avristoteles Zitat wird als solches zu einem Zweck, der sich im Vollzug des Handelns
erfullt. Damit wird es zur Aufgabe der Klugheitsethik, die Bedingungen der
Handlungsfahigkeit insgesamt zu bewahren und sowohl Mangel als auch Uberfluss als

handlungsverunmoglichende Extreme zu vermeiden. Mit der provisorischen Moral René
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Descartes sollen nun die angedeuteten Ansdtze aus den Argumentationslinien

pflichtenethischer und klugheitsethischer Provenienz zusammengefihrt werden.

Durch die Errungenschaften der Wissenschaft und den damit zunehmend fraglich
werdenden Orientierungsinstanzen seiner Zeit, hat Descartes sich dazu veranlasst
gesehen, eine neue Moral zu skizzieren. Damit féallt der Entwurf der provisorischen Moral
in einen Zeitraum, der von einer ahnlichen Ungewissheit geprégt war, wie sie auch unsere
heutige Situation auszeichnet. In Anbetracht der Tatsache, dass es kein ,,ethisches Haus*
mehr gab, welches zuverlassig und dauerhaft Orientierung versprochen hatte, galt es neue
Maoglichkeiten der Orientierung zu untersuchen. Wie es fir klugheitsethische Ansétze
typisch ist, versuchte Descartes in Folge seiner Zeitdiagnose, Regeln aufzustellen, mit
Hilfe derer ein Abwdégen von Handlungsoptionen unter dem Eindruck nicht haltbarer
inhaltlicher Vorstellungen des Guten weiterhin gelingen kénnen soll. Im Folgenden
werden diese Regeln in Anlehnung an die Vorlesung ,,Ethik und Technikbewertung® von
Christoph Hubig aus dem Jahr 2014 mit Hilfe von Beispielen aus dem Horizont des

Verkehrswesens erlautert.

Regel 1) Orientierung an Tradition und bewahrter Erfahrung — Sofern kein Bedarf zur
Innovation besteht, liegt die Beweislast beim Neuen. Unter dieser ersten Regel kdnnte
man den Rickbau funktionstlichtiger StraBenbahnnetze in St&dten zugunsten von
Individualverkehr ermdglichendem StraBenbau durchaus kritisch betrachten. Es gab
beispielsweise in Los Angeles ein gut funktionierendes Schienennetz, welches die
Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung bediente. Am Beispiel ,,fremden Wollens™
konnten wir zeigen, dass der Rickbau dieses Netzes den 6konomischen Interessen einiger
weniger Grol3kapitalisten geschuldet war. Heute ist Los Angeles eine der
autofreundlichsten Stédte der USA mit erheblichen Auswirkungen auf die dortige

Luftqualitat?® und dementsprechenden Gesundheitsrisiken fiir die Stadtbevélkerung.

Regel 2) Durchhalten von Entscheidungen bei aufwéndigem Handeln — In
Krisensituationen ist es ratsam, eine einmal getroffene Entscheidung auch durchzuhalten.
Die derzeitige Lage der Mobilitdt mit ihren Aussichten betreffend knapper werdender
Ressourcen — von denen die Olkrise 1973 bereits einen ersten Eindruck vermittelte — darf

man wohl ohne Weiteres als krisenhaft bezeichnen, ohne sich dabei dem Schiren von

20 American Lung Association (2016): “State of the Air 2016 Report
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Hysterie schuldig zu machen. Wie der sich anbahnenden Ressourcenknappheit nun zu
begegnen sei, dartiber scheiden sich die Geister. Dass es gravierender Veranderungen
bedarf, durfte allerdings Konsens sein. Schliellich ist das Verkehrssystem hierzulande
weitestgehend von denjenigen Verkehrsmitteln dominiert, die von den knapper
werdenden Ressourcen am starksten betroffen sind. Wir diirfen also davon ausgehen, dass
sich das Gesicht der Mobilitat in den kommenden Jahrzenten deutlich verédndern wird.
Die Malnahmen, die aus guten Grinden fir eine Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs statt fiir eine Substitution der knapper werdenden Ressourcen
sprechen, mussen gegen die zu erwartenden Widerstande durchgehalten werden. Ob der
eingeschlagene Weg sich im Nachhinein gegenuber alternativen VVorgehensweisen als
weniger effizient herausstellt, sollte in Anbetracht der bestehenden Krise zweitrangig

sein.

Regel 3) Bercksichtigung der Grenzen unserer Handlungsmacht — Bei umfassenden
Innovationen, die sich flr uns ab einem gewissen Umfang als nicht mehr handhabbar
erweisen konnten, gilt es eine angemessene Demut an den Tag zu legen. So sollte
beispielsweise die grof3flichige Rodung von Regenwaéldern in Brasilien und anderswo
zum Anbau von Energiepflanzen, die als vermeintlich griner Treibstoff in
Verbrennungsmotoren zum Einsatz kommen kdnnen, nicht in Kauf genommen werden,
da nicht absehbar ist, welche langfristigen Auswirkungen die damit verbundene
Reduktion der Biodiversitat hat. Darlber hinaus ist der Regenwald als ein fragiles
Gleichgewicht zu betrachten, der zum einen fur einen Grofteil des
uberlebensnotwendigen lokalen Klimas selbst verantwortlich ist und zum anderen
Einflisse auf globale Meeresstromungen haben dirfte. Eine Missachtung der
Unwissenheit und der Grenzen unserer Handlungsmacht im Umgang mit dem Regenwald

konnte unvorstellbare Folgen fir das Leben auf dem ganzen Planeten haben.

Regel 4) Urteilskraft einsetzen — Die Urteilskraft gilt als dasjenige Vermdogen, ,,unter
welchem das In-Anschlag-Bringen der jeweiligen Regeln unter Betrachtung der
Situationsspezifik gerechtfertigt werden kann“ (Hubig 2007, 134 f.), so dass die Gefahren
eines Konformismus, Dezisionismus, Rigorismus, Relativismus, Fatalismus und
Privatismus — welche sich allesamt aus einer transsituativen Anwendung der kartesischen
Regeln ergeben — vermieden werden kdnnen (vgl. Luckner 2005, 146 ff.). Mit anderen

Worten: Die Urteilskraft ist gefragt, damit wir uns in der Anwendung der Regeln 1-3 der
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provisorischen Moral René Descartes‘ nicht der ,,Anpassung und Unentschiedenheit
[Regel 1], Beliebigkeit und Riicksichtslosigkeit der Entschliisse [Regel 2] und schlielilich
auch noch Verantwortungslosigkeit und Weltfremdheit [Regel 3] (Luckner 2005, 148)
schuldig machen (zu den jeweiligen Korrekturverhaltnissen der kartesischen Regeln
siehe: Luckner 2005, Kap. 7.3). Dasjenige Prinzip, welches ausgehend von der
provisorischen Moral das Handeln nach dem Wegfall der ,,alten Prinzipien*, die das
Fundament des ,,ethischen Hauses* bildeten, noch orientieren kdnnen soll, ist der Erhalt
der Bedingungen rationalen Strebens selbst oder —um im Bild zu bleiben — die Errichtung
eines sich durch Flexibilitat, Fehlerfreundlichkeit, Adaptionsfahigkeit usw.
auszeichnenden ,,ethischen Zeltes*. So gilt es also (1) die Probleme, vor die das Handeln
gestellt ist, zu identifizieren und (2) die Regeln 1-3 kontextabhangig gegeneinander

abzuwdégen, um dann die passende Regel zur Anwendung zu bringen.

Die Fahigkeit, Bewertungen als ,Uberlegungsgleichgewichte (Hubig 2007, 64)
zwischen sittlichen Intuitionen, Kenntnissen der Problemlage und moralischen Prinzipien
vorzunehmen und nicht aufgrund dogmatischer Setzungen oder irrationaler
Akzeptanzlagen, ist eine unerldssliche Kompetenz fir die erfolgreiche Anwendung
klugheitsethischer Regeln und muss daher nicht bloR erhalten, sondern nach Moglichkeit
gefordert werden. Die Kompetenzen von Individuen bilden sich an deren
Widerstandserfahrungen im Handeln. Nun wird der vom Individuum Gberschaubare und
im Austausch mit anderen Individuen intersubjektiv geteilte Horizont im Kontext der
Moderne regelméalRig Uberschritten, so dass Institutionen hier Orientierungsaufgaben

zukommen, mit denen wir uns in Kapitel 2.7 noch genauer befassen werden.

AbschlieBend sei zu Descartes provisorischer Moral noch gesagt, dass diese eine
pragmatische Handlungsrationalitat nahelegt. Der Pragmatismus ist uns bereits bei der
Untersuchung abduktiver Schliusse begegnet. Somit ist es nicht verwunderlich, dass
dasjenige, was uns als notwendiger Zugang zur ErschlieBung der Spuren der Medialitét
erschien, auch den Umgang mit den Unsicherheiten im Handeln préagt. Das Befolgen der
Regeln der provisorischen Moral hilft bei allen Anforderungen an die Kompetenzen der
Entscheider dabei, Einseitigkeiten zu vermeiden, Spielrdume offen zu halten,
Handlungskompetenzen zu erhalten und Ungewissheiten ernst zu nehmen (vgl. Hubig
2014). Unter dem Titel Dissensmanagement werden wir den AnstoR Descartes

aufnenmen und mit Hubig einige Regeln vorstellen, wie angesichts moderner
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Problemlagen dem Erhalt des Handeln-K6nnens gemaR der Intention der provisorischen
Moral Rechnung getragen werden kann. Um dies vorzubereiten, gilt es aber zundchst,
regulative Prinzipien des Handelns als Options- und Verméchtniswerte herauszuarbeiten
und damit der Doppelung unserer Begrindungsbasis aus Klugheits- und Pflichtenethik
zu entsprechen sowie eine Orientierung fiir den Fall konfligierender (wohluberlegter)
Urteile zu bieten.

2.4. Options- und Vermachtniswerte

Options- und Vermachtniswerte sind héherstufige Werte, die als regulative Prinzipien das
Handeln orientieren kdnnen sollen, sofern sich aus der Berticksichtigung des direkten
Nutzens unterschiedlicher WahIlmdglichkeiten kein Handlungskandidat hervortut. Es
geht demnach um eine Erweiterung der Wertschdtzung von wohliberlegten
Handlungsoptionen. Am Beispiel der Luftverschmutzung durch den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen in Innenstadten lasst sich die Nutzlichkeit einer solchen Erweiterung
eindriicklich nachvollziehen. Der Zustand der Luftqualitdt wird von allen Betroffen als
alarmierend bewertet. Von einer Einigkeit betreffend der zu ergreifenden
Gegenmalinahmen, um die Luftqualitdt wieder in einen unbedenklichen Rahmen zu
fihren, kann jedoch nicht die Rede sein. Im Gegenteil: Es stehen eine Vielzahl gut
begrindeter bzw. wohl Uberlegter Handlungsoptionen zur Wahl, von denen sich keine
gegentiber einer anderen als besonders nitzlich zur Steigerung der Luftqualitat hervortut.
Fahrverbote, Umweltzonen usw. fiihren allesamt zu einer Verbesserung. Wie soll in
einem solchen Fall eine gut begrindete Entscheidung getroffen werden kénnen? Die
Antwort: Durch Erweiterung der Wertschatzung tuber den reinen Nutzen hinaus in Form
der Berlicksichtigung von Options- und Vermachtniswerten. Insofern wird die von der
Nutzlichkeit gepragte Bewertung von Handlungsoptionen sinnvoll durch hoherstufige
Werte ergéanzt, die im Sinne klugheits- und pflichtenethischer Erwégungen fur die
Gewahrleistung der Bedingungen des Aushandeln-Koénnens solcher Konflikte sorgen —
mithin den Erhalt des Wertepluralismus.

Vermachtniswerte — Den Argumentationslinien pflichtenethischer Provenienz
entsprechend, gilt es, die zur Wahl stehenden Handlungsoptionen geman ihrer Wahrung
der Autonomie der Handlungssubjekte zu bewerten. Als ,, Trdger von Kompetenzen* soll

mit der Wahrung von  Vermichtniswerten die ,Herausbildung von
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Entscheidungssubjekten™ garantiert werden (Hubig 2014). Fur den konkreten Fall der
Verbesserung der Luftqualitdt in Stadten sind demnach solche Wahloptionen
vorzuziehen, die eine Reduktion des individuellen Kraftfahrzeugverkehrs vorsehen, da
dieser — wie zuvor gezeigt werden konnte — Kompetenzverluste betreffend traditioneller
Sozialbeziehungen und Wahrnehmungsroutinen mit sich bringt. Untersuchungen zur
Maoglichkeit der Kniipfung von Sozialbeziehungen an viel und wenig befahrenen Stral3en
(Appleyard 1981) bestétigen den beklagenswerten Verlust jahrhundertelang gepflegter
Traditionen. Ein Zusammenhang mit der Isolation in der Fahrzeugkabine, die eine
Wahrnehmung Anderer erschwert, sowie dem Verdrdngen der nichtmotorisierten
Bevolkerung von der StraRe, was ein Kniipfen nachbarschaftlicher Kontakte hemmt, kann

in diesem Fall kaum geleugnet werden.

Optionswerte — Den Argumentationslinien klugheitsethischer Provenienz entsprechend,
gilt es, die zur Wahl stehenden Handlungsoptionen nach Maligabe des durch sie
verwirklichten Grades an positiver Freiheit zu bewerten. Mit der Wahrung von
Optionswerten soll ein ,,maximales Spektrum von Optionen der Wahl*“ (Hubig 2014)
gewahrleistet werden. Erneut lasst sich am Fall niedriger Luftqualitdt in Stadten
aufzeigen, dass Handlungsoptionen, die auf eine Reduktion des individuellen Verkehrs
mit Kraftfahrzeugen setzen, alternativen MafRnahmen, die beispielsweise bloR eine
Reduktion der Emissionen bei unverénderter Fahrzeugzahl anstreben, vorzuziehen sind.
Die gegenwartigen Zugriffsmoglichkeiten auf den 6ffentlichen Raum der Stral3e sind
weitestgehend auf eine Nutzung mit Kraftfahrzeugen beschrankt. Wie wir uns erinnern,
war dies das mit den Regelungseinrichtungen, die die Massenmotorisierung erst
ermoglichten (z.B. eingebaute Vorfahrt, StVO), angestrebte Ziel. Wie vielfaltig dieser
Offentliche Raum aber genutzt werden konnte, welche Optionen der Nutzung er
bereithélt, davon zeugen die Zeiten vor der Massenmotorisierung, sowie die an Stral3en
mit unterschiedlicher Verkehrsbelastung in San Francisco durchgefiihrten Studien
Appleyards (1981). Gerade den Anliegern ist der Zugriff auf die Stral3e ohne ein eigenes
Auto quasi unmdoglich geworden. Eine Entschadigung fir diese Umverteilung der
Nutzungsmoglichkeiten des Offentlichen Raumes seitens der Politik oder der
Automobilindustrie gab es nicht. Mit Blick auf Larmbelastigung und Luftverschmutzung
scheint eher das Gegenteil der Fall zu sein.
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Was aber tun, wenn Vermachtnis- und Optionswerte selbst im Konflikt stehen? Eine
Handlungsoption zwar die Autonomie bewahrt, aber sich nicht durch besonders viele
Zugriffsmdglichkeiten auszeichnet; eine andere Handlungsoption zwar ein Maximum
von Wahloptionen bereithalt, aber die Herausbildung von Entscheidungssubjekten
gefdhrdet? In einem solchen Fall kénnen die pflichtenethischen Erwagungen geltend
gemacht werden, mit der die Grenzen der vorgestellten Technikethik gezogen werden.
Als Bedingung der Mdglichkeit Giberhaupt von WahImdglichkeiten Gebrauch zu machen,
muss ein autonomes Subjekt vorhanden sein. Insofern gilt es im Konfliktfall der
hoherstufigen Werte, diejenige Option zu priorisieren, welche die Vermdachtniswerte
wahrt. So ist beispielsweise in Verbindung mit autonomem Fahren darauf zu verweisen,
dass dies zwar die Mdglichkeiten anderer Tatigkeiten wéhrend des Autofahrens in
Analogie zum Bahnfahren erweitert, aber gleichzeitig einen Verlust der
Entscheidungskompetenzen bedeutet. Denn wer im Falle eines unvermeidbaren Schadens
betroffen sein wird (der Fahrer, die junge FulRgéangerin, der alte FuRgéanger oder der auf
die StraRe gelaufene Hund) entscheidet im autonom fahrenden Fahrzeug nicht mehr das

Subjekt, sondern der implementierte Algorithmus?.

Bevor nun tber die Vorteile einer Erweiterung der Bewertung in Form von gesteigerter
Akzeptabilitdt im folgenden Kapitel die Rede sein wird, wollen wir uns noch den
Nachteilen widmen, die mit einer Berlicksichtigung von Options- und Vermachtniswerten
verbunden sind. Zwar soll mit Hilfe einer Beurteilung von Handlungsoptionen tiber ihren
direkten Nutzen hinaus eine Entscheidung erleichtert werden, wenn sich
Handlungsoptionen in ihrer Nutzlichkeit nicht wesentlich unterscheiden, aber gleichzeitig
bedeutet die erweiterte Bewertung auch eine Erhéhung des Konfliktpotentials. Es kann
sich nun nicht mehr bloR dartber gestritten werden, welche Option am Nutzlichsten ist,
sondern eben auch dartiber, welche Option inwieweit der Orientierung an Options- und
Vermachtniswerten entspricht. Es ware also naiv, mit der Einfihrung dieser Werte eine
Uberwindung der Konflikte zu behaupten. Eine solche ist aus klugheitsethischer
Perspektive auch Uberhaupt nicht angestrebt. Es geht vielmehr darum, vermittels der
Suche nach Option- und Verméchtniswerten im Handeln eine Situation zu schaffen, die

es erlaubt, Wertkonflikte bzw. Dissense auszuhalten. In Kapitel 2.6 werden wir

2 Millar,J. (2014): ,,Should your Robot Driver Kill You to Save a Child’s Life?*, The Conversation.
(Aug 1)
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einschlagige Strategien kennenlernen, die in Anerkennung weitestmoglicher positiver
Freiheit und der Wahrung negativer Freiheit (von Heteronomie) gemessen an der
Situationsspezifik einen Umgang mit solchen Dissensen erlauben. Dartiber hinaus gilt es,
sich mit dem ernstzunehmenden Einwand eines Konservativismus durch die Orientierung
an Options- und Vermdachtniswerten auseinanderzusetzen. Es ist zutreffend, dass
beispielsweise mit der Befolgung der Regel 1 aus der provisorischen Moral und der damit
verbundenen Beweislast beim Neuen fir Falle ohne einen Handlungsdruck Innovationen
erschwert werden. Von einer mangelnden Aufgeschlossenheit oder gar einem
Paternalismus gegenlber kommenden Generation kann allerdings nicht die Rede sein. Im
Gegenteil: Im Sinne der klugheitsethischen Tradition werden keine Werte als hdchste
Ziele vorgegeben, sondern ein individuelles Streben-Kénnen geférdert. Dieses soll aus
guten Grinden als Mdoglichkeit, konkrete Zwecksetzungen vornehmen zu koénnen,
erhalten werden. Damit ist alles andere als der Erhalt eines Status Quo von Wirklichkeiten
gemeint. Wenn man also in Zusammenhang mit diesen hoherstufigen Werten von einem
Konservativismus reden mdchte, dann muss von einem reflektierten Konservativismus
die Rede sein, der allein den Erhalt der Bedingungen der Handlungsfahigkeit der Subjekte

im Sinn hat.

2.5. Kriterien technischer Akzeptabilitat

Es bietet sich an, mit der Vorstellung der Kriterien technischer Akzeptabilitat einen
kleinen Rickblick auf die bisherige Untersuchung zu werfen. Zunéchst sollen aber
mithilfe einer begrifflichen Klarung Missverstandnisse in Bezug auf dasjenige vermieden
werden, was es mit Akzeptabilitat auf sich hat. Damit ist ndmlich keine gerechtfertigte
Akzeptanz gemeint, sondern die Akzeptanzféhigkeit. Was bedeutet das?

Akzeptabilitdt  begriffen  als  gerechtfertigte =~ Akzeptanz ~ ,arbeitet = mit
Rationalitatsstandards, die als normative Erwartungen an handelnde und urteilende
Personen gerichtet werden* (Grunwald 2005, 55). Eine so begriffene Akzeptabilitét, wie
sie sich etwa in Gethmanns Prinzip der ,,pragmatischen Konsistenz* niederschlagt (,,Hat
jemand durch die Wahl einer Lebensform eine Risikobereitschaft gewahlt, so darf diese
auch fur eine zur Debatte stehende Handlungsoption unterstellt werden®, Gethmann
1992, 57 f.), kritisiert Armin Grunwald mit einigem Recht in den drei Punkten (i)

»Skalenproblem®,  (ii) ,Kontextualisierungsdefizit“* und  (iii) ,,Mangelnde
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Operationalisierbarkeit™ (Grunwald 2005, 56). Nach Grunwald gehen solche Ansatze
demnach (i) unzul&ssiger Weise von einem objektiven Risikobegriff aus, welcher (ii)
dazu fuhrt, dass Risiken im Sinne ihrer Kommensurabilitat auf blo numerische GroRen
gebracht werden, die die Differenzierung zwischen Entscheidern und Betroffenen eines
Risikos verwischen. Dartber hinaus sei (iii) festzuhalten, dass ,,Inkonsistenzen in der
Lebensfithrung kein Hemmnis zur Ausiibung staatsbiirgerlicher Rechte* (ebd.) bedeuten.
Es also solange an einer Operationalisierbarkeit des Prinzips der pragmatischen
Konsistenz fehlt, wie die demokratische Grundordnung unserer Gesellschaft ihren
Burgern keine ,,Rationalitdtstests* (ebd.) vorschreibe. Freilich muss zugegeben werden,
dass Inkonsistenzen die Glaubwirdigkeit eines Subjektes fragwirdig werden lassen
koénnen. So kann beispielsweise der Verdacht eines strategischen Handelns des
betreffenden Subjektes bei den Beobachtern entstehen. Ob an der Authentizitét des sich
inkonsistent verhaltenden Subjektes aber tatsdchlich gezweifelt wird, ist eine Frage der
Anerkennung durch andere Subjekte und nicht an einem objektiven Rationalitatsstandard
ablesbar. Diese Anerkennung kann entweder die Folge eines Abwagens in Ansehung der
begleitenden Umstande sein oder auch als ein Vertrauensakt auf jede Rechtfertigung des

inkonsistenten Verhaltens verzichten.

Dagegen beschreibt Akzeptabilitat als Akzeptanzfahigkeit den ,bloBen* Erhalt der
Bedingungen, Anerkennungsprozesse uberhaupt vollziehen zu kénnen. Das schlief3t mit
ein, dass die faktische Akzeptanz auch ausbleiben darf. Dies eben deshalb, weil mit der
ausbleibenden  Akzeptanz  nicht die  Bedingungen des Handelns des
akzeptanzverweigernden Subjektes in Frage stehen. Akzeptanzfahigkeit ist die
notwendige Voraussetzung fur den Erhalt des Wertepluralismus und der Vielfalt von
Vorstellungen gelingender Gesamtlebensvollziige. Mit anderen Worten: Es geht gerade
darum mit Hilfe einer gesteigerten Akzeptanzfahigkeit zu Entscheidungen zu gelangen,
die es erlauben, Dissense in Bezug auf konfligierende Grundnormen, Interessen, sittliche
Intuitionen und Einschdtzungen der Problemlagen auszuhalten (vgl. Hubig 2014). Wie
sich diese Forderung in Strategien des Dissensmanagements operationalisieren l&sst,
werden wir im folgenden Kapitel sehen. Zundchst fassen wir jedoch die bis hierhin
aufgedeckten, aber noch lose verstreuten Kriterien technischer Akzeptabilitdt zusammen,
wie sie Christoph Hubig in seinem Hauptwerk ,,Die Kunst des Moglichen®
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herausgearbeitet und in seiner Vorlesung zur Ethik und Technikbewertung aus dem Jahr
2014 folgendermalien zusammengefasst hat (Hubig 2014).

1) ,, Vermeidung von Sachzwangen“ — Angesichts von Sachzwangen — also
Umsténden, die das Feld moglicher Entscheidungen stark einschranken oder im
schlimmsten Fall eine Entscheidung gar als alternativlos erscheinen lassen — steht
die Autonomie der Handlungssubjekte in Frage. Die betroffenen Subjekte mussen
dann als fremdbestimmt angesehen werden (Heteronomie). Ein Handeln unter
solch starken duBeren Zwéngen kann im Sinne der angefiihrten
autonomieethischen Erwégungen nicht mehr als ein Handeln im eigentlichen
Sinne betrachtet werden. Freilich steht das Subjekt immer in irgendwie gearteten
Zwangsverhaltnissen. Es macht jedoch einen bedeutenden Unterschied, ob diese
das Resultat der eigenen Freiheit oder einer Fremdbestimmung sind. Zur
Veranschaulichung dessen bietet sich eine generationstibergreifende Perspektive
an. Wenn wir mit unserem gegenwaértigen Handeln — gemeint ist der unvermindert
hohe und global betrachtet sogar steigende Ausstol3 von Kohlenstoffdioxid unter
anderem durch die Massenmotorisierung?? — zukiinftigen Generationen eine Welt
hinterlassen, deren Zugriffsmoglichkeiten aufgrund der zu erwartenden
Klimaerwéarmung stark eingeschrénkt sein werden, dann haben wir uns einer
Herabsetzung der Akzeptabilitat als Verlust von Akzeptanzfahigkeit gegenuber
diesen Folgegenerationen schuldig gemacht. Wir haben keinen Grund
anzunehmen, dass Menschen nicht auch in Zukunft von ihrer Fahigkeit, frei Uber
die Zwecke ihres Handelns disponieren zu kdnnen, Gebrauch machen wollen. Den
Argumenten der Autonomieethik folgend, erachten wir es sogar als deren
unbedingte Pflicht, mit ihrem Handeln die Mdglichkeit von Handeln in der
Zukunft zu bewahren. Ein Bewusstsein daflr zu entwickeln, dass Dinge einer
solchen GroRenordnung auf dem Spiel stehen, ist aufgrund der Uberschreitung
der menschlichen Dimensionen eine schwere Aufgabe. Der zuvor bereits
erwadhnte Hans Jonas hat unter dem Titel ,,Heurisitik der Furcht* (Jonas 2015,
Kap. 1.3.) in seinem Hauptwerk ,,Das Prinzip Verantwortung® dazu einen Versuch

unternommen. Die Schwierigkeiten bei einer objektiven Bewertung von

22 International Energy Agency (IEA): ,,Recent trends in the OECD: energy and CO; emissions”, 2016
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2)

Kandidaten dieser Furcht und die Konflikte bei den Strategien der Vermittlung
dieser, fuhren uns zu klugheitsethischen Erwagungen, die das Herstellen von
Uberlegungsgleichgewichten in Form kluger Urteile fordern.

,Vermeidung von  Einschrankungen  der  Handlungssubjekte  und
Entscheidungskompetenzen* — Im Verlauf der Untersuchung wurde immer
wieder auf die Bedeutung von Differenzerfahrungen hingewiesen. Diese sind nur
dann maoglich, wenn keine Homogenisierung der Vorstellungen gelingender
Gesamtlebensvollziige oder Verdrdngung alternativer Vorstellungen davon
geschieht.  Wir konnten uns an der Systembildung mit ihren
Regelungseinrichtungen klarmachen, dass es ein Anliegen von Technik ist, das
Funktionieren von Systemen von Widerstanden in Form anderer (naturlicher)
Medien unabhéngig zu machen. Diese Erkenntnis veranlasste die
Kulturpessimisten zur Entwicklung ihrer diisteren Zeitdiagnosen. Wir wissen also
um die Bedeutung der Reflektierbarkeit des subjektiven Ursprungs der
Systembildung. Systeme kdnnen keinen objektiven Anspruch auf individuelle
Zwecksetzungen erheben, sondern bedirfen einer Anerkennung durch die
Subjekte. Die Ermdglichung solcher  Anerkennungsprozesse ist die
Reflektierbarkeit.

Die Vielfalt individueller Vorstellungen gelingender Gesamtlebensvollziige ist
wertvoll fir die Erzeugung der Spuren der Medialitat, denen wir in Form
abduktiver Schlisse auf der Suche nach der Uberwindung einseitiger
Systemgestaltungen nachgehen konnen. Am Beispiel autodominierten
Strallenverkehrs konnten wir in diesem Zusammenhang einen bedauernswerten
Verfall von Entscheidungskompetenzen und Einschrdnkungen der Wahloptionen
und Zugriffsmdglichkeiten durch betroffene Handlungssubjekte feststellen. Auch
hier macht sich der Automobilismus in seiner gegenwartigen Verfasstheit analog
zu seinem Sachzwangcharakter einer Herabsetzung der Akzeptanzfahigkeit des
Verkehrssystems schuldig. Dies insofern, dass Alternativen als nicht wahlbar
erachtet werden (z.B. Unfallrisiko fur Radfahrer mit potentiell fatalen Folgen) und
die Fahrer selbst sich in Ermangelung der Widerstandserfahrungen mit ihrer
Umwelt nicht mehr als Entscheidungstrager herausbilden kdnnen.



3)

49

Auch das kompetenteste Subjekt ist auf Informationen und Foren angewiesen, um
sich ein eigenes Bild von Planungsvorhaben und Projekten zu machen und seine
Vorstellungen zu dufRern. Mit der VDI 7001 wurde beispielsweise zur
Gewadhrleistung dieser notwendigen Bedingungen in der Bautechnik eine
Richtlinie zur ,,Kommunikation und Offentlichkeitsbeteiligung bei Planung und
Bau von Infrastrukturprojekten* entwickelt.

,, Erhalt der Revidierbarkeit und Kompensierbarkeit “ — Die Betrachtung von den
Unsicherheiten in Bezug auf die Folgen technischen Handelns und des Status der
Werte als Orientierungsinstanzen (Kap 2.2) hat uns tber die Notwendigkeit
aufgeklart, bei der Systemgestaltung auf Revidierbarkeit und Kompensierbarkeit
zu achten, sofern das Handeln-Kdénnen auch im Falle eines sich zeigenden Irrtums
erhalten bleiben soll. Unter anderem an der false positive Strategie konnte zuvor
gezeigt werden, wie ein Risikomanagement mdglich bleiben kann. Im Gegensatz
zu den Kulturpessimisten, die sich wie Hans Freyer fiir eine ,konservative
Revolution aussprechen, muss mit Hilfe eines klugen Risikomanagements nicht
gleich ganzlich auf die Gratifikationen technischer Systeme verzichtet werden.
Nehmen wir das gegenwaértige Verkehrssystem unter den Kiriterien der
Revidierbarkeit und der Kompensierbarkeit in den Blick, so muss erneut ein
Verlust von Akzeptabilitat festgestellt werden. Denn eine Revidierbarkeit sowie
die Mdglichkeit einer Kompensation erscheint derzeit kaum gegeben. (i) Einer
Revidierbarkeit steht die starke Eingebundenheit des vom Kraftfahrzeug
dominierten Verkehrssystems in andere Systeme im Weg. So setzt beispielsweise
das Wirtschaftssystem auf die relative Ortsungebundenheit der Arbeitnehmer und
Konsumenten, in Form zentralisierter, rationalisierter Strukturen (vgl. Knoflacher
2001, 38 ff.). Die infolgedessen vernachldssigten kleineren Strukturen gestatten
es nicht mehr ohne weiteres auf die Gratifikationen des Autos zu verzichten
(Sachzwénge). Es sei an dieser Stelle an die insbesondere in landlichen Regionen
schwierige Situation des OPNV erinnert. (ii) Eine Kompensierbarkeit in Bezug
auf das Weltklima ist nicht vorhanden. Wir sind auf den Erhalt der Bedingungen
angewiesen, die Leben auf dem Planeten Erde ermdglicht haben und den
Fortbestand dieses Lebens gewahrleisten. Technisches Handeln darf diese

Bedingungen unter keinen Umstanden gefahrden, so dass die vermeidbaren
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Emissionen aus der Massenmotorisierung zu einem grof3en Akzeptabilitatsverlust
gegeniiber dem gegenwartigen Verkehrssystem fuhren missen. Aber nicht nur im
globalen Malstab, der die individuelle Vorstellungskraft stark fordert und
bisweilen Uberfordert, mangelt es an Kompensierbarkeit, sondern auch im
Nahbereich alltaglicher Erfahrungen. Die Massenmotorisierung ist in Stadten
allgegenwartig und deren Folgen fast ausnahmslos spirbar. Eine Kompensation
fir den Verlust von Offentlichkeit, Ruhe, Luftqualitat und dergleichen mehr ist
unter den gegebenen Umsténden nicht realisierbar. Ein Weniger an motorisiertem
Individualverkehr (unabhéngig von dessen Antriebsart) ist fur die Herstellung der
Kompensierbarkeit der Folgen, die sich aus diesem ergeben, unerl&sslich. Dies
allein aufgrund des in urbanen Lebensrdumen begrenzten Platzangebotes. Mit
autofreien Stadtvierteln wird beispielsweise in Newcastle upon Tyne (Byker) und
Freiburg (Vauban) fur solche Kompensationsmaglichkeiten gesorgt. Wem nicht
moglich ist, in einem dieser beliebten Stadtviertel unterzukommen, aber dennoch
das Leben im Kkulturellen Reichtum einer Stadt fir seinen gelingenden
Gesamtlebensvollzug als wertvoll erachtet, dem sollte dies nicht ohne
entsprechende Kompensationsmdglichkeiten zugemutet werden miussen. Der
Einwand, dass die Burger der Stadt eben die Minderwertigkeit der 6ffentlichen
Gdter in Form von gesundheitsschadlicher Luft und L&rm in Kauf nehmen
missten, verweist auf einen in Anbetracht des subjektiven Ursprungs der
Systemgestaltung unhaltbaren Fatalismus. Statt einer Kompensation des Mangels
wird dieser vielerorts sogar 6konomisch verwertbar gemacht. Den Anwohnern
wird Ruhe und saubere Luft genommen, um ihnen dann die Fahrt an
Erholungsorte aulRerhalb der Stadt zu verkaufen. Wer sich dies nicht leisten kann,
hat sprichwortlich ,,Pech gehabt“. So schuf die ldeologie des automobilen
Zeitalters neue Formen sozialer Ungerechtigkeit.

Dementgegen wird beispielsweise mit der Richtlinie zur ,,Kommunikation und
Offentlichkeitsbeteiligung bei Planung und Bau von Infrastrukturprojekten‘ (VDI
7001) seitens des Vereins Deutscher Ingenieure gefordert, dass
,Kompensationsmaflnahmen in den betroffenen Bereichen selbst greifen miissen,
also etwa okonomische Einbuflen durch 6konomische Gratifikationen [...] oder

alternative Erholungsmadglichkeiten bei Einschrankungen der Freizeit- und
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Gesundheitsqualitat™ (VDI 7001, 2.1.3.). Dabei argumentiert der VDI ganz in
unserem Sinne fiir eine gesteigerte Akzeptabilitdt gegenuber technischen

Systemen.

2.6. Strategien des Dissensmanagements

Dissens ist ein wesentliches Merkmal pluralistischer Wertegemeinschaften. In
Anerkennung  der individuellen  Vorstellungen von einem  gelingenden
Gesamtlebensvollzug kann es nicht das Ziel der Ethik sein, solcherlei Vorstellungen auf
einen wie auch immer herzustellenden Konsens zu bringen. Ein solcher Konsens kann
sich blof3 auf den hoherstufigen Erhalt der Bedingungen des Streben-Konnens in Form
der Wahrung von Options- und Vermachtniswerten beziehen — mithin der Bewahrung
eines Wertepluralismus und der Mdglichkeit von Dissensen. Am Beispiel der auf René
Descartes zurtickgehenden provisorischen Moral konnten bereits einige Regeln fur die
Fallung situationsspezifischer, kluger Urteile aufgestellt werden. Diese Regeln sollen nun
unter Berlcksichtigung der erweiterten Gesamtwertschatzung (Nutz-, Options-,
Vermachtniswerte) in sieben einschlagigen Strategien des Dissensmanagements, wie sie
Christoph Hubig in Kapitel 6 des zweiten Bandes der ,,Kunst des Mdglichen* vorgestellt
hat, in eine (modernen Problemlagen) angemessene Form gebracht und durch Beispiele
erlautert werden. Die Strategien sind dabei nach dem Grad der verwirklichten Autonomie

der Handlungssubjekte organisiert.

(1) Individualisierung von Problemlésungen — Sofern die Chancen- und
Risikotragerschaft im betreffenden Subjekt vereint sind, besteht keine
Notwendigkeit fir eine Einschrdnkung der positiven Freiheit von
Handlungssubjekten. Bei dieser Strategie handelt es sich um ein liberales Ideal,
welches nur in Ausnahmefallen eintreten dirfte. Schliellich spielen aufgrund der
sozialen Lebensweise der Menschen (insbesondere in urbanen Lebensraumen)
Andere stets eine Rolle im Handeln des Einzelnen. Insofern ist der bei Rasern
beliebte Verweis auf deren gleichzeitige Chancen- und Risikotragerschaft in
Bezug auf einen Unfall mit Personenschaden eine unzuldssige Verkirzung. Ja
nicht einmal mit Blick auf die Berticksichtigung der Anschnallpflicht oder die
Verwendung eines Handys beim Fahren kann eine Individualisierung der

Problemlésung geltend gemacht werden, da die fur den Schadensfall



vorgesehenen Versicherungen kollektive Institutionen sind und eine Missachtung
der genannten Pflichten das Risiko einer Beitragserhthung fur die Gemeinschaft
aller Versicherten bedeutet.

(2) Regionalisierung bei (angepassten) Problemlésungen — Im Falle regional
begrenzter Problemlagen bietet sich im Sinne einer erleichterten Problemldsung
eine in diesem Horizont verortete Strategie des Umgangs mit Dissensen an. Ob
das Ignorieren der Vernetzung moderner, westlicher Gesellschaften zul&ssig ist,
muss dabei situationsspezifisch ermittelt werden. Ein Beispiel fur eine regionale
Problemlage, die eine regionale Problemldsung nahelegt, ist die mangelhafte
Luftqualitat in einigen Stadten. In Abhangigkeit von der regionalen Topographie
etwa stellt die Gewadbhrleistung einer fur die Gesundheit unbedenklichen Atemluft
sehr verschiedene Anforderungen an die Stadt- und Verkehrsplanung, denen nur
durch entsprechendes Wissen tber die ortlichen Gegebenheiten entsprochen
werden kann. Gleiches gilt fir die Reduktion des berufsbedingten
Verkehrsaufkommens. Ohne Kenntnisse der regionalen Pendlerstrecken lasst sich
das Angebot alternativer, 6ffentlicher Verkehrsmittel nicht sinnvoll erweitern.

(3) Horizontale Problemverlagerung — Fir die dritte Strategie zum Umgang mit
Dissensen spielen die Kompensation und die Allokation eine entscheidende Rolle.
Bei Uneinigkeit Gber die Option mit den besten Losungschancen kann zu einer
Einigung gelangt werden, indem die Unterstutzer der sich durchsetzenden Option
fir die BeflUrworter der zurlicksteckenden Option an anderer Stelle
Kompensationen schaffen, welche letztere als solche anerkennen. So héatte der
Verlust von Offentlichkeit in den Stadten durch die dominante Nutzung der StraRe
durch Kraftfahrzeuge mit der Schaffung alternativer Offentlicher R&ume
kompensiert werden kénnen. Ergebnis wére eine gesteigerte Akzeptanzfahigkeit
des gegenwirtigen Verkehrssystems. Zuvor wurde die ,,falsche* Kompensation in
Form o©konomischer Verwertbarkeit des erzeugten Mangels kritisiert.
Demgegeniiber wire eine ,.echte“ Kompensation vorzunehmen, die keine
Privilegierung wohlhabender Gesellschaftsschichten vorsieht. Freilich mussen die
notigen Mittel fiir eine ,,echte* Kompensation vorhanden sein. Insbesondere mit
Blick auf die unter anderem durch die Zerstérung gesellschaftlicher Guter

erwirtschafteten enormen Gewinne der Automobil- und Olindustrie sollte bei
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ausreichendem  politischen  Willen jedoch keine  Mittellosigkeit im
Zusammenhang mit einer gerechten Verkehrsplanung zu erwarten sein.

(4) Vertikale Problemverschiebung/Eréffnung neuer Suchrdaume — Bei gleich
misslichen Lésungsoptionen bietet es sich an, die Suche unter einer Erweiterung
der Suchrdume von Neuem zu beginnen. Insofern haben wir zuvor bei der Suche
nach Options- und Vermdachtniswerten, die bei gleichem Nutzwert eine
Entscheidung unter Berucksichtigung einer erweiterten Wertschéatzung
ermoglichen, diese Strategie bereits zur Anwendung gebracht. Interessante
Beispiele fur ein solches Vorgehen bezuglich des Verkehrs in urbanen
Lebensrdumen sind die Konzepte eines vollstindig automatisierten
Personennahverkehrssystems in Paris (,,Aramis; Latour 1996) und solche, die
eine Verschrankung unterschiedlicher Verkehrsmittel vorsehen (Multimodalitat).
In beiden Féllen wird der Versuch unternommen, auf innovative Weise — Latour
wirde in diesem Zusammenhang wohl von ,,Innovation durch Hybridisierung*
sprechen — dem modernen Bedurfnis nach individueller Mobilitat zu entsprechen,
ohne dabei die zahlreichen Probleme des motorisierten Individualverkehrs
weiterzufuhren. Gelingen soll dies durch eine Kreuzung von Offentlichen und
individuellen Verkehrsmitteln.

Im Fall von ,,Aramis“ war dazu eine Hybridisierung in Form eines aus kleinen
zusammen- und auseinanderkoppelbaren Abteilen (,,Dubletten”) bestehenden
Zuges vorgesehen — also eine Hybridisierung in Form eines neuen technischen
Artefaktes, welches einen individualisierten, 6ffentlichen Nahverkehr ermdglicht.
Die Steuerung der Dubletten sollte dabei vollautomatisch erfolgen, so dass in
Abhéngigkeit der Reiseziele der Insassen sich die Dubletten von alleine an
Kreuzungen aufteilen und zu neuen Ziigen verbinden. Zahlreiche Probleme des
motorisierten Individualverkehrs in GroRstddten (z.B. Platzmangel durch den
stehenden Verkehr) hatten auf diese Weise angegangen werden kdnnen, ohne
dabei den Verkehrsteilnehmern gegentber ihrer gewohnten Fortbewegungsweise
mit dem Auto zu groflRe Unannehmlichkeiten zumuten zu massen.

Die Multimodalitatskonzepte verfolgen dagegen eine andere Form der
Hybridisierung. Mit dem Ziel, Teilabschnitte einer Fahrt ohne groiere Mobilitéts-

und KomforteinbufRen mit verschiedenen VVerkehrsmitteln zu realisieren, wird von
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ihnen eine Neustrukturierung der vorhandenen Elemente des Verkehrssystems
intendiert, die den Zwang zum Privatbesitz eines Autos bei einem entsprechenden
Mobilitatsbedrfnis an Orten mit gut ausgebauten éffentlichen Verkehrsmitteln
uberwinden soll. ,,Mit dem [Carsharing-] Auto zur Bahn, mit dem [Leihfahr-] Rad
vom Bahnhof ins Biro oder spontan beim Stadtbummel in die nichste Bahn
gehipft: Das sind nur einige Beispiele fir verkehrsmittellbergreifende Mobilitét
im Alltag.“?® Voraussetzung fiir ein Gelingen multimodaler Verkehrskonzepte
sind unter anderem ein einfacher und leichter Zugang zum Fahrkartenverkauf mit
elektronischen Bezahlsystemen, sowie eine Kooperation der verschiedenen
Verkehrsmittelanbieter.

Sozusagen zwischen diesen beiden Konzepten steht das auf Nicolas Hayek
zuriickgehende Mobilitdtskonzept um das sogenannte ,,Swatch-Mobil“. Die
Erfindung kleiner, umweltfreundlicher Stadtwagen (,,reduced to the max*) sollte
dabei die Mobilitatsbedurfnisse im Nahverkehr gesellschaftsvertraglich und
flexibel befriedigen. Fur die Realisierung des Fernverkehres waren in Hayeks
Konzept Ziige vorgesehen, die in der Lage sein mussten, die mit Elektromotoren
und daher geringer Reichweite ausgestatteten Fahrzeuge tber gréRere Distanzen
zu transportieren. Meines Erachtens hat Hayek damit, entgegen seiner Intention
die Grundlage fur die zukiinftige Mobilitdt in Stadten zu legen, eine
bedenkenswerte Alternative flr eine ressourcenschonendere Realisierung von
Mobilitatsbedlrfnissen auf dem Land geliefert. In Stadten fuhrt angesichts solcher
Bedurfnisse wohl kein Weg an der Reduktion der Anzahl von Fahrzeugen durch
individualisierte, offentliche Personennahverkehrssysteme oder
Multimodalitatskonzepte vorbei. Dagegen dirfte die Verschrankung von einem
umwelt- und gesellschaftsvertraglichen, motorisierten Individualverkehr in Form
des ,,Swatch-Mobils*“ mit Zugen, deren Funktion mit F&hren vergleichbar ist, fur
die Gestaltung eines nachhaltigen Verkehrssystems in landlichen Regionen
durchaus infrage kommen, weil dort der Privatbesitz von motorisierten
Verkehrsmitteln aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte nur schwer durch
einen vernunftigeren Einsatz Offentlicher Verkehrsmittel abgeldst werden kann.

So fremd diese Vorstellung im ersten Moment erscheinen mag, so naheliegend

23 Verkehrsbund Rhein-Neckar (2015): Verbundbericht 2014/2015, 16.
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erweist sie sich mit Blick auf die stockenden Pendlerstrome zwischen Orten, die
von klassischen ,,Park and Ride* Angeboten aufgrund schlecht ausgebauter
offentlicher Verkehrsmittel am Ankunftsort nur unzureichend bedient werden
konnen. Ubriggeblieben von diesem ambitionierten Vorhaben ist nach der
Ubernahme des Projektes durch Volkswagen und spater Mercedes-Benz ein
konservatives, die Probleme des autodominierten Verkehrssystems in keiner
Weise adressierendes Lifestyle-Vehikel, der Smart.

(5) Entscheidungsverschiebung — Sofern kein Krisendruck besteht kann in
Anbetracht eines bestehenden Wissens- und Orientierungsdefizites auch eine
Verschiebung der Losung eines Problems auf einen spéteren Zeitpunkt sinnvoll
sein. Dadurch wird das hohe Risiko, einen falschen Losungsweg zu beschreiten,
zwar gesenkt, aber der Problemdruck steigt in Folge der Untatigkeit weiter an.
Beim Versuch, die entscheidungshemmenden Defizite zu tGberwinden, darf der
Problemdruck nicht aus dem Blick geraten, so dass der Zeitpunkt, an dem noch
eingegriffen werden kann, nicht verpasst wird. Ein Beispiel dafiir mag die
Unsicherheit Ober die Auswirkungen und das Ausmall des anthropogen
verursachten Klimawandels sein. Aus diesem Grund haben Klimaforscher eine
Erh6hung der globalen Durchschnittstemperatur von 2°C als Punkt ohne
Wiederkehr (eng. point of no return) ermittelt. Eine Entscheidung tiber Wege zur
Reduktion der klimaschéadlichen Emissionen sollte bis dahin gefallen sein. Es
steht zu befurchten, dass ein solcher Punkt bereits tberschritten ist oder wir
zumindest kurz davorstehen — die Entscheidung also zu lange aufgeschoben
wurde und nun zusatzlich Strategien zur Anpassung an den nicht mehr
abzuwendenden Klimawandel gefragt sind?*.

(6) Prohibition von Ldsungsoptionen — Fir den Fall, dass eine Entscheidung nicht
langer aufgeschoben werden kann, sollte darauf geachtet werden, dass
Losungsmoglichkeiten, die eine irreversible Zerstérung alternativer Optionen
bedeuten, ausgeschlossen werden. Auf diese Weise werden wenigstens
Makrorisiken vermieden. So ist es unzuldssig, auf die Moglichkeit von
Geoengineering zur Regelung des Weltklimas zu setzen, wenn dies die

Missachtung der Uberschreitung eines Punktes ohne Wiederkehr bedeutet. Denn

24 IPCC: Climate Change 2014, Synthesis Report, Summary for Policymakers, 26 ff.
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dieser Punkt beschreibt nichts anderes als die Mdglichkeit, durch Reduktion der
Emissionen den Klimawandel noch abwenden zu kdnnen. Die Verfolgung der
Losungsoption Geoengineering zerstort somit die Mdglichkeit, dem Klimawandel
durch eine Reduktion der klimaschadlichen Emissionen zu begegnen.

(7) Kompromiss — Als ,pragmatischer Notbehelf* (Hubig 2014) sollte ein
Kompromiss nur dann angestrebt werden, wenn eine Anwendung der Strategien
(1) bis (6) scheitert. Der politische Friede mag zwar durch den gegenseitigen
Verzicht auf Teile der gestellten Forderungen gewahrt bleiben, jedoch werden alle
misslichen Optionen begrenzt weitergefiihrt. So steigt der Problemdruck und die
Eroffnung neuer Suchrdume, unter denen aussichtsreichere Lésungsoptionen
entwickelt werden kdnnten, wird verstellt. Beim Aushandeln eines Kompromisses
ist im Ubrigen auf dessen Revidierbarkeit zu achten, so dass im Falle des
Auftauchens einer ,,echten” Problemldsung deren Verfolgung nicht durch den

zuvor geschlossenen Kompromiss verhindert wird.

2.7. Moralische Adressaten einer Technikethik

Die Bedingungen des individuellen Handelns sind institutionell verfasst (vgl. Hubig
1982). Das heift, dass Institutionen im weitesten Sinne die Mdglichkeiten des Einsatzes
von Mitteln und des Setzens von Zwecken fiir die Individuen gewéhrleisten, deren
begrenzter Horizont ansonsten kein planvolles Handeln gestatten wirde. Dies gelingt
einerseits durch die Herausbildung von Routinen im Umgang mit Mitteln und
andererseits durch die Gratifikation bzw. Sanktion etwaiger Zweckverfolgungen. Ein
Beispiel: Solange keine nutzerfreundliche Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel in
Form einheitlicher Tarifsysteme und angemessener Anschlusszeiten seitens der
regionalen Verkehrsbetriebe organisiert wird, sind die Aussichten auf eine Durchsetzung
multimodaler Verkehrskonzepte gegen den etablierten Individualverkehr gering. Es sei
an dieser Stelle an die erheblichen Anstrengungen im Bereich infrastruktureller
MalRnahmen erinnert, durch die ein Herausbilden der Nutzungsroutinen mit dem Auto
erfolgreich gewahrleistet werden konnte. Das Bereitstellen einer geeigneten Infrastruktur
allein kann die Durchsetzung der Massenmotorisierung aber nicht erklaren. Es bedarf
ebenfalls einer Legitimierung in Form einer StralRenverkehrsordnung, die unter anderem

den Zweck, die Strale als Ort zum Spielen zu nutzen, unter Strafandrohung stellt.
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Gleichzeitig werden seitens der Befurworter der Massenmotorisierung die
Gratifikationen des Kraftfahrzeugverkehrs herausgestellt. So wiirden die Autofahrer nicht
bloB sich selbst durch ein zuvor unbekanntes MaR an Freiziigigkeit® belohnen, sie
belohnten gleich die gesamte Volksgemeinschaft mit, indem sie Arbeitsplatze schafften
und den Wohlstand der Gesellschaft durch das Antreiben des Wirtschaftsmotors
Autoindustrie garantierten. Auf diese Weise wird der Automobilismus auch seitens des
derzeitigen Ministers fur Verkehr und digitale Infrastruktur der Bundesrepublik
Deutschland, Alexander Dobrindt (CDU), als Volksziel ausgezeichnet und Abweichler
als Feinde des Fortschritts und des Wohlstands dargestellt. Ob ,Dieselgate®,
Larmbelastigung, Wohnungsnotmangel, steigende Opferzahlen usw.: Autos missen
fahren. Die genannten Probleme werden als Kollateralschaden des Fortschritts

marginalisiert.

Wir finden im institutionellen Handeln also eine kulturelle Entsprechung dessen, was
zuvor im Theorieteil der Untersuchung tiber die Organisation der Medialitat in Systemen
und deren Sicherungskomponente in Form von Regelungsvorgangen herausgearbeitet
wurde. Kultur als Systembildung (nicht als Auszeichnung besonders elaborierter Kunst,
wie es der Sprachgebrauch heute nahelegt) ist auf die Stabilisierung der
Handlungsbedingungen aus und damit im Grunde etwas Technisches. Nicht umsonst
bezeichnet man die vom Menschen seit der Neolithischen Revolution im Sinne der
Vorratshaltung und Sesshaftigkeit praktizierte Pragung naturlicher Landschaften als

Kulturlandschaften.

Wie es die Andeutungen zur autofreundlichen Politik Alexander Dobrindts gerade
nahegelegt haben, spielt individuelles Handeln eine bedeutende Rolle fur das
institutionelle Handeln. Dies sollte nun auch nicht mehr verwundern, nachdem wir den
Bezug zur Untersuchung von Systemen im ersten Kapitel bereits hergestellt haben. Hier
wie dort wirde man sich einer einseitigen Betrachtung in Folge der Vernachléssigung der
Reflexion des subjektiven Ursprungs der Sachlage schuldig machen. Die individuell
empfundenen (objektiven) Sachzwénge gegeniiber Systemen verdanken sich keiner
Systemrationalitdt, die so etwas wie einen Subjektcharakter des Systems und der

gestaltenden Institutionen nahelegen. Stattdessen sind ,,Einschrankung und Er6ffnung der

%5 Franz Stadler (damaliger Prasident des Allgemeinen Deutschen Automobilclub e.V.) machte 1974 mit
dem Slogan ,,Freie Biirger fordern freie Fahrt™ Schlagzeilen.
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Mittelwahl* sowie ,,Einschrankung und Angebot von Zweckkandidaten* (Hubig 2014)
durch Institutionen auf das individuelle Handeln der betroffenen Akteure ruckfuhrbar.
Nicht nur durch die direkte ,Einflussnahme auf das Wertgeschehen und die
organisatorische Praxis®, sondern auch indirekt durch die ,,Nutzung, Affirmation, Askese
und Verweigerung™ (ebd.) nehmen die Individuen Einfluss auf die Systemgestaltung.
Letzteres ermdoglicht eine ,,Subversion® im Sinne Foucaults zur Unterwanderung der
etablierten Machtverhaltnisse. Christoph Hubig hat sich im dritten Band der Kunst des
Mdglichen ausfihrlich mit der Frage nach der ,,Macht der Technik* (Hubig 2015) befasst.
Diesem spannenden Thema kann an dieser Stelle nur mit einem Verweis auf das genannte
Werk, welches einen umfassenden Uberblick Gber die Thematik bietet, entsprochen

werden.

Kommen wir zu den Adressaten der vorgestellten Technikethik zurtick. Fur einen
gelingenden Umgang mit Technik — nicht einen ,einfachen Verzicht auf die
willkommenen Gratifikationen der Technik (Kulturpessimismus) und nicht einen naiven
Fortschrittsglauben beziiglich der Technik (Kulturoptimismus) — haben sich im Laufe der
Untersuchung folgende Punkte als relevant herausgestellt, die entweder Individuen,

Institutionen oder beide adressieren (vgl. Hubig 2014).

Q) Sowohl von Institutionen als auch von Individuen sind im Sinne der
Akzeptabilitat Options- und Vermachtniswerte zu erhalten.

(i) Ebenfalls von beiden ist die Bildung der Urteilskraft zu fordern.

(i) Von Institutionen sind Foren bereitzustellen, innerhalb derer ein Abwagen
konfligierender Handlungsoptionen mdglich ist.

(iv)  Die im Konflikt befindlichen Individuen sind Uber Strategien des
Dissensmanagements aufzukldren und in der situationsspezifischen

Anwendung dieser zu beraten.

Nicht ohne Grund haben wir bei der Untersuchung der Orientierungsunsicherheiten in
Kapitel 2.2 — besonders was die Langzeit- und Nebenfolgen unseres technischen
Handelns angeht — auf die komplexe, den individuellen Horizont Uberschreitende
Problemlage in der Moderne hingewiesen. Institutionen kommt als dauerhaften
Ermdglichungsinstanzen des individuellen Handelns eine besondere Rolle bei der

Vermeidung von handlungsunféhig machenden Zusténden in der Zukunft zu.
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3. Akzeptabilitat in der Gestaltung des Verkehrssystems

Mit dem Automobil wurde ein Verkehrsmittel entworfen, welches neue Vorstellung von
Mobilitdt evozierte. Das ,menschliche Mal* (Gehl 2016, Kap. 1) bei weitem
ubersteigende Geschwindigkeiten und Transportleistungen waren zwar bereits von der
Nutzung des schienengebundenen Verkehrs bekannt, eine Individualisierung dieser
Aspekte des motorisierten Verkehrs gelang jedoch erst mit der Erfindung des Automobils.
Uber den Beginn, die Dauer und die Destination einer Fahrt sollte mit Hilfe des Autos
nicht mehr der Lokfuhrer oder der Fahrplan entscheiden, sondern das Individuum selbst.
Freilich ist der Unterschied zwischen Schienenverkehr und StralRenverkehr nicht so grof3
wie er auf den ersten Blick erscheinen mag. Denn im Rahmen des Fahrplanes entscheidet
der Passagier eines Zuges genauso frei tber die genannten Momente einer Fahrt, wie es
der Autofahrer im Rahmen der ihm zur Verfligung gestellten Infrastruktur tut. Oder
negativ ausgedriickt: Der Zugfahrer hingt ebenso ,,sklavisch* am Schienennetz, wie der
Autofahrer am Strallennetz (oder dem Vorhandensein geeigneter Abstellmdglichkeiten
fir sein Fahrzeug). Mit dem Auftauchen des Automobils also die uneingeschréankte
Mobilitat der Individuen beginnen zu lassen, hat sich mit Blick auf die systemischen
Voraussetzungen technischen Mitteleinsatzes als ein unhaltbarer Mythos seiner
Bewunderer erwiesen. Die voraussetzungsloseste und in diesem Sinne auch die freieste
Art der Fortbewegung ist die naturliche Eigenbewegung in Form des Gehens, Kletterns,

Springens und Schwimmens.

Das Ausschdpfen der vorhandenen Potentiale des Automobils wurde anfangs durch eine
flr den Einsatz des neuen Verkehrsmittels insbesondere in den europdischen Altstadten
ungeeignete Infrastruktur, sowie alternative Nutzungen des 6ffentlichen Raumes ,,Stralle*
gestort. Um den gelingenden Einsatz von Automobilen zu gewahrleisten, mussten daher
zundchst Ermdglichungsbedingungen in Form infrastruktureller MalRnahmen und
Verkehrsregeln geschaffen werden. Unter anderem durch den Bau geeigneter Stral3en und
Parkplatze, sowie der Einfuhrung der Verkehrswegetrennung und der ,,eingebauten
Vorfahrt“ (Schmidt 2002) gelang es, den Einsatz der Autos von unerwiinschten
Storgroflen unabhangig zu machen und auf den Stralen Platz fur Kraftfahrzeuge zu
schaffen. Diese Regelungsmafinahmen brachten die sogenannte ,,autofreundliche Stadt*

hervor, die in weiten Kreisen bis heute als vermeintlich fortschrittliches Planungsideal
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die Stadtentwicklung dominiert und vielerorts eine Nutzung des Offentlichen Raumes —

wenn Uberhaupt — nur in einem Kraftfahrzeug zu einer angenehmen Angelegenheit macht.

Mit der weitestgehend einseitigen ErschlieBung des 6ffentlichen Raumes in Stadten durch
den individuellen Kraftfahrzeugverkehr werden die Maoglichkeiten, individuellen
Vorstellungen von einem gelingenden Gesamtlebensvollzug nachzugehen, sowie die
Mdglichkeit der Herausbildung von Entscheidungssubjekten eingeschrankt. Wenn sich
der Rationalitdat des autofreundlichen Verkehrssystems im Sinne des Erhalts der
individuellen Handlungsfahigkeit gegen die eigenen Vorstellungen eines gelingenden
Gesamtlebensvollzuges unterworfen werden muss, fluhrt dies entweder zu einer
subjektiven Entfremdung und Geflihlen der Hilflosigkeit gegeniiber einer fremden Macht
oder zu bestandigem Leid als Folge fortwahrender Hemmung des individuellen Strebens.
Beides sind Ursachen des immer haufiger auftretenden Krankheitsbildes der Depression.
Damit stellt die institutionell vorangetriebene Einseitigkeit des gegenwartigen
Verkehrssystems einen Angriff auf die Diversitdt der Ideen vom Glick dar. Die
ungenielbaren Frichte dieses Vorganges tragt das vom Auto dominierte Zeitalter seit
Jahrzehnten in Form der Egozentrik fast aller Autofahrer offen — ja fast vulgar — zur
Schau. Wo seitens der Entscheider alles fir die Bedirfnisse des motorisierten
Individualverkehrs  getan,  Fehlverhalten  kaum  sanktioniert und andere
Nutzungsanspriiche systematisch ausgeschlossen werden, fuhlt sich auch der Einzelne
Autofahrer darin legitimiert, seine Bedurfnisse gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern
oder Anliegern durchzusetzen — sofern er diese in der isolierten Fahrgastzelle tiberhaupt
noch wahrnehmen kann. Das starke Beschleunigen an Verkehrsverengungen oder
Ampeln sowie das Hupen zur BegruBung sind nur einige wenige Beispiele fir die
zahllosen entweder als legitim empfundenen oder gar nicht als solche wahrgenommene
Ricksichtlosigkeiten gegenuber der gesamten Umwelt des individualisierten

Kraftfahrzeugverkehrs.

Der zuvor verwendete Begriff der Diversitat legt eine gewisse Nahe der vorgestellten
Erwdgungen zu Argumentationslinien nahe, die sich fir den Erhalt von Biodiversitat
aussprechen. Hier wie dort spielt die Ungewissheit Gber die Folgen eines Verlustes an
Vielfalt eine bedeutende Rolle. Unter anderem durch die Prifung eines Umgangs mit
solchen Ungewissheiten in Form der ,,false positive Strategie* und der ,,false negative

Strategie®, sowie der Erweiterung des Nutzwertes um Options- und Verméchtniswerte
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sind wir zu der wohlbegriindeten Auffassung gelangt, dass die Vielfalt an Ideen
gelingender Gesamtlebensvollziige (ebenso wie die Vielfalt an Leben) einen Wert an sich
darstellt und darum nach Mdglichkeit erhalten werden soll. Ganz besonders eindrticklich
zeigt sich der Verlust von Vorstellungen gelingender Gesamtlebensvollziige in Folge der
Ideologie des automobilen Zeitalters in landlichen Regionen. Das Leben in einer
Dorfgemeinschaft war ein uUber Jahrtausende gepflegtes und nachhaltiges Konzept des
Zusammenlebens und Quelle kultureller Vielfalt. Mit dem Dominantwerden des
Automobils wurden die kleinteiligen, ein Leben ohne motorisierte Verkehrsmittel
ermoglichenden Bedingungen der Selbstversorgung binnen kirzester Zeit vernichtet. Es
ist daher nur allzu nachvollziehbar, dass insbesondere &ltere Menschen, deren korperliche
Voraussetzung den wachsenden Anspriichen an das Fihren eines Kraftfahrzeuges nicht
mehr gerecht werden, sich mit der Abgabe ihres Fiihrerscheins schwertun. Dies ist fur die
Betroffenen in der Tat gleichbedeutend mit der Aufgabe der eigenen Autonomie. Die
Maoglichkeit, auf dem Dorf ohne Auto zu leben, gibt es schlicht nicht mehr. Eine
nachhaltige Mikromobilitdt mit komplexen Strukturen wich einer ressourcenintensiven
Makromobilitat, die mit ihren rationalisierten und zentralistischen Strukturen zundchst
mehr Wohlstand flr alle versprach. Heute ist die Abhangigkeit der Dorfbevolkerung vom
Auto groRer als je zuvor und die 6rtlichen Wirtschaftsverbande beklagen das Abwandern
der Kaufkraft an weit entfernte Konsumzentren. Es ist fraglich, ob die Wiederbelebung
des Dorflebens durch Nachahmung der tber Jahrhunderte gewachsenen kleinteiligen
Strukturen tberhaupt noch mdglich ist oder das kulturelle Erbe der Dorfer spatestens mit
dem Ende des automobilen Zeitalters vollends verloren geht. Der Trend zu einer neuen
Urbanisierungswelle deutet auf letzteres hin.

Zur Vermeidung derart dramatischer Vereinseitigungen, wie sie das Verkehrssystem seit
einem knappen Jahrhundert prégen, lassen sich die von Christoph Hubig entwickelten
Akzeptabilitatskriterien fir die Gestaltung technischer Systeme, sowie deren
Operationalisierung in Strategien des Dissensmanagements fruchtbar machen. Auf dieser
Basis konnen vielversprechende Losungen entwickelt werden, die den zahlreichen
Nutzungsanspriichen an den offentlichen Raum besser entsprechen als dies in der
Vergangenheit der Fall war. Doch zunéchst gilt es, sich ein umfassenderes Bild von den
verdrangten Nutzungsmoglichkeiten der StraBen zu machen. Welches sind die

Kandidaten individuellen Strebens, die sich als Kandidaten des Dissenses mit dem
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dominanten motorisierten Individualverkehr zeigen und die Tauglichkeit der
entwickelten Dissensmanagementstrategien auf die Probe stellen?

Um diese Frage zu beantworten, méchte ich auf das zum Anfang des Kapitels erwéhnte
,,menschliche Mal}* zurlickkommen. Ausgehend von dieser durch den Kopenhagener
Architekten Jan Gehl geprégten Phrase, die die Bedeutung des menschlichen Bewegungs-
und Sinnesapparates fur die Gestaltung 6ffentlicher R&ume hervorheben soll, lassen sich
ziigig die wesentlichen, durch die ,,autogerechte Stadt unterdriickten Kandidaten
menschlichen Strebens ausfindig machen: (i) Nutzung nichtmotorisierter und 6ffentlicher
Verkehrsmittel, (ii) Spiel und Sport, (iii) Verweilen sowie (iv) Asthetik und visuelle
Qualitat. Weltweit hat sich Jan Gehl durch die Planung und Umsetzungen von zahlreichen
Projekten um die Findung von stadtplanerischen Lésungen mit einem hohen Grad an
Akzeptabilitdt verdient gemacht. Das ,menschliche MaB“ zur Planungspramisse
machend, ist es Gehls anliegen, mit seiner Architektur ,,Einladungen® (Gehl 2016) an die
Stadtbevolkerung zur Ruckeroberung der Stral3e als Raum 6ffentlichen Lebens im Sinne
der genannten Kandidaten auszusprechen. Damit ist nichts Anderes gemeint als die
Bereitstellung der Bedingungen der Mdglichkeit alternativer Nutzungen des vielerorts
verwahrlosten 6ffentlichen Raumes, die sich an der menschlichen Natur und stédtischen
Traditionen orientieren. Richtet sich die Stadtplanung nicht am ,,menschlichen Maf},
sondern an der mittels Automobilen erreichbaren Geschwindigkeiten und zuriicklegbaren
Distanzen aus, entstehen nach Gehl Raume, die den natirlichen Anlagen des Menschen
nicht entsprechen und von diesen daher nach Mdéglichkeit gemieden werden. Die Folge
ist die weitgehende Reduktion der Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raumes auf vom Auto
dominierte Verkehrsleistungen. Wo es an ,,Einladungen‘ mangelt, den 6ffentlichen Raum
auf andere Weise zu nutzen, diirfe man sich iber den zunehmenden Kraftfahrzeugverkehr

und die Verwahrlosung der Stadtkultur nicht beschweren.

,, Hdtte man Stadtplaner beauftragt, Stadte zu entwerfen die den Menschen das Leben
schwer machen und Aufenthalte im Freien verleiden, hatten sie das nicht besser erreichen
kénnen als mit den Stadtstrukturen, die im 20. Jahrhundert auf Basis dieser ldeologie

[gemeint ist die ,, autogerechte Stadt ‘] entstanden. “ (Gehl 2016, 74)
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3.1. Dissenskandidaten des autodominierten Verkehrssystems

Werfen wir einen Blick auf die verschiedenen Nutzungsmaoglichkeiten des offentlichen
Raumes, deren Realisierung durch das einseitige Verkehrssystem der Gegenwart
gehemmt wird. In Anlehnung an die Untersuchungen in Jan Gehls Buch ,,Stadte fiir
Menschen* mochte ich eine Unterteilung in vier Dissenskandidaten des autodominierten
Verkehrssystems vornehmen. Zundchst ist innerhalb des Horizontes der autogerechten
Stadtplanung, die den o6ffentlichen Raum auf seine Verkehrsleistungen reduziert hat,
festzuhalten, dass nicht nur Personenkraftwagen, sondern auch (i) nichtmotorisierte
(FuBgéanger und Radfahrer) und 6ffentliche Verkehrsmittel zu einem erheblichen Anteil
zu den gesamten Verkehrsleistungen auf den Stral3en beitragen. Als nachsten Schritt gilt
es dann, die unzuldssige Reduktion des offentlichen Raumes auf eben jene
Verkehrsleistungen hin selbst zu beleuchten. (ii) Spiel und Sport, (iii) Verweilen und
nicht zuletzt der Genuss von (iv) Asthetik und visueller Qualitaten sind in Folge
autogerechter Stadtplanung auf Sonderbereiche wie Spielplétze, Sportstéatten, Parks und
Ateliers verbannt worden, die paradoxerweise in vielen Féllen nicht ohne motorisierte
Verkehrsmittel erreichbar sind. Damit bleibt eine Kompensation der Reduktionsverluste
denjenigen vorbehalten, die am motorisierten Verkehr teilnehmen kénnen. Wo dies nicht
der Fall ist, weil es an Offentlichen Nahverkehrsangeboten mangelt, die dem
Mobilitatsbedurfnis und der Zentralisierungstendenz der Moderne angemessen sind, wird
das auf den Privatbesitz eines Autos ausgelegte Verkehrssystem zu einer der am
wenigsten thematisierten Quellen sozialer Ungerechtigkeit. Bei der folgenden
Betrachtung wird es zwischen den vier Dissenskandidaten notwendigerweise zu
Uberschneidungen kommen. Dies ist der Komplexitat und Vielfalt der
Nutzungsmoglichkeiten des Offentlichen Raumes geschuldet. Die vorgenommene
Unterscheidung erscheint mir jedoch als verhaltnismaRig wenig gewaltsam und erlaubt
es verschiedene Aspekte der Unterdriickung des offentlichen Lebens durch den

Automobilismus hervorzuheben.

1) Nutzung nichtmotorisierter und oOffentlicher Verkehrsmittel — Es ist fast immer
maoglich zu FulR zu gehen. Dies liegt darin begriindet, dass unser nattrlicher
Fortbewegungsapparat ein extrem voraussetzungsarmes und flexibles Mittel der
Ortsveranderung darstellt. Aus der Beobachtung sich tberall Wege bahnender

FulRgénger aber den Schluss abzuleiten, dass diese nur als stérendes Medium fur
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den Autoverkehr in verkehrspolitische Erwédgungen miteinzubeziehen seien, wére
jedoch fatal. Denn nicht nur angesichts berwiegend sitzend ausgeubter
Berufstatigkeiten ist das Gehen gesundheitspolitisch relevant, sondern muss auch
als anerkanntes Ziel des Strebens autonomer Subjekte im Sinne der
Gewahrleistung eines Maximums an positiver Freiheit Berticksichtigung bei der
Gestaltung des Verkehrssystems finden. Soll das Gehen als unsere natirliche
Fortbewegungsart in Stadten wieder eine angenehme Tatigkeit und
gezwungenermallen zu Uberwindende, abstrakte Strecken wieder zu
ereignisreichen und erfreulichen Wegen (vgl. MaaBRen 2006, Kap. 1.) werden,
mussen die durch einseitige  Beruicksichtigung des  motorisierten
Individualverkehrs in der Stadtplanung direkt und indirekt verursachten
Hemmnisse des Gehens abgebaut werden. Als indirekte Ursache ist die
Zerstorung Mikromobilitat ermoglichender Strukturen — unter anderem der
Selbstversorgung — durch die Zentralisierungs- und Rationalisierungstendenzen
der Ideologie des automobilen Zeitalters zu nennen. Nach Jan Gehl, der sich auf
nicht naher definierte Quellen beruft, konnen 500 Meter als Richtwert fiir eine
akzeptable Wegeldnge zur Befriedigung der allermeisten Bediirfnisse
herangezogen werden (Gehl 2016, 143). Unterstiitzt wird diese Einschdtzung
Gehls von dessen Beobachtung, dass historische Altstadte, die auf das Gehen
ausgelegt sind, haufig einen dementsprechenden Durchmesser von einem
Kilometer aufweisen (ebd.). Stadtplanung, die dieses menschliche Ma nicht
berucksichtigt, erzeugt also durch den im Nahbereich der Menschen verursachten
Mangel zu Lasten des Gehens einen betrachtlichen Anteil an vermeidbarem
motorisierten Verkehr. Dort, wo Uberhaupt noch gegangen wird, fallt meist auf
den ersten Blick der Platzmangel fiir die FulRganger auf. Der kiimmerliche Rest
am Rand der Strallen, der dem Gehenden als Folge des Platzmachens fiir den
raumintensiven motorisierten Individualverkehr noch gelassen wurde, erlaubt
vielerorts nicht einmal das aneinander VVorbeigehen, ohne dabei die Fahrbahn zu
betreten und schon gar nicht die Wahrung eines Hoflichkeitsabstandes gegeniiber
Fremden. Rollstuhlfahrer, Personen mit Gehhilfen oder Eltern mit Kinderwagen
sehen sich hdufig auch ohne ,,Gegenverkehr* uniiberwindbaren Hindernissen

gegenuber. Die Situation wird durch das sogenannte Gehweg- und Falschparken
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noch verschlimmert. Dieses Verhalten aller Autofahrer und dessen konsequente
Duldung durch Ordnungsbehdrden sind ein erschutterndes Indiz fur die
Privilegierung des motorisierten Individualverkehrs im Unterbewusstsein der
Gesellschaft als Folge der institutionell vorangetriebenen autofreundlichen
Verkehrspolitik. Es gibt zahlreiche weitere Beispiele fir die Gangelung der
FuRganger durch die Autofahrer und deren Infrastrukturmalnahmen. Eine
Aufzahlung dieser versprache jedoch keinen weiteren Erkenntnisgewinn, sodass
wir stattdessen ein anderes nichtmotorisiertes Verkehrsmittel in den Blick nehmen
wollen, welches in der Berliner Verkehrspolitik in Form des ,,Volksentscheid
Fahrrad* derzeit fuir grof3e Aufmerksamkeit sorgt.

Viele der genannten Punkte, die fur Fuganger Hemmnisse im 6ffentlichen Raum
bedeuten, erschweren auch dessen Nutzung mit dem Fahrrad. Eine Wiederholung
mit minimalem Aufwand fir die Transferleistung von FiRen auf Fahrrader
mdochte ich mir an dieser Stelle ersparen und stattdessen auf die Besonderheiten
in Bezug auf Radfahrer zu sprechen kommen. Der Geschwindigkeit von Autos
bei geeigneter Infrastruktur ziemlich nahekommend, erlauben Fahrrader es
namlich den verwahrlosten Nahbereich zu Uberwinden und die zentralisierten
Strukturen der ,,autogerechten Stadt” zu nutzen — gleiches gilt fur die 6ffentlichen
Verkehrsmittel. Dartiber hinaus bietet sich das Fahrrad insbesondere in Form
moderner,  mitunter  antriebsunterstitzter  Lastenrdder als  geeignete
Ubergangstechnik fir diejenigen an, die in Ermangelung Mikromobilitat
ermoglichender  Strukturen generell auf den Gebrauch motorisierter
Verkehrsmittel und Fremdbewegung verzichten wollen. Die Gefahren, die eine
durch Netzunterbrechungen, Platzmangel, Ndhe zum motorisierten Verkehr usw.
mangelhafte Infrastruktur fur Radfahrer und auch FuBganger birgt, hemmen
jedoch meist die Freude am Radfahren und fiihren zu einer Verkimmerung der
Radkultur in vielen Stadten. Leuchtendes Gegenbeispiel dieser Entwicklung ist
die dénische Hauptstadt Kopenhagen, in der beispielsweise ,,37 Prozent des
alltaglichen Pendlerverkehrs zur Arbeit oder Schule auf den Zweiradverkehr
entfallt“ (Gehl 2016, 212).

Die Entwicklung und die Realisierung neuer Konzepte fur den &ffentlichen

Personennahverkehr, wie wir sie in Kap 2.6 bei der Untersuchung der Méglichkeit
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einer vertikalen Problemverschiebung (4. Dissensmanagementstrategie)
kennengelernt haben, ist angesichts der Ideologie des automobilen Zeitalters
mihsam. Haufig fihlen sich Autofahrer von den 6ffentlichen Einrichtungen des
Nahverkehrs gegangelt, obwohl die Einschrankungen der 6ffentlichen
Verkehrsmittel durch die individuellen Verkehrsmittel umfassender und
tiefgreifender ausfallen. So haben die Nutzer des OPNV taglich vom Autoverkehr
verursachte Hindernisse zu bewaltigen, welche die Nutzer des MIV — unterstiitzt
von einflussreichen  Kapitalfraktionen  der  Automobilindustrie  und
wohlgesonnenen Politikern — vermutlich langst zu grof3 angelegten Protesten
veranlasst hatten. Als Beleg fur die These, dass der MIV sich in erheblichem
AusmaR negativ auf die Attraktivitat des OPNV auswirkt, mdchte ich in aller
Kirze auf zwei Aspekte eingehen, die zeigen, auf welche Weise die Entwertung
des Offentlichen Nahverkehrs durch den massenhaften motorisierten
Individualverkehr vor sich geht. (i) Die Effizienz 6ffentlicher Verkehrsmittel wird
stark durch die Regelungsbedurftigkeit des autodominierten Verkehrssystems und
das Fehlverhalten seiner Nutzer eingeschrankt. Mit anderen Worten: So lange
offentliche Verkehrsmittel sich die StraBen mit Autos teilen miissen, werden sie
genauso ineffizient (im Sinne von langsam) wie diese und damit eines
entscheidenden Vorteils beim Kampf um eine breitere Akzeptanz in der
Bevolkerung beraubt. Vorrangschaltungen fiir Busse und Stralenbahnen an
Kreuzungen koénnen zwar eine Anndherung an deren Mobilitatspotentiale in die
Wege leiten, aber nicht verhindern, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel wegen
des vom Auto dominierten Verkehrssystems vor allem in Stadten weit hinter ihren
Moglichkeiten zuriickbleiben. Damit ist der Punkt erreicht, an dem Autofreunde
im Sinne des Erhalts ihrer Privilegien unter der Anerkennung der Effizienzvorteile
offentlicher Verkehrsmittel meist eine Trennung der Verkehrswege fordern.
Willkommener Nebeneffekt ist dabei, dass das Autoverkehrssystem sich auf diese
Weise durch ,,Containment* (Kap 1.3) einer weiteren StorgroRe entledigen kann.
(i) Dies bringt uns zu dem erschwerten Zugang zu Offentlichen Verkehrsmitteln
als Folge der Trennung der Verkehrswege oOffentlicher und individueller
Verkehrssysteme und der negativen Einfliisse des Autoverkehrssystems auf seine

Umwelt. Besonders deutlich zeigen sich die Probleme einer solchen
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Verkehrswegetrennung am Beispiel der U-Bahn. Nutzer dieses Verkehrsmittels
werden dazu gezwungen, sich an unwirtlichen und aufgrund der Isolierung vom
alltaglichen Leben der Oberwelt mit einigem Recht als unsicher empfundenen
Orten aufzuhalten. Dabei miissen sie teilweise mehrere Ebenen (iberwinden, um
den Anschluss an das gewtinschte Verkehrsmittel herzustellen. Zynisch lieRe sich
hinzufugen, dass den Menschen unter Tage wenigstens der L&rm und Schmutz
der Autos erspart bleibt, dem sich Oberflidchennutzer des OPNV beim Warten an
Haltestellen, die schlimmstenfalls inmitten der Strale an den ausgewiesenen
Sonderspuren des Offentlichen Nahverkehrs liegen, ausgesetzt sehen.

Kommen wir von den beschwerlichen aber prinzipiell noch méglichen Nutzungen
des offentlichen Raumes nun zu den in Folge der Reduktion auf
Verkehrsleistungen weitestgehend verunmdéglichten Nutzungen als weitere
Dissenskandidaten des autodominierten Verkehrssystems.

Spiel und Sport — Die Spontaneitdt von Spiel und Sport mit Hilfe der
»Zivilisierbarkeit des Menschen® (Freyer 1958, Kap. 1.) aus dem o6ffentlichen
Raum zu verbannen, war eine der effektivsten Regelungsmalinahmen, die das
Ausschopfen des Geschwindigkeitspotentials der Kraftfahrzeuge ermdglichte.
Zum Leidwesen vieler Familien ist daraus eine Autofahrerkultur der
Rucksichtlosigkeit und Unaufmerksamkeit entstanden, die jedes Jahr zahlreiche
Opfer fordert. Die Schaffung von Ubergangszonen, die es dem Gefahrdeten und
dem Gefahrder am Ubergang von Spiel- und Sportstitten und der Fahrbahn noch
erlaubten, einen Unfall zu verhindern, wird meist so lange vernachlassigt, wie es
noch zu keinem solchen Vorfall gekommen ist. Der Grund dafur liegt nach der
bisherigen Untersuchung auf der Hand. Denn eine Schaffung von
Ubergangszonen bedeutet immer eine Hemmung des Geschwindigkeitspotentials
der Kraftfahrzeuge, welches auszuschépfen die Ideologie des automobilen
Zeitalters pragt. Stattdessen wird also grof3er Aufwand betrieben, mittels privater
und Offentlicher Verkehrserziehung die Zivilisierbarkeit des Menschen in Form
der Verbannung seiner Spontaneitét in dafiir vorgesehene Stétten voranzutreiben.
Kommt es dann an den Schwellen von eingezdunter Spontaneitdat und der
Ernsthaftigkeit des Gesetzes der StraBe zu einem Unfall, wird der Grund fast

immer in der mangelhaften Erziehung der Kinder gesucht. VVerkehrsberuhigende
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MaRnahmen werden dann — wenn (Uberhaupt — zur Kompensation der
mangelhaften  Zivilisierbarkeit ~der  Menschen ,,zu  Lasten  des
Geschwindigkeitspotentials der Autos“ eingefiihrt und nach einiger Zeit der
Unfallfreiheit haufig wieder zurlickgebaut, anstatt als fehlerfreundliche Zonen
erhalten zu werden. Was fur die Grenzen zwischen den funktional getrennten
Raumen der StraRe und der 6ffentlichen Spiel- bzw. Sportstatten gilt, gilt auch fir
die Grenzen zwischen StraBe und privatem Raum. Die Behauptung, dass
Fernsehen und Computer aus den Kindern Stubenhocker machen, ist unter der
Berlicksichtigung der Zerstérung der Ermdglichungsbedingungen echter
Spontaneitdt — nicht geplante Spontaneitat in Form des VVerabredens an den meist
weit entfernten und funktional reduzierten Spiel- und Sportstatten — nicht haltbar.
In Venedig gédbe es nicht einen Spielplatz, so Jan Gehl. Der Spielplatz sei die
Stadt, weil der Autoverkehr keine geeignete Infrastruktur vorfinde, um die
Nutzung der Strale als Ort des Spielens und Sporttreibens zu verdréangen (vgl.
Gehl 2016, 183).

Verweilen — Unter der Nutzung des 6ffentlichen Raumes als Ort des Verweilens
mochte ich eine Vielzahl von Téatigkeiten zusammenfassen, die insbesondere
unter dem vom motorisierten Individualverkehr verursachten Larm, Platzmangel
und Minderung der Luftqualitat leiden. Kommunikation, Sonnenbaden, der
Genuss frischer Luft, das Beobachten von Leuten, der Aufenthalt an Haltestellen
des offentlichen Nahverkehrs usw. sind allesamt in der Gegenwart einer Strale,
die bei der in Deutschland (Ublichen Ortsgeschwindigkeit von 50
Stundenkilometern blof3 Uber ein geringes Verkehrsaufkommen verfiigen muss,
kaum noch méglich. Der Grund daftr besteht in der massiven Entwertung des
offentlichen Raumes fur die genannten Tatigkeiten durch die Emissionen des
gegenwartigen StralRenverkehrs und seinen Platzbedarf. Erneut lasst sich analog
zu Spiel und Sport eine im Sinne der Ausschopfung der
Geschwindigkeitspotentiale des Kraftfahrzeugverkehrs zu  kritisierende
funktionale Trennung des 6ffentlichen Raumes in Verkehrsorte und Orte des
Verweilens ausmachen. Diese zentralisierten, funktional abgetrennten Orte des
Verweilens wie Parks oder FuBgangerzonen (in zu (berdimensionierten

Einkaufszentren verkommenen Innenstéadten) sind aber kein angemessener Ersatz
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fir die reduzierte Nutzbarkeit des Nahbereiches der Stadtbevélkerung.
Insbesondere die 6konomische Verwertbarkeit des Mangels an Ruhe und sauberer
Luft durch weitgehende Begrenzung von autofreien Zonen auf Einkaufspassagen
ist ein schwer zu rechtfertigender Zustand. Es muss einem Menschen, der dies
anstrebt, ermdglicht werden, mit Anderen in seiner unmittelbaren, dem
menschlichen Mal? entsprechenden Umgebung in Kontakt zu treten, mit diesen zu
kommunizieren, gemeinsam oder alleine das Wetter sowie die frische Luft zu
genieBen. Insbesondere fir alte Menschen und Kinder, deren Leben sich
weitestgehend im Nahbereich abspielt, entscheidet die Wertigkeit des 6ffentlichen
Raumes fiir die genannten Té&tigkeiten hdufig Uber erzwungene Einsamkeit und
erstrebte gesellschaftliche Teilhabe. Das World Wide Web als Mdglichkeit der
Kompensation eines mangelhaften Nahbereiches bei gleichzeitiger relativer
Ortsgebundenheit kann nicht mehr als eine Notlosung fiir das Problem der
Vereinsamung darstellen, da das Erwerben subjektbildender Kompetenzen durch
das Vorhalten von Spiegelwelten — also das Ausldéschen von hemmenden
Erfahrungen als Spuren der Medialitat, die zu Reflexion und Bildung eines
Selbstbewusstseins fiihren — eingeschrénkt sein kann (vgl. Hubig 2007, Kap. 2.3).
Mit der Gefahr des Verlustes von Widerstandserfahrungen haben wir uns
ausfiihrlich im theoretischen Teil der Untersuchung beschaftigt.

Asthetik — Das Fehlen von Asthetik stort beim Fahren mit einem Auto sehr viel
weniger als beim Gehen. Durch mangelnde Details unansehnlich gewordene Orte
und Fassaden werden bei einer hohen Fortbewegungsgeschwindigkeit kaum
wahrgenommen. Wer im autodominierten Zeitalter Orte von visueller Qualitat
genielRen mochte, ist meist dazu gezwungen, seinen Nahbereich zu verlassen und
zentrale Orte aufzusuchen, die diese in der unmittelbaren Umgebung
verlorengegangene Funktion des 6ffentlichen Raumes kompensieren sollen. Erst
in diesen sogenannten ,,kulturellen Zentren* ist der Mensch dann bereit, auf sein
motorisiertes Fortbewegungsmittel zu verzichten und sich per pedes
weiterzubewegen. Das Paradoxe dabei ist, dass damit erst die Zustédnde geschaffen
werden, denen mit dem Auto entflohen werden soll. Es wird VVerkehr durch einen
mangelhaften Nahbereich erzeugt. Die 0©konomische Verwertbarkeit des

erzeugten Mangels in Form von Tourismus, Tages- und Wochenendausfligen ist
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dabei fur die Wirtschaft ein willkommener Nebeneffekt. Mit dieser angebotenen
Kompensationsmdglichkeit ist jedoch offensichtlich etwas faul. Einerseits bleibt
die Kompensation einem privilegierten Teil der Bevolkerung vorenthalten, der
sich den Genuss visueller Qualitdt im wahrsten Sinne des Wortes ,,leisten* kann
und andererseits durfte hier im Grunde berhaupt gar nicht von einer echten
Kompensation im Sinne der dritten Dissensmanagementstrategie die Rede sein.
Denn die zentralisierten Kulturzentren mit ihren monumentalen Bauten mdgen
eine entscheidende Rolle fur das Tourismusgeschaft einer Stadt spielen, ein Ersatz
fur den ihren Birgern entzogenen alltaglichen Genuss von ansprechenden Orten
sind sie nicht. Die Elbphilarmonie in Hamburg ist ein gldnzendes Beispiel, um
sich diesen Sachverhalt zu verdeutlichen. Der architektonisch zweifellos
beeindruckende Bau, der zu einem Grofteil aus 6ffentlichen Geldern finanziert
wurde, macht den eintdnigen Gang durch eine funktional auf Verkehrsleistungen
reduzierte Umgebung in keiner Weise ertraglicher. Damit soll freilich nicht eine
generelle Ablehnung von monumentalen Bauwerken, die fiir den einzigartigen
Charakter von Stédten unverzichtbar sind, zum Ausdruck gebracht werden.
Vielmehr ist es mein Anliegen, auf die reale Gefahr einer sinkenden visuellen
Qualitdt als Optionswert des privaten Nahbereiches in Folge der
Vernachléssigung des menschlichen Mal3es in der Stadt- und Verkehrsplanung zu
Gunsten eines 6konomisch verwertbaren Zentralismus hinzuweisen.

Mit erschreckendem Erfolg konnte von Marketingabteilungen der Autoindustrie,
Verkehrsplanern und Politikern den Menschen der Entzug der Asthetik ihrer
unmittelbaren und alltaglichen Umwelt (vgl. Jacobs 1961, 10) als neue mit dem

Auto gewonnene Freiheit verkauft werden.

3.2. Angewandtes Dissensmanagement im Verkehrssystem

Nachdem wir nun eine Vorstellung von méglichen Dissenskandidaten des gegenwartigen

von Kraftfahrzeugen dominierten Verkehrssystems gewonnen haben, mdchte ich nun in

Anwendung der Dissensmanagementstrategien den viel zitierten Umgang mit diesen

konkurrierenden Nutzungsanspriichen an den ¢ffentlichen Raum im Sinne einer erhéhten

Akzeptabilitat des Verkehrssystems wagen. Bei aller Konkretheit darf auf den folgenden

Seiten freilich kein MalRnahmenkatalog mit der Tiefe einschldgiger Fachliteratur aus dem
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Horizont der Stadt- und Verkehrsplanung erwartet werden. Es kann nicht der Anspruch
einer Technikphilosophie sein, die Losungskompetenz von Applikationsschwierigkeiten
flir sich zu beanspruchen. Ja selbst Experten einer einzelnen Fachdisziplin tun sich mit
der Komplexitat moderner technischer Systeme schwer, so dass interdisziplinare
Planungsteams fur eine weitsichtige Gestaltung technischer Systeme immer relevanter
werden. Mit dem Folgenden soll vielmehr die Anschlussfahigkeit der philosophischen
Erwagungen in den ersten beiden Kapiteln an den Diskurs tber die zukinftige Gestaltung
des Verkehrssystems und Stadte insgesamt belegt werden. Ich mochte an dieser Stelle
erneut an das Anliegen der Technikphilosophie im Sinne Christoph Hubigs erinnern. Es
geht dieser um die Orientierung des Handelns der systemgestaltenden Akteure im
Angesicht eines modernen Wertepluralismus. Dazu bedarf es einer belastbaren — so
gesehen ebenfalls das ,,menschliche Maf* in Form dialektischen Philosophierens
wahrenden — Begrindungsbasis. Nachdem wir unseren eigenen Standpunkt damit noch
einmal klargemacht haben, wollen wir uns daranmachen, besagten Anschluss zwischen
Philosophie und Praxis herzustellen. Dabei werden die Vorschldge zur Gestaltung des
Verkehrssystems der bereits mehrfach zitierten Hermann Knoflacher, Jan Gehl, Jane

Jacobs, Martin Schmidt und Winfried Wolf von grofRem Nutzen sein.

Zur Steigerung des Options- und Verméchtniswertes und damit der Akzeptabilitat des
Verkehrssystems muss die einstmals als Folge von Funktionalisierung, Rationalisierung
und Reduktion entzogene Nutzbarkeit des Nahbereiches der Bevolkerung
wiederhergestellt werden. In diesem Punkt sind sich die genannten Verkehrsexperten
einig. Gelingen soll dies durch Wiedererlangung des ,,menschlichen Mafes* als
Planungspramisse (Gehl), Umstrukturierung der Parkplatze (Knoflacher), Abschaffung
der ,eingebauten Vorfahrt“ (Schmidt), Entschleunigung (Wolf) oder Forderung von
Multifunktionalitat, kurzen Baublocks, Mischbebauung und Verdichtung (Jacobs).
Diesen Anséatzen Technikfeindlichkeit oder gar Antiquiertheit vorzuwerfen, halte ich fir
unangemessen. In keinem der genannten Falle soll auf die willkommenen Gratifikationen
der modernen Verkehrsmittel verzichtet werden. Vielmehr soll deren Nutzbarkeit mit der
Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raumes als Ort des Spielens, Begegnens usw. vereinbart
werden. Hier werden also die mit dem Kraftfahrzeugverkehr konkurrierenden
Nutzungsanspriiche ernst genommen und nicht, wie fiir die Ideologie des autodominierten

Zeitalters  typisch, durch  Regelungseinrichtungen  zur  Ausschopfung des
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Geschwindigkeitspotentials des motorisierten Individualverkehrs verdréangt. Dissense
sollen erhalten bleiben.

Wie séhe ein solches Verkehrssystem, das den Versuch unternimmt, den konkurrierenden
Nutzungsanspriichen an den o6ffentlichen Raum gerecht zu werden, in der Realitat aus?
Um davon eine Vorstellung zu erlangen, missen wir uns mit den Moglichkeiten der
Uberwindung der im vorangegangenen Kapitel thematisierten Hemmnisse
auseinandersetzen, denen sich die alternativen Nutzungen des 6ffentlichen Raumes
taglich gegenubersehen. Um den Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht zu
sprengen, werde ich mich bei einer ausfihrlichen Betrachtung der Mdglichkeit der
Anwendung der Dissensmanagementstrategien auf die Erméglichung der Nutzung einer
StraBe mittels nichtmotorisierter Verkehrsmittel beschranken. Ich mdchte damit
ausdrucklich keine Praferenz gegenuber den anderen vernachlassigten Nutzbarkeiten des
offentlichen Raumes ausdriicken. Ich bedaure die Reduktion der StraBe auf ihre
Verkehrsleistungen ebenso sehr wie deren privilegierte Nutzung durch den motorisierten
Individualverkehr. Mdglicherweise fallt es den Gestaltern der Verkehrssysteme aber
leichter den vorliegenden Erwégungen Gehdr zu verleihen, wenn wir zunachst auf die
vorhandene Vorstellung der StralRe als Verkehrsraum aufbauen und uns fur den Moment
mit dem Wecken von Vorstellungen darlberhinausgehender Nutzbarkeiten des
offentlichen Raumes in Form von Spiel, Sport, Aufenthalt und Asthetik aus dem

vorangegangenen Kapitel begnugen.

Nutzung nichtmotorisierter Verkehrsmittel — Als Hindernisse fur eine Nutzung des
offentlichen Raumes mittels nichtmotorisierter Verkehrsmittel haben sich eine reizlose
Autoarchitektur, das Fehlen Mikromobilitdt ermdglichender Strukturen, Platzmangel,
Unterbrechungen der Wege durch Hindernisse wie Ampeln, Schilder und Gitter, sowie
eine umstandliche Wegeflhrung erwiesen. Zum Abbau dieser Hindernisse gibt es einige
MaRnahmen, die nicht besonders konflikttrachtig sind. Andere wiederum stellen ein
echtes Reizthema dar. So durften beispielsweise das Erhohen des Detailreichtums von
Fassaden zur Steigerung der optischen Qualitaten oder das Verhindern des funften
Friseursalons in einer Strale ohne Lebensmittelgeschaft bei Autoliebhabern nicht auf
Gegenwehr stoRen. Ganz anders sieht es allerdings aus, wenn man Uber diese zwar
notwendigen, aber langst nicht hinreichenden, Bedingungen der Nutzbarkeit der Strale

mittels nichtmotorisierter Verkehrsmittel hinausgeht und an den festgefahrenen
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Privilegien der Autogesellschaft riittelt. Stellt man den Platzanspruch und die ,,eingebaute
Vorfahrt* des Kraftfahrzeugverkehrs in Frage, sieht man sich heftigsten Widerstanden
gegeniber, deren  Uberwindung uns mit Hilfe der wohlbegriindeten
Dissensmanagementstrategien aus dem Ethikteil der vorliegenden Untersuchung
gelingen soll. Es gibt freilich auch Malinahmen, die extrem konflikttrachtig sind, aber
meines Erachtens nicht zur Debatte stehen durften. Es sind MaRnahmen zum Abbau von
Hindernissen, die eine Nutzung durch eine bestimmte Gruppe ohne guten Grund
unmaoglich machen. Dazu zéhlen beispielsweise die Larm- und Schadstoffemissionen des
Kraftfahrzeugverkehrs. So hétten etwa die Sounddesigner der Kraftfahrzeughersteller
sich im Sinne einer Ermdglichung des gerechtfertigten Strebens Anderer vorrangig mit
der Reduktion der La&rmemissionen der Fahrzeuge — beispielsweise durch das VVorsehen
von Drehzahlbegrenzern bei Verbrennungsmotoren — zu befassen und nicht mit der

Entwicklung markenspezifischer Klangmuster von Motoren.

Stellen wir uns also eine Straf3e vor und versuchen den Konflikt zwischen motorisiertem
und nichtmotorisiertem Verkehr mit den uns zur Verfiigung stehenden Mitteln im Sinne
einer maximalen Akzeptabilitat zu I6sen. Konzentrieren wir uns dabei ausschliellich auf
den zur Verfligung stehenden Platz, um das zur Veranschaulichung der Anwendbarkeit
der Strategien des Dissensmanagements dienende Beispiel nicht zu komplex werden zu
lassen. Der einfachste Fall ist derjenige, in dem uns so viel Platz fur die Planung der
Stralle zur Verfiigung steht, dass jedem Verkehrsteilnehmer, ob motorisiert oder nicht,
eine ausreichend groRe Spur zur Verfiigung gestellt werden kann?®. Firr die allermeisten
Strallen in Stadten dirfte eine so groRzlgige Planung in Anwendung der ersten
Dissensmanagementstrategie (Individualisierung von Problemldsungen) nicht moéglich
sein?’. Im Gegenteil: Die Ressource ,,Platz* ist in Stidten in der Regel knapp und diirfte
im Zuge der bevorstehenden Urbanisierungswelle mancherorts noch knapper werden. Fir
die Planung unserer virtuellen StraRe steht also nicht gentigend Platz zur Verfugung, um
jedem den gewiinschten Raum zur Verfligung zu stellen. Wir haben also eine maglichst

gerechte Entscheidung unter Bericksichtigung der Akzeptabilitatskriterien zu treffen, die

26 Dass es sich hierbei bereits um eine, das Auto favorisierende, Verkehrswegetrennung handelt, sei fir
den Moment noch zuriickgestellt.

27 Ganz zu schweigen davon, ob eine solche Planung im Sinne der Nutzbarkeit durch nicht
verkehrsrelevante Kandidaten nicht ohnehin zu vermeiden wére.
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es den Betroffenen wenigstens ermoglicht die StraBe zu ihren (gerechtfertigten?®)
individuellen Zwecken zu nutzen. Die autodominierte Verkehrs- und Stadtplanung des
vergangenen Jahrhunderts sah ein solches Abwégen zwischen konkurrierenden
Nutzungsanspriichen unberechtigterweise nicht vor. Nur allzu oft hielR es schlicht, eine
fur die Nutzung mit Kraftfahrzeugen geeignete Fahrbahn mit ausreichend
Abstellmoglichkeiten bereitzustellen. Ich werde mich im Folgenden dem Konflikt daher
aus Richtung des autodominierten Verkehrssystems nahern, um Madoglichkeiten des
Abbaus dieser bestehenden Einseitigkeit aufzuzeigen. Dabei dirfte bei dem ein oder
anderen leicht der Eindruck einer einseitigen Gangelung der Kraftfahrzeugfihrer
entstehen. Diesem sei Vorweggenommen, dass ich im Falle einer Herrschaft der
Nichtmotorisierten, die angesichts von Platzmangel, steigenden Mietpreisen usw. eine
rigorose Reduzierung der Stralenbreite durchgesetzt hatten, an dieser Stelle fur die
Beriicksichtigung der gerechtfertigten Nutzungsanspruche von Automobilisten streiten

wirde.

Wie steht es um die Losbarkeit des Konfliktes mit der zweiten
Dissensmanagementstrategie, der Regionalisierung von Problemlésungen? Die
biologischen Voraussetzungen und damit das ,menschliche Mal* sind weltweit
identisch. Der Einzelne kann sich freilich in der F&higkeit, sich aus eigener Kraft
fortzubewegen, deutlich von anderen unterscheiden. Da wir aber aus guten Griinden in
pluralistischen Gesellschaften leben und nach Mdglichkeit keine Trennung der Mitglieder
einer Gesellschaft nach Mobilitatskriterien vornehmen wollen, muss ein gerechtes
Verkehrssystem stets die gesellschaftliche Teilhabe aller gewéhrleisten — also auch
diejenige in ihrer Mobilitat eingeschrankter Personen. Die Motorisierung des Verkehrs in
Stadten ist ebenfalls ein Gberall auf der Welt zu beobachtendes Phdnomen. Kurz: Der
Streit zwischen motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern um eine
gerechte Verteilung des begrenzt zur Verfligung stehenden Platzes auf den Stralen ist ein
globales Problem. Ldsungsstrategien, die die Gestaltung der Verkehrsflachen betreffen,
sind daher nicht in Abh&ngigkeit der regionalen Gegebenheiten, sondern anhand der

Situationsspezifik konkreter Félle zu entwickeln, die also auch von Stral3e zu Stral3e in

28 Das Verunmdglichen alternativer Nutzungen ist in der Regel eben nicht gerechtfertigt und deshalb auch
kein Dissenskandidat. Es kann nur im Notfall gerechtfertigt werden; z.B. durch pflichtenethische
Argumentationen. In diesem Sinne ist es erlaubt, dass ein Rettungswagen die alternative Nutzbarkeit des
offentlichen Raumes u.a. durch L&rm verhindert.
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ein und derselben Stadt unterschiedlich ausfallen kdnnen. Angesichts anderer
Problemstellungen aus dem Horizont der Verkehrs- und Stadtplanung kann Regionalitét
dagegen eine entscheidende Rolle spielen. Zuvor wurde in diesem Zusammenhang bereits
auf die Gewahrleistung einer unbedenklichen Luftqualitdt in Verbindung mit
topographischen Gegebenheiten hingewiesen. Versuchen wir also weiter, den
bestehenden Konflikt um die Nutzung unserer StralRe zu l6sen. Lassen wir dafir die
Madglichkeit der Regionalisierung der Problemldsung hinter uns und richten unser
Bemdihen lieber darauf, in der Abhéngigkeit der vorfindlichen Situation global

anwendbare Losungsstrategien zu entwickeln?®,

Wie steht es um die Aussichten einer horizontalen Problemverlagerung im Sinne der
dritten Dissensmanagementstrategie? Hier muss man zwischen zwei Varianten
unterscheiden. Einerseits ist eine horizontale Problemverlagerung uber die Grenzen der
von uns betrachteten StralRe hinaus und andererseits innerhalb dieser Grenzen denkbar.
Im ersten Fall konnte eine Problemldsungsstrategie etwa vorsehen, dass sich die
Konfliktparteien auf einen Wegfall der Nutzbarkeit unserer StraBe mit Kraftfahrzeugen
einigen und diesen Wegfall mit dem Neubau von Stral3en an anderer Stelle kompensieren.
Man spricht in diesem Fall auch von Umgehungsstralen. Das Problem solcher
Umgehungen war in der Vergangenheit in der Regel, dass sie als Zusatz und nicht als
Kompensation vorgesehen waren. Dies verschérfte das gegenwartige Verkehrsproblem
der Stadte (und Dorfer) durch eine steigende Zahl von Kraftfahrzeugen (Knoflacher 2001,
22 ff.). Eine horizontale Problemverlagerung tber die Grenzen unserer Stral3e hinaus ist
allerdings nur dann mdglich, wenn der Anspruch auf Nutzung seitens des motorisierten
Verkehrs Uberhaupt aufgegeben werden kann — es sich also um eine sogenannte
Durchfahrtsstrale handelt und die Anlieger der Stralle selbst keinen Anspruch auf
Nutzung der StraRe mit Kraftfahrzeugen haben. Es muss an dieser Stelle wahrscheinlich
extra erwahnt werden, dass ein umgekehrtes Vorgehen — also ein Verzicht des
nichtmotorisierten Verkehrs auf die Nutzung der StraBe — nicht mdglich ist. Die
Einmaligkeit des Nahbereiches in Stadten kann nicht kompensiert werden. Dies gilt schon

fur die Betrachtung der nichtmotorisierten Verkehrsleistungen, wird aber noch einmal

29 Es sprechen keine harten Griinde gegen den Versuch einer Losung auf regionaler Ebene. Mir scheint es
in Anbetracht der doch weltweit zu beobachtenden Problematik allerdings effizienter, sich
Losungsstrategien auf die vorgeschlagene Weise zu néhern.
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deutlicher bei Berlcksichtigung der anderweitigen Nutzbarkeiten der Stral3e. Mit anderen
Worten: Verkehrsleistungen von Autos kdnnen prinzipiell an jeder Stelle erbracht werden
und sind somit leicht kompensierbar. Fir nichtmotorisierte Verkehrsleistungen —
insbesondere das Gehen — gilt dies nicht und schon gar nicht fiir Gber Verkehrsleistungen
hinausgehende Nutzbarkeiten des Nahbereiches. Wie ist nun fur den Fall, dass wir keine
DurchfahrtsstraBe vor uns haben, eine horizontale Problemverlagerung innerhalb der
Grenzen unserer Strale denkbar? In einer StralRe, in der die Anlieger einen Anspruch auf
die Nutzung der StraBe mit Kraftfahrzeugen haben, missen zumindest nach dem
gegenwartigen Stand der Dinge, in dem das Auto in der Regel einen Privatbesitz darstellt,
nicht blof3 ausreichend breite Fahrbahnen, sondern auch eine Menge an Parkflachen
bereitgehalten werden. Soll die StraBe also mit Kraftfahrzeugen (als Privatbesitz3)
nutzbar bleiben, mussen ausreichend Parkplétze zur Verfligung stehen. In der Gegenwart
bedeutet dies meist, dass der Gehweg unberechtigterweise zum Abstellen von Fahrzeugen
zweckentfremdet wird und der meist ohnehin zu schmal bemessene Streifen am Rand der
Stralle fur Personen kaum noch passierbar ist. Eine horizontale Problemverlagerung
kénnte nun so aussehen, dass die FulRgénger ihren Anspruch auf Nutzung der fir sie
vorgesehenen StralRenrdnder zu Gunsten der nirgendwo anders realisierbaren
Abstellmoglichkeiten von Kraftfahrzeugen génzlich verzichten. Kompensiert werden
misste dieser Wegfall der Nutzbarkeit der Stralenrdnder durch nichtmotorisierte
Verkehrsteilnehmer, indem das Vorfahrtsrecht der Kraftfahrzeuge auf der Fahrbahn
aufgehoben und die Fahrbahn somit einer Nutzung fir alle Verkehrsteilnehmer
zuganglich gemacht wirde. Auf diese Weise blieben alle Verkehrsleistungen mdglich.
Der Geschwindigkeitsvorteil des Kraftfahrzeugverkehrs wirde darunter zwar leiden, aber
dieser Anspruch ist bei gleichzeitiger Verunmdéglichung des nichtmotorisierten Verkehrs
durch zugeparkte StraBenrander eben nicht gerechtfertigt. In Form gemischt nutzbarer
Strallentypen gibt es bereits realisierte Pilotprojekte, die die Auswirkungen einer
Aufhebung der Verkehrswegetrennung empirisch untersuchbar machen. Es zeigt sich,
dass diese Losungsoption fiir das Platzproblem zusétzlich eine Reihe von Optionswerten
fur den 6ffentlichen Raum der StralRe schafft. So steigt die Sicherheit fur nichtmotorisierte

Verkehrsteilnehmer in Folge der reduzierten Geschwindigkeit und Rucksichtnahme des

30 Was fur sich genommen im Sinne einer Erweiterung des Suchraumes von Losungsmdglichkeiten
(Dissensmanagementstrategie Nr. 4) in Frage gestellt werden kann.
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Kraftfahrzeugverkehrs. Die in Folge der Verkehrswegetrennung entstandenen Umwege
fur FulRganger werden reduziert, da diese wieder den direkten Weg zu ihrem Ziel nehmen
kdnnen und nicht mehr an den vorgesehenen Fullgéangeruberwegen warten missen. Nicht
zuletzt wird die Belastigung der Anlieger durch Larm und Abgase der Kraftfahrzeuge

reduziert.

Was aber tun, wenn die vorgeschlagenen Lésungsoptionen von den Betroffenen als gleich
misslich betrachtet werden und sich auch keine alternative Mdglichkeit der horizontalen
Problemverschiebung anbietet? In diesem Fall kann eine Erweiterung des Suchraumes
fur Losungsoptionen im Sinne der vierten Dissensmanagementstrategie (vertikale
Problemrtickverschiebung) zur Auflosung des Konfliktes beitragen. Fir das weitere
Vorgehen gehen wir also davon aus, dass eine Aufgabe des Anspruches auf Nutzung
unserer StraBe mit Kraftfahrzeugen nicht moglich ist und eine Aufhebung der
Verkehrswegetrennung nicht in Frage kommt. Um dem Problem an die ,,Wurzel*“ zu
gehen, kénnen wir dann zum Beispiel den Privatbesitz von Kraftfahrzeugen in Frage
stellen. SchlieBlich ist es vor allem der Platzbedarf des stehenden Kraftfahrzeugverkehrs,
der daruber entscheidet, ob Verkehrsleistungen (nichtmotorisiert oder motorisiert) in
Stadtgebieten moglich sind oder nicht. So kdnnten sich die Betroffenen zur Reduktion
des Bedarfes an Abstellflachen fiir Fahrzeuge auf Carsharing-Modelle einigen. Auf diese
Weise bliebe die Moglichkeit einer u.a. fur die Wegfindung von FuRgangern nachteiligen
Verkehrswegetrennung in unserer Stralle zwar erhalten, kénnte aber gleichzeitig durch
grolRziigige Birgersteige kompensiert werden, die im Gegensatz zu gemischten
Verkehrswegen auch ein bedenkenloses Anhalten erlauben. Gleichzeitig gestattet der
Erhalt der Verkehrswegetrennung als notwendige Bedingung das Ausschopfen der
Geschwindigkeitspotentiale von Radern und Autos. Ein Verbot des Privatbesitzes des
Autos in unserer StralRe zugunsten der Ermdglichung der Nutzbarkeit dieser durch alle
Verkehrsteilnehmer bedeutet fir viele freilich den Verlust eines liebgewonnenen
Statussymbols®? und den Verlust eines mobilen, privaten Raumes innerhalb des
Offentlichen Raumes. Gleichzeitig schaffen gemeinschaftliche Nutzungen von

Kraftfahrzeugen in Form von Dienstleistungsmodellen wie Carsharing aber auch

31 Es sind immer wieder gegenteilige Behauptungen zu vernehmen, die ein Ende des Statussymbols
,,2Auto* behaupten. Diese Beobachtung konnte ich bisher allerdings nicht machen.
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Optionswerte, indem sie ressourcenschonender® sind und die tber Verkehrsleistungen

hinausgehende Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raumes steigern.

Kann der Konflikt auch mit einer vertikalen Problemriickverschiebung nicht geldst
werden, missen wir uns zundchst das Ausmall des vorliegenden Problems
vergegenwartigen, um unsere Entscheidung im Falle eines fehlenden Krisendruckes auf
einen spateren Zeitpunkt zu verschieben (5. Dissensmanagementstrategie). Dies kdnnte
dann der Fall sein, wenn die Realisierung unseres StralRenbauprojektes noch in weiter
Ferne liegt, sodass die Madglichkeit von Entwicklungen besteht, die neue
Losungsoptionen fiir das Problem des mangelnden Platzangebotes in Aussicht stellen. So
kénnten Optimisten beispielsweise auf die Durchsetzung von Fahrzeugmodellen hoffen,
die deutlich weniger 6ffentlichen Raum in Anspruch nehmen. Es gibt solche Fahrzeuge
bereits, die beispielsweise durch die hintereinanderliegende Anordnung der Insassen des
Autos Uber reduzierte Spurbreiten verfugen. Solche Fahrzeugmodelle fuhren allerdings
(noch?) weitgehend ein Schattendasein neben den in Reklamen fast ausschliellich auf
freien Fahrbahnen oder auRerhalb der Stadt beworbenen, fiir den stédtischen Malstab
vollig tiberdimensionierten SUVs und Luxuslimousinen®. Nebenbei: Erstere stellen in
Verbindung mit ihren Abmessungen nicht bloR ein Hindernis fur die Aufteilung des
offentlichen Raumes dar, sie blockieren dartiber hinaus sogar die Sichtlinien eines
aufrechtstehenden Erwachsenen normalen Wuchses, was ein weiterer Beleg fur die (iber
das (bedauerlicherweise) gangige Mal hinausgehende Missachtung des ,,menschlichen
MaBes* und der alternativen Nutzungsanspriiche an den 6ffentlichen Raum seitens der

Besitzer und Entwickler dieser Fahrzeuge ist.

ZugegebenermaRen fallt mir in Verbindung mit unserem Platzproblem kein Fall ein, der

eine Prohibition — also ein Verbot einer Losungsoption — aufgrund einer Geféahrdung der

32 Es ist nicht bloR so, dass einfach weniger Autos produziert werden missen und deshalb die begrenzten
Ressourcen geschont werden. Auch fiir den Einzelnen bedeutet Carsharing eine finanzielle und zeitliche
Entlastung, da sich beispielsweise nicht mehr um die Wartung und Anschaffung des Fahrzeuges
gekimmert werden muss.

33 Der reduzierte Platzanspruch kleinerer Fahrzeuge darf natirlich nicht durch eine Erhéhung der Anzahl
von Fahrzeugen negiert werden. Selbst bei unveranderter Fahrzeugzahl misste beriicksichtigt werden,
dass die Probleme eines von Kraftfahrzeugen dominierten Verkehrssystems weitergefiihrt wiirden. Der
Demonstration der Anwendbarkeit der Dissensmanagementstrategien am konkreten Beispiel des
Platzmangels wegen mdchte ich dies hier aber nicht in meine Ausfiihrungen mit aufnehmen. Meines
Erachtens sprechen gute Griinde, die an verschiedenen Stellen der vorliegenden Untersuchung bereits
genannt wurden, flr eine generelle Reduktion der Anzahl motorisierter Verkehrsmittel. Die Grofe und
der Antrieb spielen dabei keine Rolle.
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Disponibilitat in Form von Sachzwangen n6tig machen wiirde. Allein das Bestehen des
autodominierten Verkehrssystems selbst mit seinen im Laufe der Untersuchung
offengelegten Sachzwangen und Makrorisiken héatte, wie mir scheint, als Losungsoption
fir die ,,Probleme* des einstmaligen Verkehrssystems unbedingt verhindert werden
muissen. Die zentralisierten Strukturen, die die von der Ideologie des Autozeitalters
geprégte Stadtplanung hervorgebracht hat, schranken die Ldsungsoptionen fiir
Verkehrsprobleme heute bereits in erheblichem Male ein. So ist zum Beispiel die
Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel in zentralisierten Strukturen eine notwendige
Bedingung fur die Mdglichkeit der Selbstversorgung eines GroRteils von Menschen.
Bestiinden noch Mikromobilitat erméglichende Strukturen, wére eine flachendeckende
Anbindung an o&ffentlichen Verkehr mancherorts vielleicht gar nicht nétig. Noch
deutlicher wird die Problemlage mit Blick auf den landlichen Bereich, wo eine

Selbstversorgung mittels 6ffentlicher Verkehrsmittel nicht gewéhrleistet werden kann.

Kommen wir zuriick zu unserem Platzproblem. Sollte es trotz der zahlreichen,
vielversprechenden, alle Nutzungsmaoglichkeiten beriicksichtigenden Ldsungsoptionen
dennoch zu keiner Einigung der Konfliktparteien kommen, bleibt nur noch der
Kompromiss als pragmatischer Notbehelf zur Wahrung des politischen Friedens ubrig (7.
Dissensmanagementstrategie). Aus philosophischer Sicht kann man freilich tUber die
Bedingungen des Zustandekommens eines solchen Kompromisses nachdenken und die
Konfliktparteien als Orientierungsinstanz bei der Kompromissfindung unterstitzen.
Inhaltlich bleibt die Ausarbeitung eines Kompromisses aber letztlich stets den Beteiligten
uberlassen. Mithin ist dies eher eine Sache politischer VVerhandlungen als eine Sache
philosophischen Argumentierens.
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4. Fazit und Ausblick

Richten wir zum Abschluss den Blick ein letztes Mal zuriick auf die im Laufe der
Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse und wagen im Anschluss daran einen Ausblick
auf das Feld, welches sich durch das Nachvollziehen der Technikphilosophie Christoph
Hubigs bezilglich der Gestaltung des zukinftigen Verkehrssystems auftut. Im Grunde
dirfte an dieser Stelle gar nicht mehr nur die Rede vom zukiinftigen Verkehrssystem sein.
SchlielRlich gehort die Erkenntnis, dass die Verkehrsprobleme unserer Zeit in einem
engen Verhéltnis zu den Verdnderungen des Nahbereiches stehen, zu einem der
wesentlichen Ertrdge der vorliegenden Masterarbeit. Der mit den Potentialen des
Verkehrsmittels Auto erdffnete  Moglichkeitsraum hat bis zu diesem Zeitpunkt
unmogliche  Strukturen  gesellschaftlichen ~ Zusammenlebens  er6ffnet.  Die
Zentralisierungstendenzen, die die Stadtplanung seit einem Jahrhundert dominieren, sind
durch die mit den neuen Verkehrsmitteln mihelos tberwindbaren Strecken zuallerst
ermdglicht worden — freilich nicht kausal herbeigefihrt. Die Vernachlassigung tradierter
Weisen des Zusammenlebens zu Gunsten der Gewadhrleistung der Realisierung der
Potentiale der Automobile in Form von Regelungsmalinahmen hat schliellich zu einer
Herabsetzung der Akzeptabilitat des Verkehrssystems durch Bildung von Sachzwéngen

gefiihrt.

Die von den Kulturpessimisten beklagte ,,Tragddie der Kultur® (Simmel 1911) als
Ergebnis der nicht einlésbaren Synthese subjektiver Ideen mit objektiven Erzeugnissen
findet sich hier wieder. Die Eigenstandigkeit der Mittel, die zur Verwirklichung der
Kultur verwendet werden, fihrt zu einer uniiberwindbaren Differenz, der nur mit der
Aufgabe der subjektiven Anspriiche an das Ergebnis oder mit Riickzug und Askese zu
begegnen sei. Demnach wiirde die ,,Tragodie der Kultur uns in Bezug auf die Technik
vor die Wahl stellen, unsere technischen Bestrebungen einzustellen oder uns der fremden
Rationalitdt unserer Werke zu unterwerfen. In Christoph Hubigs Technikphilosophie
haben wir eine dritte Moglichkeit zum Umgang mit Technik gefunden, die weder einen
Verzicht auf die willkommenen Gratifikationen der Technik, noch eine
Fremdbestimmung durch diese bedeutet. Ausgangspunkt dieser dritten Option ist es, die
uniiberwindbare Differenz zwischen der Intention einer Handlung und deren Resultat als

Ausgangspunkt dialektischen Philosophierens zu begreifen. Durch Reflexion der



81

Widerspriiche, in die das Handeln gerét, kann eine hoherstufige Aufhebung dieser
Widerspriiche gelingen. Das Ernstnehmen der Widerstandserfahrungen im Handeln
gestattet es uns, elaboriertere Vorstellungen zu entwickeln, die mit der Hoffnung auf eine
erfolgreichere Realisierung unserer Handlungen verbunden sind. Dabei handelt es sich
um einen prinzipiell nicht abschlie3baren Prozess. Von dieser pragmatischen Pramisse
ausgehend wird die Bedeutung des Erhalts von Spuren der Medialitat deutlich, die eine
notwendige Bedingung fur die Reflektierbarkeit von Handlungen darstellt. Diesem Erhalt
der Spuren entspricht in der Praxis das Ernstnehmen der individuellen Vorstellungen
gelingender Gesamtlebensvollziige sowie die Suche nach Akzeptabilitatskriterien fur die
Gestaltung technischer Systeme, die das individuelle Streben jedes -einzelnen
weitestgehend ermdglichen. Hierzu lassen sich (i) das Vermeiden von Sachzwangen, (ii)
das  Vermeiden  von Einschrankungen der Handlungssubjekte  und
Entscheidungskompetenzen sowie (iii) der Erhalt der Revidier- und Kompensierbarkeit
von Handlungen und Handlungsfolgen in Strategien des Dissensmanagements
operationalisieren, die situationsspezifisch einen Erhalt der konfligierenden
Vorstellungen vom guten Leben und damit ein Maximum an positiver Freiheit

gewadhrleisten kénnen.

Mit Bezug auf das gegenwartige Verkehrssystem wurde in diesem Zusammenhang mit
der vorliegenden Masterarbeit der Versuch unternommen, die Triftigkeit der allgemeinen
Erwagungen Hubigs zum Umgang mit technischen Systemen an einem konkreten
Beispiel zu belegen. Mit Hilfe der Dissensmanagementstrategien konnten
wohlbegrundete Losungsoptionen vorgestellt werden, die einen Erhalt des Dissenses uber
die Nutzbarkeit des Offentlichen Raumes gewdhrleisten und vor einer einseitigen,

Sachzwénge heraufbeschwdérenden Nutzung schiitzen.

Bedauerlicherweise fehlte die Zeit, im Rahmen dieser Untersuchung das Erarbeitete fiir
die Losung weiterer Konflikte in Bezug auf die Nutzbarkeit des dffentlichen Raumes
insgesamt einzusetzen. Die Tools fur weitere Untersuchungen sind aber vorhanden, die
Verbindung von Praxis und Theorie konnte hergestellt werden. Nun gélte es, die
Tragfahigkeit der Basis an weiteren Beispielen zu priifen. Wie sehen die Lsungsoptionen
aus, die mit Hilfe von den Dissensmanagementstrategien fir die Nutzbarkeit des
offentlichen Raumes als Ort fiir Spiel und Sport, Aufenthalte sowie Asthetik entwickelt
werden koénnen? Welche Verdnderungen der Verkehrs- und Stadtplanung waren
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erforderlich, um die alternativen Nutzungsanspriiche auf die gleiche Weise ernst zu
nehmen, wie wir es am Beispiel von nichtmotorisierten gegeniiber motorisierten
Verkehrsteilnehmern gezeigt haben? Denn so wie die Reduktion der Strafle auf die
Nutzbarkeit mit Kraftfahrzeugen ungerechtfertigt ist, ist es die Reduktion des 6ffentlichen
Raumes auf seine Funktion, Verkehrsleistungen zu erbringen, insgesamt. Eines sollte
klargeworden sein: Wollen wir den 6ffentlichen Raum in Zukunft so gestalten, dass die
Verfolgung individueller Vorstellungen eines gelingenden Gesamtlebensvollzuges
ermdoglicht wird, kann dessen Gestaltung nicht allein als Aufgabe von Verkehrs- und
Stadtplanern begriffen werden. Stattdessen ist im Sinne der Akzeptabilitat technischer
Systeme eine interdisziplindre Zusammenarbeit aus den unterschiedlichsten
Fachbereichen geboten, die der Vielfalt der Nutzungsanspriiche auf wissenschaftlicher
und technischer Ebene entspricht. Hier bieten sich spannende Felder fur interdisziplinare

Zusammenarbeit von Ingenieuren, Geistes- und Naturwissenschaftlern an.
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