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E-BUSSE SHARING BLOCKCHAIN

Deutschland muss Volkswagen startet Warum die U-Bahn bald
von China lernen die Aufholjagd uns allen gehoren konnte
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E-Autos und Sharing sollen unsere Mobilitatsprobleme I6sen.
Doch sie konnten die Probleme erst verscharfen. Wir brauchen
mehr Visionen, fordert der Philosoph Christian Uhle
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Christian Uhle hat an der
Schnittstelle von
Technikphilosophie und
Klimaethik geforscht
ALEXANDER HOFFMANN

s ist Sommer. Zahlreiche Auflentische laden dazu

ein, den Tag mit einem Glas Wein ausklingen zu las-

sen. Bei aller Vielfalt haben die Bars eines gemein-

sam: Im Kerzenschein blicken wir von dort auf Au-
tos, parkende und fahrende. In solchen Momenten entsteht
der Eindruck, Autos seien allgegenwartig. Und tatsichlich
lasst sich das durch Zahlen belegen: Im Jahr 2016 wurden
3,4 Millionen Neuzulassungen von Pkw verzeichnet, der
Gesamtbestand erhohte sich auf 45,8 Millionen. Bei aller
heraufbeschworener Disruption: Dem Auto ging es nie bes-
ser. Das hat seinen Preis. Gegentiber offentlichem Verkehr
oder dem Fahrrad sind Platzbedarfund 6kologischer Fuab-
druck immens. Hinzu kommen Tausende Verkehrstote jahr-
lich. Diese Zusammenhénge sind bekannt, die aktuell disku-
tierten Losungsanséitze jedoch zumeist unzureichend. Ein
Blick auf Zukunftsvisionen zeigt, wie wenig Wille herrscht,
Verkehr grundlegend neu zu denken. Weiterhin steht das
Automobil im Mittelpunkt - nur eben in selbstfahrender
und elektrischer Version. In aufwéndig produzierten Werbe-
filmen lassen sich entspannte Menschen von Roboter-Taxis
abholen und durch von Pflanzen gesdumte Strafen kut-
schieren.

Eine Neuauflage des Automobils soll so die Probleme
l6sen, die es selbst erst geschaffen hat. Der Glaube an einen
solchen ,Technofix bei dem Probleme einer Technologie
durch eine Weiterentwicklung derselben gelost werden sol-
len, erweist sich jedoch als fragwurdig: Es ist keineswegs
ausgemacht, dass die neuen Mobilitatsdienstleistungen zu
weniger Pkw auf der Strafle fithren. Denn wenn der moto-
risierte Individualverkehr durch
Carsharing, autonome Autos oder

durch giinstige Fahrdienste wie ,,W| RBRAUCHEN

MEHR ALS DIE BLOSSE
REPRODUKTION ALTER
DENKMUSTER DURCH
NEUE TECHNOLOGIEN® schleunigungsstarken, privaten Au-

Uber immer attraktiver gemacht
wird, konnten Menschen nicht nur
auf die Anschaffung privater Autos
verzichten - wie deren Beflirworter
argumentieren -, sondern unterm
Strich dazu fihren, dass Pkw haufi-
ger als zuvor genutzt werden. Den-
ken wir die Entwicklung mal nach
vorne: In vielen Bereichen digitaler
Dienstleistungen haben sich irgend-
wann Flatrate-Tarife durchgesetzt. Und mit Monatskarten
und Co. sind Abos im Verkehr ohnehin etabliert. Wenn nun
irgendwann eine dichte Flotte selbstfahrender Taxis durch
die Stadt rollt und die Nutzung per Flatrate erfolgt, wer wird
dann noch Fahrrad, Busse oder U-Bahnen benutzen?

Doch selbst ohne Flatrates besteht die deutliche Gefahr,
dass Biindelungsgrade in Stadten weiter sinken und stattdes-
sen die Menge fahrender Vehikel zu Lasten des 6ffentlichen
Nahverkehrs weiter steigt. Dann wiirden die neuen Services
unsere Situation also verschlimmbessern: Es wiirden zwar
weniger Autos am Straflenrand herumstehen, aber viel mehr
Fahrzeuge als heute tiber den Asphalt rollen. Und wir hatten
unsere Gesellschaft wieder ein Stiickchen atomisiert, wenn
wir anderen Menschen weniger iiber den Weg laufen und
uns stattdessen in smarten Kapseln voneinander abschir-
men. Erst eine Reduzierung auch der fahrenden Autos wird
es erlauben, ehemalige Parkstreifen nicht fiir neue Fahrspu-
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ren zu nutzen, sondern fur grine, lebendige Strafien, in de-
nen Kinder weniger Gefahren ausgesetzt sind, in denen Larm
minimiert wird, Arbeitnehmer sich auf ausgebauten Fahr-
radwegen gesund halten und die Nachfrage nach Kleinbus-
sen so grof} ist, dass ein engmaschiges Netz profitabel wird.
Der Schliissel zu einer echten Verkehrswende wird daher
kein technisch hochgeriistetes Automobil sein, sondern die
Starkung von FufRverkehr, Fahrrad und klassischem OPNV.
Das klingt langweiliger als futuristische Visionen rund um
Roboter-Taxis, ist aber der einzige Weg, um Stidte tatsich-
lich lebenswerter zu machen. Digitale Technologien kénnen
dabei einen Beitrag leisten, zum Beispiel durch dynamische
Busrouten. Dafiir miissen die technischen Innovationen
und neuen Geschaftsmodelle aber konsequent an der Ziel-
vorstellung einer Verkehrswende ausgerichtet werden. Hier
werden soziale, strukturelle und regulatorische Innovatio-
nen entscheidend sein.

Ein solcher Umbau des Verkehrssystems wiirde wesent-
lich mehr Mut fur Veranderung erfordern als das blinde Ver-
trauen auf neue Technologien. Denn wir miissten den kon-
servativen Wunsch aufgeben, alles beim Alten zu belassen
und uns auch in 20 Jahren noch allein in Metallkisten durch
die Stadt zu bewegen. Warum wagen wir einen solchen Wan-
del nicht? Die aktuell kursierenden Zukunftsvisionen sind
bei ndherem Hinsehen deshalb reichlich unvisionar, weil
lediglich Technologien ins Zentrum gestellt werden. Neue
Entwtrfe fur die Gesellschaft werden kaum diskutiert. Statt-
dessen blockieren festgefahrene Vorstellungen in unseren
Kopfen den Wandel starker als es duf3ere Hiirden je konnten.
Emotional besetzte Leitbilder hem-
men echte Disruption, sie bilden
eine Folie der Kontinuitat, vor wel-
cher sich Wandel nur oberflachlich
vollzieht und neue Ansétze in alte
Ideen tbersetzt werden.

Im Kontext Mobilitat blockiert
uns vor allem das Leitbild des be-

tomobils als Vehikel des modernen

Leistungssubjekts. Auch vermeint-

lich innovative Pkw wie die von

Tesla folgen dieser alten Idee und
versprechen als Verlangerung des eigenen Korpers Erfah-
rungen unaufhaltsamer Weltaneignung. Gleichzeitig wird
das tberforderte, fragile und vereinzelte moderne Subjekt
im Inneren des Autos von der Auflenwelt abgeschirmt und
geschutzt.

Weil Kritik am Auto in all seiner Symbolkraft auch
Angriff auf bisher stabile Identititen bedeutet, wére eine
Verkehrswende weg vom Automobil ein zutiefst visiondrer
und politischer Akt. Um fiir einen solchen Wandel zu tiber-
zeugen, braucht es mehr als rationale Uberlegungen. Wir
miissen auch emotionale und bildliche Zukunftsvisionen
entwerfen. Sie mussen alternative Leitbilder des sich bewe-
genden Menschen attraktiv machen: Eines Menschen, der
die Welt sptiren mochte, anstatt durch sie hindurchzurasen,
eines Menschen, der sich nicht durch die Kraft eines Motors
oder Medienberieselung im selbstfahrenden Auto lebendig
fihlen mochte, sondern durch den Wind beim Radfahren.
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