
Was bewegt uns ? Ein Vorwort 

Träumen wir oder erleben wir wirklich einen Paradigmenwechsel im Verkehr ? 
Verliert das eigene Auto tatsächlich an Bedeutung ? Kann man sich den Bedeu-
tungswandel etwa ähnlich gravierend und dauerhaft vorstellen wie der Einstel-
lungswandel beim Fleischkonsum oder beim Zigarettenrauchen ? Haben die Ap-
pelle der vielen Bundesverkehrsminister, doch besser das Auto mal stehen zu 
lassen und stattdessen Busse und Bahnen oder gar das Rad zu nehmen, wirklich 
gefruchtet ?

Es scheint auf den ersten Blick so zu sein. Geht man heute durch Metropo-
len wie Paris, London oder New York, fällt tatsächlich die stark gewachsene Zahl 
von Fahrrad fahrenden Menschen auf. In Berlin bilden sich sommertags ganze 
Pulks von Radlern auf den Straßen und verunsichern in ihren Massenauftritten 
die Autofahrer. 

Ist es wirklich wahr, dass Automobilhersteller, die bislang mit dem Verkauf 
großer und schwerer Fahrzeuge Erfolg hatten, ins Car Sharing Geschäft eingestie-
gen sind und sich jetzt mit dem gemeinschaftlichen Teilen von Autos beschäfti-
gen ? Haben die führenden deutschen Autokonzerne tatsächlich erklärt, sie arbei-
ten an Mobilitätskonzepten für Metropolen, und haben diese Firmen die ersten 
Anwendungen für das Smartphone entwickelt, die eine bessere Nutzung von 
U- und S-Bahnen ermöglichen ? Und stimmt es wirklich, dass diese Autoherstel-
ler mit der Deutschen Bahn über die Möglichkeit verhandeln, selbst auch Fahr-
karten für Fern- und Nahverkehrszüge zu verkaufen ? Ist der einem Naturgesetz 
gleichende ewige Anstieg der Verkehrsleistungen des motorisierten Individual-
verkehrs tatsächlich seit mehr als fünf Jahren stagnierend und das, obwohl zwi-
schenzeitlich die Konjunktur wieder angesprungen ist ? Und ist es den Verbünden 
und Unternehmen des öffentlichen Verkehrs trotz systematischer Kundenun-
freundlichkeit wirklich gelungen, den Anteil am Verkehrsmarkt nicht weiter sin-
ken, sondern ein klein bisschen ansteigen zu lassen ? Überlegen sich heutzutage 
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junge Menschen auch auf dem Lande wirklich, überhaupt den Führerschein zu 
machen und verspüren diese Menschen erst recht kein Interesse am Erwerb von 
eigenen Automobilen ? Stimmen die Statistiken, die behaupten, dass sich der Mo-
torisierungsgrad von Jugendlichen bis 29 innerhalb der letzten zehn Jahre hal-
biert hat und dass das Durchschnittsalter eines Neuwagenkäufers im gehobenen 
Marktsegment auf 55 Jahre angewachsen ist ?

Und dann gewinnt plötzlich der Gedanke der Vernetzung überall an Populari-
tät, alle Verkehrsmittelanbieter wollen sich immer und überall verbinden. Das bis 
vor wenigen Jahren nur Eingeweihten bekannte Wort der „Intermodalität“ wird zu 
einem Marketingschlagwort bei Automobilunternehmen wie bei öffentlichen Ver-
kehrsunternehmen. Diesen Trend in der Verkehrsmittelnutzung könnte man als 
„Nutzen statt Besitzen“ definieren, ein Slogan, der vom damaligen Daimler-Benz 
Konzern schon Mitte der 1990er Jahre erfunden wurde, genauso wie der komfor-
table „Sitzplatzkilometer“, der bereits ein Denken über den eigenen Geräte park 
andeuten sollte.

Aber wie stabil sind diese Trends und bleiben sie ein europäisches Phänomen ? 
Der Absatz von teuren und verbrauchsstarken Automobilen ist weltweit keines-
wegs zurückgegangen, nur die Zielmärkte haben sich verschoben. Russland und 
China sind für BMW und Mercedes jetzt die größten Einzelmärkte. In den USA 
gehen die Zulassungszahlen der Sprit fressenden SUV nach der Wirtschaftskrise 
2008 wieder steil nach oben. Und was ist mit den Jugendlichen, wenn sie älter wer-
den, und was, wenn sie Kinder bekommen, Häuser bauen und an den Rand der 
Stadt ziehen ? Man könnte es ihnen nicht verdenken. Der Staat eröffnet seinen Bür-
gern nirgendwo so umfangreiche Steuererleichterungen wie beim Bau des Eigen-
heims sowie der intensiven Nutzung des eigenen Pkws: Ein entfernungsintensiver 
Lebensstil ist politisch weiterhin gewollt ! Vom Rückgang des Flächenverbrauches 
ist daher bisher nicht die Rede gewesen und von Wanderungsbewegungen vom 
Land zurück in die Stadt liest man einstweilen nur im Feuilleton der Zeitungen.

Dabei wäre es so wichtig zu wissen, ob wir eine wirkliche Verhaltensänderung 
vor uns haben. Denn der Verkehr wird in den nächsten Jahren zum Lackmustest 
politischer Gestaltungskraft. In Deutschland steht die Frage der Energiewende, 
also der Umstellung von fossilen auf erneuerbaren Energien, im Mittelpunkt der 
öffentlichen Diskurse. Heftig wird über Partei- und Fachgrenzen hinaus gestrit-
ten, ob und wie eine Absenkung der Klimagase zu bewerkstelligen ist, und das mit 
Abstand größte zu lösende Problem ist der Verkehr. Dessen Anteil wird laut Pro-
gnose weiter steigen, doch eine Energiewende ist ohne eine entsprechende „Ver-
kehrswende“ nicht zu machen.

Aber wie könnte diese denn aussehen ? Bei der Suche nach Antworten wird 
klar, warum das Thema im politischen Diskurs bislang völlig ausgespart wird: 
Es gibt derzeit keine Antworten ! Wie kann man das Grundrecht auf Bewegung 
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achten und wahren und dabei ökologische Zielmarken definieren ? Moderne Ge-
sellschaften waren und sind immer bewegungsintensive Veranstaltungen. Das 
Versprechen auf soziale Teilhabe gilt als ein demokratisches Basisgut, das ohne 
Verkehr schwerlich zu haben ist. Die gewünschte Durchlässigkeit der Gesellschaft, 
die soziale Mobilität, ist bislang nicht ohne räumliche Mobilität zu erreichen ge-
wesen. Wie kann aber eine demokratische und offene Gesellschaft so organisiert 
werden, dass Teilhabe in einer nachhaltigen Weise gelingt ?

Bei der Suche wird offenkundig, dass es bei der Entwicklung notwendiger 
Strategien schon bei den Wissensgrundlagen mangelt. Sind die eingangs beschrie-
benen Verhaltensänderungen in ihren Wirkungen überhaupt für die Energie- und 
Verkehrswende relevant und vor allen Dingen: Sind diese von Dauer ? Kann man 
den Einstellungs- und Verhaltensänderungen wirklich trauen ? Werden sich die 
Verkehrsleistungen zurück entwickeln ? Wie werden die Möglichkeitsräume zu-
künftig gestaltet ? Können Biographien heute wieder kompakter im Raum gelebt 
werden oder treiben uns die digitalen Medien noch weiter in die Ferne ? Was pas-
siert beispielsweise bei der Nutzung von elektrischen Autos, die bald überall fah-
ren sollen ? Die Automobilhersteller klagen, dass die Reichweite im Vergleich zu 
konventionellen Fahrzeugen viel zu gering sei und dass daher keine Akzeptanz 
zu erwarten ist. Wie aber werden die Fahrzeuge tatsächlich genutzt ? Ist es nicht 
denkbar, dass man sich Lebensmodelle vorstellen kann, die an die Möglichkeiten 
des technischen Gerätes angepasst sind ? Die Rennreiselimousine, das mit Ver-
brennungsmotor angetriebene Fahrzeug, hat sich ja als „Raumexplosionsma-
schine“ entpuppt; nicht die Eisenbahn, sondern das Auto hat den Raum getötet 
und uns zu einem nahezu grenzenlosen Lebensstil verführt. Kann diese Entwick-
lung nicht durch die Nutzung von Elektroautos in umgekehrter Weise gelingen: 
das E-Fahrzeug als eine Art „Raumimplosionsmaschine“ ?

Bei der Analyse fangen die Probleme schon bei der Datenlage an. Wie oft und 
mit welchem Verkehrsmittel bewegen wir uns eigentlich wirklich ? Das offizielle 
Standardwerk „Verkehr in Zahlen“ entwickelt seine Berechnungen auf der Basis 
grober Schätzungen, die kaum mit den Grundsätzen guter Wissenschaft vereinbar 
sind; genaue Erhebungen wie „Mobilität in Deutschland“ werden aus Kostengrün-
den selten und methodisch unzureichend erhoben. Es gibt sicherlich Erkenntnisse, 
die auf recht gutem empirischen Fundament stehen: Wir legen seit den 1950er Jah-
ren immer größere Entfernungen zurück, wobei die Zahl der täglichen Wege nur 
leicht gestiegen ist. Die immer wieder in der Literatur zu findende Behauptung, 
dass es sich dabei immer und überall um drei Wege und eine Stunde Zeitaufwand 
täglich handelt, lässt sich aber nicht belegen. Die Massenverkehrsmittel haben ge-
genüber dem Automobil deutlich an Attraktivität verloren, man kann auch be-
haupten, dass die Verkehrsleistungen mit dem Einkommen zusammenhängen: Je 
höher das Einkommen, desto größer die zurückgelegten Entfernungen.
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Aber jetzt im Zeichen der Energie- und Verkehrswende verblassen diese Er-
gebnisse mehr und mehr und haben längst Patina angesetzt. Sind diese Ergebnisse 
noch zeitgemäß und ausreichend differenziert ? Sind die Ergebnisse der akademi-
schen Forschung überhaupt politikrelevant ? Die große politische Frage lautet, ob 
und wie wir das Versprechen demokratischer Gesellschaften mit einem bisher ho-
hen Maß an physischer Beweglichkeit dauerhaft mit den Notwendigkeiten einer 
drastischen Absenkung der Emissionen gewährleisten können. Dabei geht es nicht 
nur um die Achtung der Gesetze der Nachhaltigkeit, sondern auch um die Wah-
rung des sozialen Konsenses. Wie funktionieren moderne Gesellschaften, wenn 
der Ressourcenverbrauch drastisch steigt ? Wie lassen sich die drohenden Exklu-
sionen und Erosionen der politischen Stabilität dann in den Griff bekommen ? 
Man ist dann auch bei den Grundlagen der Mobilitätsforschung ange kommen: 
Was bewegt uns wirklich ? Gibt es so etwas wie eine anthropologische Konstante 
oder sind wir doch Opfer von technischen Verführungskünsten ? Was ist für eine 
offene Gesellschaftsordnung tatsächlich nötig ? Wie groß ist der Raumbedarf der 
Moderne ? In der Gestaltung des Verkehrs wird sich daher die Zukunftsfähigkeit 
der Gesellschaften zeigen.

Gemessen an diesen doch nicht ganz unwichtigen Fragen ist die zuständige 
akademische Forschungslandschaft nicht wirklich gut ausgestattet. Die Zahl der 
ingenieur- und wirtschaftswissenschaftlichen Verkehrslehrstühle wird immer klei-
ner, in der Soziologie hat sich das Thema Verkehr nicht wirklich etablieren kön-
nen und in der in Deutschland sehr üppig ausgestatten außeruniversitären For-
schungslandschaft bzw. der Ressortforschungseinrichtungen nimmt das Thema 
Verkehrsverhalten nur eine Randposition ein. Forschungsprogramme seitens der 
DFG oder der Bundesministerien zum Thema Mobilität und Verkehr sind rar oder 
in erster Linie auf technische Fragen konzentriert. Es ist daher gut zu wissen, dass 
die Psychologie als eine der wenigen Disziplinen sich der Themen weiterhin an-
nimmt und dabei auf einen profunden Bestand an Erkenntnissen zurückgreifen 
kann. Das ist gut so, und zu einer Reihe der angesprochenen Fragen wird man in 
den Texten Lösungen finden. Aber das vorliegende Buch erinnert auch daran, wie 
wichtig weitere Untersuchungen sind und wie wichtig ein Ausbau und eine Kon-
solidierung des Forschungsfeldes Mobilität und Verkehr über die Psychologie hin-
aus notwendig ist und das mehr denn je ! Hoffen und wünschen wir uns, dass auch 
mit diesem Buch dazu ein Beitrag gelingt.

Andreas Knie
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