Humboldt-Universitat zu Berlin

Institut fUr Sozialwissenschaften

HS Offentlichkeit im urbanen Raum - Theoretische
Annaherung an eine verschwindende Grolie, WS 2004/2005
Dozenten: Dr. Oliver Scholler, Dipl.-Pol. Martin Gegner

Verkehr und urbane Offentlichkeit -
Entweder oder?

Bénédict Ripperger
webmaster@bripperger.de
Berlin, 2005

SOME RIGHTS RE SERVED

Dieser Inhalt ist unter einem Creative Commons Namensnennung-Keine kommerzielle
Nutzung-Keine Bearbeitung 2.0 Deutschland Lizenzvertrag lizenziert. Um die Lizenz
anzusehen, gehen Sie bitte zu http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/de/



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/de/
http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/2.0/de/

Gliederung

1. Einleitung

2. Offentlichkeit und Urbanitat — Eine Begriffsklarung
3. Verkehrssituation

4. Das Spannungsverhaltnis

5. Verlust oder Verlagerung von Offentlichkeit?

6. Fazit
o e - — . /———___—____
e e——— - — —
— ,
1. Einleitung

Diese Arbeit beschaftigt sich mit dem motorisierten Verkehr einerseits und der
Offentlichkeit bzw. Urbanitat andererseits. Vor allem geht es um die Frage, ob sich
Verkehr und Offentlichkeit antagonistisch gegeniiberstehen, d.h. das Aufkommen
des einen zwangslaufig zum Verschwinden des anderen fihren muss. In der Literatur
hierzu wird auf den ersten Blick der Offentlichkeit die Opferrolle zuteil. Damit ist
gemeint, dass ein UbermaR an Verkehr und vor allem eine Stadtplanung mit einer
motorisierten Gesellschaft als ausschliellichem MalRstab keinen Raum fur die
Entstehung von urbaner Offentlichkeit bietet. Das Fehlen von urbaner Offentlichkeit
wird in einem zweiten Schritt nun als Verlust fir den Menschen und demnach als
schlecht empfunden. Dieses hier kurz beschriebene Spannungsfeld soll beleuchtet
werden. Dazu ist es zunachst notwendig einige Begriffe zu erlautern und zu

spezifizieren und fur den hier behandelten Kontext darzulegen.



2. Offentlichkeit und Urbanitat — Eine Begriffsklarung

Es ist fur diese Arbeit wichtig eine genaue Vorstellung von den in diesem
Zusammenhang wichtigen Grundbegriffen zu erlangen, will man diese
gegeneinander abwagen. Offentlichkeit ist ein sehr weit verbreiteter Begriff. Jeder
verwendet ihn in der einen oder anderen Weise. Hinter diesem Begriff verbergen
sich eine ganze Anzahl von Bedeutungsmoglichkeiten. Dem Begriff Offentlichkeit
wird oft ein zweites Wort beigestellt, sei es Medienodffentlichkeit,
Gegenoffentlichkeit, Produktionsoffentlichkeit oder auch urbane Offentlichkeit. Sind
dies Facetten ein und derselben Offentlichkeit oder verweist jeder Begriff auf einen
bestimmten Bedeutungshorizont, der nicht mit den anderen in Einklang zu bringen
ist? Eine grundlegende Unterscheidung besteht in der Annahme einer Offentlichkeit
oder von Offentlichkeiten. Im Folgenden moéchte ich einige Grundziige von
Offentlichkeit aufzeigen, die helfen den Begriff fir das Ziel dieser Arbeit zu umfassen.
Als Basis einer Definition kann zunachst Neidhardt (2001, s. 502) dienen: ,,Offentlichkeit
ist ein im Prinzip frei zugangliches Kommunikationsforum fir alle, die etwas mitteilen, oder
das, was andere mitteilen, wahrnehmen wollen.“ Diese Beschreibung ziehe ich der
Definition von Offentlichkeit als Gemeinwoh! vor. Das Gemeinwohl ist schwer mit
Urbanitat in Verbindung zu bringen und lasst sich nicht an Orten festmachen. Das
Gemeinwohl ist etwas Uber das in der Offentlichkeit, im Sinne eines
Kommunikationsforums, verhandelt werden kann. In diesem Sinne ist so auch die
Definition von Offentlichkeit als Prinzip der Demokratie erklarbar. Dies stimmt
insofern, als das die Kommunikation, das Argumentieren und Aushandeln von
Entscheidungen und zwar in einem Kommunikationsforum zentral fur die Demokratie
ist. Mit diesem Verstandnis von Offentlichkeit als Kommunikationsforum sind nun
einige Differenzen erklarbar. Es ist wichtig, wo das Kommunikationsforum
angesiedelt wird. Spricht man von einem Kommunikationsforum im Sinne des realen
antiken Marktplatzes oder siedelt man es in der heutigen Zeit in den Medien
(Zeitung, Radio, Fernsehen) an, die doch als Mediendoffentlichkeit die moderne
Offentlichkeit ausmachen (Neidhardt 2001, S 502). Ein zweiter Punkt ist die
Zuganglichkeit zum Kommunikationsforum. Muss ein solches im Sinne eines open
access allen offen stehen?

Geschichtlich gibt es eine Entwicklung von Offentlichkeit. So entstand zuerst eine
feudale, reprasentative Offentlichkeit, die gepragt war durch Standesverhaltnisse.
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gebunden, d. h. baute auf Nahbeziehungen auf. Erst darauf bildete sich die
moderne, biirgerliche Offentlichkeit. Sie ist keine reprasentierte Offentlichkeit mehr.
Vielmehr erfolgt nun die Reprasentation in der Offentlichkeit, basierend auf sozialen
Beziehungen. Die moderne Offentlichkeit erweitert den Raum in das Abstrakte, sie
ist unabhangig von konkreten Ortlichkeiten, l&asst sich aber an solchen festmachen
und manifestiert sich an bestimmten Orten, so z.B. dem Reichstag. Die burgerliche
Gesellschaft lasst die Privatheit, die Privatsphare als Antagonist erst entstehen.
Damit erscheint nun ein weiteres Problemfeld: Die Trennlinie zwischen Offentlichkeit
und Privatsphéare ist nicht eineindeutig gegeben. Das eine scheint standig das
andere in seiner Existenz zu bedrohen. Vor allem dem Privaten wird ein grol3es
Bedrohungspotential in Bezug auf die Offentlichkeit zugesprochen.

Erkennbar ist, dass die Definition von Offentlichkeit als Kommunikationsforum auf
dem Bild der birgerlichen Offentlichkeit basiert. Damit mdchte ich mich nun dem
Begriff des Urbanen, der Urbanitat zuwenden, der ebenfalls in seiner heute meist
verbreiteten Bedeutung mit der burgerlichen Gesellschaft entstand. Fur die
Urbanitat ist noch starker als fir die Offentlichkeit der Begriff der Stadt wichtig. Im
Gegensatz zur modernen Offentlichkeit, die in einem abstrakten Raum angesiedelt
sein kann, entsteht Urbanitéat im konkreten Raum und zwar in der Stadt. Urbanitat ist
das Erkennungszeichen stadtischen Lebens. ,Urban ist demnach der den stadtischen
Verhaltnissen angemessene distanzierte, aber verbindliche Umgang im Benehmen wie in
der Sprache gegenuber anderen,...“ (Feldtkeller 1995, S. 33). Urbanitat ist eine 6ffentliche
Verhaltensweise im urbanen Stadtraum. Reserviertheit, Blasiertheit sind Merkmale
von Urbanitat und so auch manifestiert sich Offentlichkeit in der Stadt. Urbanitat ist
Teil der Offentlichen Sphare einer Stadt und nicht der privaten Sphére. Nach H.P.
Barths These entwickelt sich das alltagliche Leben in der Stadt dazu sich zwischen
Offentlichkeit und Privatheit zu polarisieren (Herlyn 2000, s. 374). Urbanitat kann also als
Voraussetzung fur urbane Offentlichkeit erklart werden, einem im stadtischen Raum
angesiedelten Kommunikationsforum. Der Raumbegriff ist in diesem
Zusammenhang, wie die Begriffe Offentlichkeit und Urbanitat, ein nicht eindeutiger
Begriff. Auch dazu gibt es disparate Ansichten. Was den urbanen, stadtischen
Raum angeht, ist dieser im euklidischen Raum situiert und bildet darin einen
Sozialraum. Und so entsteht Urbanitat nicht einfach als Teil der individuellen
Persdnlichkeitsbildung und auch nicht im luftleeren Raum, sondern aus Erfahrung an
konkreten Orten, die sich durch einen stadtischen Charakter auszeichnen (Feldtkeller

1995, S. 38). SO ist der Raum, d.h. der Stadtraum die wichtigste Vorraussetzung flr
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Urbanitat. Doch nicht per se herrscht in einem Stadtraum auch Urbanitat. Ein
Urbanitat erzeugender Stadtraum muss urban sein in dem Sinne, dass er Vielfalt
beinhaltet und urbane Situationen und Interaktionen ermoglicht und dies auf einem
,gedrangtem’ Raum. ,Urbanitat ist somit auch immer kulturelle Dichte an einem
definierten stadtischen Ort.”* (Feldtkeller 1995, S. 37) In den Anfangen der birgerlichen
Gesellschaft sind burgerliche Offentlichkeit und burgerliche Urbanitat stark
miteinander verwoben. Die Stadt war eigenstandig und frei in ihren 6konomischen,
politschen und sozialen Strukturen. Es gab eine besondere Stadtkultur, die sich
durch Urbanitat als Gesellschaftsform auszeichnete. (HauBermann 1987, S. 283). Die
eigenstandige Stadt mit ihrem Burgertum konnte nun in dieser Urbanitat des freien
Miteinanders auch die burgerliche Offentlichkeit entstehen lassen, die Offentlichkeit
der Kaffeehauser und Salons. Fur die birgerliche Gesellschaft sind nattrlich der
Besitz und der Markt zentral. So das sich hier auch die Definition der Offentlichkeit als
Organisationsprinzip verorten lasst. Doch auch diese Definition kann mit Hilfe eines
Kommunikationsforums erklart werden. Der Markt, der Warenaustausch, funktioniert
durch Aushandeln von Preisen, dem signalisieren von Angebot und Nachfrage. Der
Markt funktioniert auf Basis des Austausches von Informationen, also von
Kommunikation. Die in den freien Stadten herrschende Stadtkultur, die burgerliche
Urbanitat, ebenso die durch das freie Birgertum entstandene Offentlichkeit, im
Gegensatz zum noch agrarisch-feudal gepragten Land, sind das Idealbild der
Offentlichkeit und der Urbanitat bis heute.

Da die freien Stadte in den Territorialstaaten aufgingen, das klassische Blrgertum
verschwand, warum sollte es eine solche Urbanitat und Offentlichkeit dann noch
geben? Urbanitat so schreibt es Feldtkeller (1995, S. 35) ,.ist und bleibt Utopie.“ Eine
erstrebenswerte Utopie des Stadtischen als ,,Medium der Solidaritat, der Briuderlichkeit.*
(ebenda). Auch wenn sie den emanzipatorischen Charakter der biurgerlichen
Urbanitat nicht mehr beinhaltet, sollten die in ihr liegenden Potentiale genutzt
werden.

In dieser Arbeit geht es also um die urbane Offentlichkeit, die Urbanitat des zivilen
Verhaltens in der Stadt. Das Kommunikationsforum der hier gemeinten Offentlichkeit
ist im sozialen, euklidisch basierten Stadtraum angesiedelt, mit einer potentiellen
Zuganglichkeit aller sich in der Stadt aufhaltenden Menschen. Der Begriff des
offentlichen Raums ist in dieser Arbeit auf genau diesen physikalischen Raum
reduziert, denn die Maoglichkeiten, die dieser besitzt, entstehen erst durch die

Urbanitat. Urbanitat als Teil der offentlichen Sphare ist der Punkt wo sich diese mit
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der Privaten trifft. Stralen mit einer hohen Vielfalt und Dichte, d. h. solche urbane
Strallen ,sind offenticher Raum in dem Sinne, dass sie imstande sind, eine reale
Offentlichkeit, ein Publikum, ein Theater gerzielter und ungezielter sozialer Interaktionen zu
produzieren und dies auch tatsachlich tun.” (Feldtkeller 1995, S. 42).

Die schon angesprochene Problematisierung entsteht durch die Verdnderung des
Stadtraums in der sich Urbanitat potentiell abspielt. So lautet Feldkellers These (1995,
S. 40) das die traditionelle Urbanitat aufgrund der fehlenden raumlichen
Voraussetzungen (Kinder ohne Platz auf der StralBe, keine Banke, kein Platz um
zivilen Umgang zu beobachten und zu praktizieren) im Keim abgetotet wird.

Ein Faktor der unbestreitbar sehr viel Einfluss auf die Veranderung des Stadtraums
hatte und hat ist der Verkehr. Im folgenden Kapitel soll nun ein kurzer Blick auf die

Entwicklung von eben diesem geworfen werden.

3. Verkehrssituation

Die Nutzung und damit die Gestaltung des Stadtraums hat sich im Laufe der Zeit
und im besonderen Male nach dem Zweiten Weltkrieg stark gewandelt. Dazu
beigetragen hat vor allem die Mobilisierung der Gesellschaft durch das Auto. ,,Der
Hauptleidtragende der Technisierung des 6ffentlichen Raums war der Fullganger. Zum einen
erfuhr er den Stadtraum zunehmend als Transit- und Beschleunigungsraum, der auf ein Netz
aus Wegen und Distanzen reduziert wurde. Zum anderen reglementierten Verordnungen
sein Verhalten.” (Bendikat 2002, S. 110). Der Mensch wird zugunsten des Autos aus dem
Stadtraum verdrangt und dieser wird zu einem bloRen Transitraum degradiert. So
lasst sich die Hauptkritik an der Entwicklung des Verkehrs im Hinblick auf Urbanitat
zunachst formulieren. Diese Entwicklung geht vor allem einher mit der
Erfolgsgeschichte des Automobils im letzten Jahrhundert. Noch Anfang des 20.
Jahrhunderts war die Stralle nicht selbstverstandlich der Bewegungsraum flr nur
eine Art von Fortbewegungsmitteln, sondern ,bevolkert von FuBgangern,
Pferdefuhrwerken, spielenden Kindern und allerlei Federvieh.” (Sachs 1989, S. 112). Diese
Allgemeinheit ,.forderte die Freiheit ein, die StralRe als Lebensraum gegen die Eroberung
durch das Auto zu erhalten.” (ebenda). Doch bald wurde das Auto als unvermeidlich
angesehen und konnte seinen Siegeszug antreten. Und so begann eine
»Kolonialisierung des offentichen Raums*“ (Sachs 1989, S. 113) flr die Freiheit der
Motorisierten. Und obwohl bereits 1912 die Frage aufgeworfen wurde, ob ,die
offentlichen Strallen ,menschenrein’ gehalten werden sollen?* (Freiherr von Pidoll nach Sachs

1989, S. 113) begann man mit Hilfe der Verkehrserziehung genau dort anzusetzen.
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Verhaltensregeln sollten jedermann zur zweiten Natur werden, so nicht auf der
Stralle herumzustehen, rechts zu gehen und zu fahren etc. ,,Mit der Verkehrserziehung
setzte ein zivilisatorischer Prozel3 stadtischer Disziplinierung ein, so dass sich das Alltagsleben
notgedrungen immer mehr von der Strale abwandte. Die Stadt verlor durch die
Geschwindigkeit ihre Funktion als Lebens- und Erfahrungsraum.* (Birkefeldt 1994, S. 9).

Das Auto hat in erstaunlich kurzer Zeit Eingang in die Gesellschaft gefunden. War
1932 1% der BevoOlkerung motorisiert!, so waren es 1952 schon 27,3%. Die
Massenmotorisierung begann dann in den 1960er Jahren: ,In den dreizehn Jahren
zwischen 1960 und 1973 vervierfachte sich die Zahl der PKW, verdreifachte sich die Zahl der
gefahrenen  Autokilometer und  verdoppelte sich die  Streckenlange  der
Bundesautobahnen.“ (Sachs 1989, S. 119). Um diesem Umstand gerecht zu werden, d.h.
um diesem Verkehr her zu werden ,war zwischen 1962 und 1978 die Verstralung der
Bundesrepublik angesagt.“ (ebenda). Es wurden also Generalverkehrsplane fiur die
Stadte entwickelt und Einfallstrallen bis in die Stadtmitte geschlagen, Hauptstralen
zu Schnellstrallen ausgebaut, vor allem um den Verkehr auf der Stralle zu sortieren,
d.h. dem Auto durch Verdrangung von Fuligangern, Fahrradfahrern auf gesonderte
Bereiche freie Bahn zu verschaffen. Die Stadtplaner verorteten den Mensch im Auto
und versuchten ein Ideal der autogerechten Stadt zu erreichen. ,,Dabei lebt der
Zugriff des Planers von der Arroganz gegenuber den Zwischenrdumen - den
Zwischenrdumen, wo Leute schlafen, Kinder spielen oder Tiere wohnen. (...) Heimat verfiel
zur DurchgangsstraRe. (Sachs 1989, S. 120).

Schon in den 1920er Jahren hatte Le Corbusier das Bild einer idealen Stadt
entworfen die ganz der Gesetzméaligkeit der Geschwindigkeit unterlag. Die Stadt
wurde klar in ihre Bereiche aufgeteilt, ahnlich der FlieBbandproduktion Henry Fords
fur sein Model T. Die Auto-Stralle ,.durchschnitt die labyrinthische Stadtstruktur und
grenzte Nutzungsbereiche voneinander ab, bis dies schliefllich 1933 in der ,,Charta von
Athen* als stadtebauliches Leitbild formuliert werden konnte: die komplexe stadtische

Struktur wurde auf die vier Bereiche Wohnen, Arbeiten, Erholen und Verkehr reduziert.”
(Birkefeldt 1994, s. 8). Uber Jahre herrschte dieses Leitbild vor. Heute gibt es kein solch
programmatisches Planungsideal, ein Wertewandel hat stattgefunden. Die
negativen Folgen der Verkehrsentwicklung, vor allem in der Stadt, mussen heute der
Stadtbevélkerung ebenfalls deutlich geworden sein. Wobei die Verschlechterung
der Wohn-, Wohnumfeld- und Umweltqualitat eher zur Flucht aus der Stadt als zum
Umdenken und dem Verzicht auf ein Auto fihrt. So gab es 2004 insgesamt
45.022.926 PKW, im Jahre 1975 waren es 19.778.775 PKW. Gegenuber 2003 eine

1 Alle Angaben aus Sachs 1989, S.115ff



Zunahme von 365.623 PKW. Insgesamt wurden damit 577,8 Mrd. Kilometer
zurickgelegt (ADAC 2004). Eine Umkehrung dieses Trends ist bis jetzt nicht abzusehen.
Noch immer steht das Auto hoch im Kurs und wird nicht zusammen mit den Folgen
betrachtet fur die es auch verantwortlich ist. ,,Denn mit der Erfindung des Autos waren
der Verkehrunfall, Larm und Abgase miterfunden worden.” (Birkefeldt 1994 S. 8). Im
folgenden Abschnitt soll es aber um eine weitere Folge des Verkehrs gehen, die
nicht unbedingt mit dem Auto miterfunden worden ist, aber durch den Erfolg des
Autos diesem zugesprochen wird, der Verdrangung von Offentlichkeit und Urbanitat

aus der Stadt.

4. Das Spannungsverhaltnis

Das Auto ist aus unserer heutigen Gesellschaft scheinbar nicht mehr wegzudenken
und doch Uben gerade solche Stadte einen Reiz auf den Menschen auf, in denen
fur das Auto gar kein Platz ist, wie Cordoba oder die Altstadt von Madrid oder Metz.
Hermann Knoflachers Ziel in seiner Arbeit Zur Harmonie von Stadt und Verkehr.
Freiheit vom Zwang zum Autofahren (1996) ist es, genau diesen Umstand zu erklaren
und damit eine grundlegende Fehlentwicklung der Gesellschaft in Bezug auf das
Auto in der Stadt. Fur Knoflacher ist die Schuldfrage eigentlich von vorneherein
geklart, das Auto ist der Tater, der FuBganger Opfer. In seinem Buch spricht
Knoflacher wesenhaft nie explizit von Offentlichkeit und Urbanitat, aber in seiner
Diskussion zeigt sich, dass er implizit durch seine Forderung nach Wiedereroberung
des StralRenraums durch den Menschen den urbanen Raum meint, der die
Moglichkeit von Urbanitat, urbaner Offentlichkeit in sich birgt. Damit attestiert er
derzeit einen Mangel in der Gesellschaft.

Knoflacher bricht daflir zu Beginn mit zwei Mythen, die dem Auto immer
zugesprochen wurden und noch werden und die im besonderen Male zu seinem
Erfolg beigetragen haben. Einerseits ist dies der Mythos Mobilitat und andererseits
der Mythos Zeitersparung.

Das erste Problem besteht so Knoflacher darin, dass Mobilitat, als positive
Eigenschaft, mit Autobesitz und Automobilitdt gleichgesetzt wird. Aber Mobilitat
meint eigentlich nicht physische Bewegung von Personen oder Gutern. Diese
eingeschrankte Definition pragt jedoch noch die Verkehrspolitik. Auch Klaus Lonhard
(1997 s. 2.5) weist auf diesen Umstand hin. Mobilitat bedeutet nicht ,,mdéglichst viele oder

weite Ortsveranderungen mit einem KFZ durchfiihren zu wollen, sondern moglichst beweglich



zu sein.“ Im Gegensatz zu heute war der Zwang zur Mobilitat Uber Jahrtausende
Ausdruck von Not, Bedrohung und damit der Unausgewogenheiten von Strukturen.
Erst durch die Moglichkeit von Ackerbau, Viehzucht, d.h. der Befriedigung der
Lebensbedirfnisse durch ortliche Ressourcen, konnte die Burde der Zwangsmobilitat
in vielen Bereichen abgeworfen werden. Intelligenz, so Knoflacher, konnte
Zwangsmobilitat abbauen. So war die Entstehung von Siedlungen und Stadtkultur
funktional mit abnehmender Zwangsmobilitdt verbunden. Durch die Arbeitsteilung
kamen dann wieder einige Formen der Zwangsmobilitat im Nahbereich hinzu. Doch
erst mit der Nutzungsmaoglichkeit von externen Energien (Dampfmaschine, Motoren)
anderten sich die Verhaltnisse fur und in den Stadten. Der negativ besetzte Begriff
Mobilitat wurde im Zuge dessen sehr schnell ins positive gewandelt. Als Folgen dieser
Entwicklung nennt Knoflacher nun ,,Massenquartiere und Massenverelendung, in spaterer
Folge Massenkonsum von Gutern, Landschaft und Lebensgrundlagen bis zur Massenisolierung
im Auto.” (Knoflacher 1996, S. 29).

Polemisch spricht Knoflacher beim Automobil von einer Riuckkehr in einen infantilen
Zustand, in die Steinzeit. Das Automobil fasziniert den Menschen und lasst ihn in
,vorgeschichtiche Mystik“ (ebenda) Vversinken, doch eigentlich liegt eine
Begriffsverwechselung vor. So bedeutet Automobil Selbstfahrer, doch ein Auto kann
nicht selbst fahren, der Mensch braucht um es zu steuern, also um vorwarts zu
kommen, wieder alle seine Gliedmalien.

So kommt Knoflacher zu dem Schluss Mobilitatsaufwand als Malstab fur das
fehlende Gleichgewicht einer Struktur, als negativ Tatsache zu betrachten.
Monofunktionale Strukturen, so reine Wohngebiete mit einer fehlenden
Nahversorgung, zwingen zu Mobiltat. Wie auch fehlende Grunanlagen,
Freizeiteinrichtungen und kulturelle Angebote zu Mobilitat fluhren, zum
,Massenexodus’ am Wochenende ins Grine. Oder man siedelt gleich im Umland
und ruft damit weitere Mobilitat hervor. Der Aufwand an Mobilitat kann demnach als
Indikator fur Mangel und Fehler in der Stadtentwicklung, der Stadtplanung dienen.
Naturlich liegt das Mobilitatsoptimum nicht bei einem Aufwand gleich Null. Aber der
Mobilitatsaufwand ist veranderbar, die Form ist gestaltbar. Die ,Exogene Konkurrenz*
(Schmucki 1997) zwischen offentlichem und Individualverkehr und auch motorisiertem
und nichtmotorisiertem Verkehr um den offentichen Raum, der damit als
einheitlicher Bezugsraum definiert werden kann, ist gestaltbar. Die Aufteilung des

Mobilitatskuchens kann geandert werden. Ein Beweis daflr ist das Beispiel von durch



Radwege erzeugten Radfahrten (Knoflacher 1996, S.35ff), &hnlich verhalt es sich bei
FuRgangerzonen und offentlichem Nahverkehr.

Daraus kann gefolgert werden, dass Autoverkehr erzwungen, aber auch vermieden
werden kann. Und ,,[d]a das Autofahren die 6kologisch schadlichste Landverkehrsart ist,
ware sie allein aus dieser Sicht zu minimieren.” (Knoflacher 1996, S. 40) Das viel gewichtigere
Argument fur das hier behandelte Thema ist, dass das Auto schon im Stillstand ein
Vielfaches mehr an Platz als jedes andere individuelle Verkehrsmittel braucht und der
Flachenanspruch mit der Geschwindigkeit weiter quadratisch ansteigt. Mit einer
autogerechten Gestaltung des stadtischen Lebensraumes wird einer groen Flache
an oOffentlichem Raum - des an sich schon begrenzten stadtischen Raums - von
vornherein eine Funktion zugewiesen, die inrem urbanen Charakter abtraglich ist. Der
offentiche Raum wird zum Parkraum. Ein Beispiel dafiur ist die Entwicklung des
Parkraumangebotes im Citybereich und Bezirk Stuttgart-Mitte. Von 7700 Stellplatzen
insgesamt im Jahre 1954 ist die Zahl bis 1983 auf 37.500 Stellplatze angestiegen. Bis
zum Jahre 1992 ist die Anzahl wieder um 2.400 auf 25.100 Platze gesunken. Auch
wenn viele Platze in Parkh&usern entstanden sind oder sich die Parkflachen auf
privaten Flachen befinden, so ist dies ,ein Beispiel von vielen, das den Umbau der
gewachsenen Stadt zugunsten des Automobils dokumentiert.“ (Vogt 1997 S. 1.18) Darliber
hinaus fuhrt dies zu einer Beeintrachtigung der Lebensqualitat der stadtischen
Bewohner, die den Autoverkehr als Gefahr empfinden. Nicht zu vernachlassigen die
negativen Einflisse von Larm und Abgasen. Knoflacher sieht hierfir nur zwei
Losungen: Die Menge oder die Geschwindigkeit des Autoverkehrs misste drastisch
reduziert werden.

Daraus kann abgeleitet werden, dass die FuBgangermobilitat die stadtvertraglichste
Art der Mobilitat darstellt. Sie verbraucht am wenigsten Raum und fordert die beste
Form der Stadtgestaltung. Sie ,ermoglicht damit Gestaltungsmoglichkeiten offentlicher
Flachen in einer Lebensqualitat schaffenden Form, wie dies bei anderen Verkehrsarten nicht
mehr moglich ist. (Knoflacher 1996, S. 46). Das Infrastrukturangebot legt auch die Art der
Mobilitat fest, bei der die Automobilitat nur ein Teil der Gesamtmobilitat darstellt.

Ein zweiter Punkt der oft als Pluspunkt des Autos angefuhrt wird ist die Zeitersparnis.
Jeder einzelne mag diese Erffahrung gemacht haben, fir das System als ganzes trifft
dies jedoch nicht zu. Wenn die Durchschnittsgeschwindigkeit von FuBgangern,
Radfahrern und Autofahrern zusammengenommen in Osterreich seit den 50er
Jahren von 5-6 km auf 30 km angestiegen ist und dafur, d.h. fur die StralRen, bis etwa

1990 700 Milliarden Schiling ausgegeben wurden, so stellt Knoflacher (1996, s. 47f.) nun
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die Frage, wo, durch die erhd6hte Geschwindigkeit, die sich eigentlich zu
ergebenden Zeitgewinne geblieben sind? Die Gesellschaft stellt sich jedoch als
immer hektischer und nicht gemitlicher dar und die Erfolgreichsten im Zeiteinsparen
sind mitunter auch die Stressgeplagtesten.

Die Erklarung hierfur ist das Strukturgesetz der konstanten Reisezeit. Der
Mobilitatsaufwand des Menschen betragt eine Stunde am Tag. Auf eine erhdhte
Haus-zu-Haus-Geschwindigkeit folgt keine Zeitersparnis sondern eine groflere Haus-
zu-Haus-Entfernung. Somit ist nicht der Raum das bestimmende und stabile Element,
sondern die aufgewendete Zeit. Durch die Grundeigenschaft des Menschen, die
Zeitkonstanz fur Mobilitat und durch die Erhéhung der Geschwindigkeit mit der
gleichzeitigen Schaffung des Zugangs zu dieser, muss eine Zersiedlung, d.h. die
Aufldsung einer Siedlung stattfinden. Mit all den Nachteilen die ein solcher
Autoverkehr mit sich bringt. Die Geschwindigkeit wird Uber die Zeitkonstante also zur
Steuergrole.

Die Stadt der kurzen Wege unter Beibehaltung der hohen individuellen
Geschwindigkeiten ist demnach unmoglich. Die Stadt der kurzen Wege, das
Idealbild der Stadt, ist also nur mit einer Verringerung der Geschwindigkeit zu
realisieren. Demzufolge miusste auch hieraus gefolgert werden, dass die
Geschwindigkeit des Fullgangers fur die Stadt wieder bestimmend werden muss.

Die These eines Strukturgesetzes der konstanten Reisezeit ist nicht neu, so wurde sie
vor mehr als 100 Jahren in der Geographie eingefuhrt. (vogt 1997, S. 1.20). Auch
Knoflachers Angabe zum Mobilitatsaufwand im Umfang von einer Stunde ist stimmig.
Dazu Walter Vogt (ebenda): ,Internationale Studien weisen auf eine relative Stabilitat eines
solchen durchschnittlichen Reisezeitbudgets von etwa 60 bis 70 Minuten hin.*

Knoflacher (1996 s. 58) unterstreicht seine Ansicht mit einem hypothetischen
Gedankenspiel: Hatte es vor 1000 Jahren schon Autos gegeben, dann ware es nicht
zu Stadten gekommen, lediglich ein Siedlungsbrei ware entstanden, mit einer
Infrastruktur auf diesem Prinzip und es ware zu keinerlei Stadtentwicklung gekommen.
Der Burger ware isoliert geblieben und hatte keine Erffahrung mit sozialen Kontakten
im offentichen Raum machen kénnen. Der ,Ersatzgottheit Geschwindigkeit (Knoflacher
1996 $.59) wurde der ruhige, gesunde Lebensraum und der offentliche Raum als
Kommunikationsbereich geopfert.

Hieran kann man ermessen, dass Knoflacher den offentichen Raum als wichtigen
Sozialraum in dem soziales Verhalten erlernt wird versteht, der durch die Umsetzung

der Geschwindigkeit in Entfernung zerstort wird. Gefoérdert durch eine Stadtplanung,
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die das in Funktionen aufgeteilte Leben als Zielsetzung widerspiegelt, sind, so Vogt
(1997, S. 1.19) ,,Trennung, Anonymitat und Monotonie, Unubersichtlichkeit (...) Vokabeln, die
gerne im Zusammenhang mit der modernen Stadtregion gebraucht werden.*

Nun kommt Knoflacher konkreter auf die Stadtgestaltung zu sprechen: Aus seinen
Uberlegungen zu den falschen Mythen des Autos muss das Ziel in einer Maximierung
der Mikromobilitat, d.h. der FuBganger- und Fahrradmobilitat und einer Minimierung
der Makromobilitat, verstanden als mechanische Mobilitat mit Hilfe externer Energie,
liegen (Knoflacher 1996 S. 60ff). Denn grundsatzlich férdere der Autoverkehr auch den
Egoismus und mache es einem einfach sich aus den sozialen Verpflichtungen der
Stadt und der Gesellschaft zu entfernen. Der Vorteil geringer Geschwindigkeit
besteht hingegen in der Ermdglichung vielfaltigerer Strukturen und einer hohen
Netzdichte. Beides sind gute Voraussetzungen fur Urbanitat.

Die Vorherrschaft der Naturwissenschaft, die Glaubigkeit der Stadtebauer und
Architekten hat jedoch zu seelenlosen, gesichtslosen, anonymen Stadten gefihrt.
Kennzeichen dieses Stadtebaues ist die gerade Linie, die den FuBganger schon beim
Anblick ermiudet. Die hohe Geschwindigkeit technischer Verkehrsmittel erfordert die
gerade Stralle und nicht verwinkelten Gassen. Auch symbolhafte reprasentative
Architektur wie das Viertel La Défense in Paris sind menschenverachtend.

Der Mensch lebt und arbeitet auf Inseln in der Stadt, die durch lebensgefahrliche
Bereiche, den Fahrbahnen durchzogen werden (Knoflacher 1996 S. 83). Die
kleinrdumigen Strukturen werden zerstort und damit die gesamte Stadt als
funktionierender Organismus.

Nach Knoflacher (1996 s. 86) kann die Geschwindigkeit als Wachstumsindikator einer
Stadt dienen. Solange hohere Geschwindigkeiten noch kontrolliert eingesetzt
wurden (Eisenbahn + Bahnhof) war dies kein Problem fir die Stadt. Mit dem Einsatz
offentlicher Verkehrssysteme musste sich dann ein Stadtwachstum einstellen. Dies
fuhrte zu einer Uberwucherung der traditionellen Vororte. Durch allgemeine
Motorisierung wurde die Geschwindigkeit durch die individuell genutzten
Verkehrsmittel weiter gesteigert. ,,Das Anwachsen auf die zehnfache Geschwindigkeit
bedeutet aber, unter Beriicksichtigung der Zeitkonstanz, das 100fache in der
Flachenausdehnung.“ (Knoflacher 1996 S. 87). Das Land zwischen den Stadten wird
aufgefressen und es entsteht ein Siedlungsbrei, der weder richtig stadtisch noch
landlich ist. Mit der Zerstérung des Umfeldes der Stadt zerstort sie aber auch ihre
Lebensgrundlage. Dies bedeutet einen Verlust an Ubersichtlichkeit und damit auch

Verantwortung. Das quantitative Wachstum bedeutet demnach Qualitatsverlust.
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Andererseits ist es dem einzelnen Menschen nicht zu verdenken in dieser Weise zu
handeln, denn schlechter Stadtebau erfordert schnelle Verkehrsysteme um der
schlecht gestalteten Umgebung entfliehen zu kdnnen. In einer Gesellschaft von
FuBgangern, die Knoflacher zugleich als Gesellschaft funktionierender sozialer
Systeme und asthetischer Anspriiche ansieht, hatte diese Art des Stadtebaus nicht
realisiert werden kénnen (Knoflacher 1996 S. 91). Die Geschwindigkeit und eine ihr
angepasste Stadteplanung hat den sozialen Raum in der Stadt zerstort. Sie hat die
dirigistische Mallnahme des Bordsteins eingefihrt, die den Menschen auf schmale
Streifen seines vorher in der Gesamtheit genutzten Raumes beschrankt. ,,Den (...)
ehemals allen zur Verfigung gestandenen StralBenraum unterteilt nun die automobile
Gesellschaft in Lagerraum und Todeszone.“ (Knoflacher 1996 S. 92). Der Lagerplatz der
Parkplatze nimmt Mensch und Natur den Platz. Dies ist der starkste Kritikpunkt am
Autoverkehr. Der Raumraub des Autoverkehrs hat den groten Einfluss auf Urbanitat
und urbane Offentlichkeit in der Stadt. Ist der Stadtraum doch die wichtigste
Ressource, die fur die Entstehung von Urbanitat vorhanden sein muss. In der
Innenstadt, in der der Stadtraum von vorneherein begrenzt ist, nimmt die
autogerechte Gestaltung im besonderen Malle Raum in Besitz. Dies ist besonders
problematisch, da in der Innenstadt traditionell die zweite Vorraussetzung fur
Urbanitat, eine Vielfalt des Angebots, der Menschen, der Interessen etc. in
geforderter Dichte gegeben war. So sieht es auch Andreas Feldtkeller (1995 s. 181) und
stellt fest: ,,FuBgangerbereiche und Straken auf denen nicht geparkt werden darf, sind

exotische Bereiche, die sich eine Stadt nur an wenigen, besonders vorzeigbaren Stellen

leistet.”

Naturlich reagiert die Stadtbevolkerung auf die Veranderung. Ein Indiz, so
Knoflacher, sind die hohe Anzahl von Singles in den Innenstadten von z.B. Stockholm
oder Ziurich. Singles sind die Reaktion auf eine familienfeindliche Stadt, in der es kein
Lebensraum fur Kinder mehr gibt. Der Mensch reagiert auf diese Umgebung in dem
er sich durch ,Familienverweigerung’ an sie anpasst. (Knoflacher 1996, S. 97) Das
Sozialgefuge der Stadt kommt aus dem Gleichgewicht. Fur Knoflacher flhrt die
Gesichtslosigkeit der Stadt zur Gesichtslosigkeit der Menschen in der Stadt. Und
natirlich versucht der Mensch, als ein durch eine solche Stadt gemafregeltes Wesen
in einer Gesellschaft die dem Auto eine privilegierte Stellung zumisst, in eben dieses
zu kommen. Polemisch zugespitzt stellt Knoflacher die Frage, ob die automobile

Gesellschaft auf diese Weise noch eine menschliche Gesellschaft ist. Ist sie doch eine
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Gesellschaft, die Tote durch Unfalle und Vergasung, Larm und andere
Umweltbelastungen toleriert. (Knoflacher 1996 S. 101) .

Ein weiteres Indiz fur die Sonderstellung, die das Auto in der Gesellschaft einnimmt, ist
das der Parkraum nicht wie andere Flachen in der Stadt nach den Regeln der
Marktwirtschaft behandelt wird. So missten allein fur das Kurzparken erheblich
héhere Summen erhoben werden, braucht ein Auto doch mindestens 10m?2
Parkflache. So betreibt wohl jede Stadt eine Parkraumbewirtschaftung in der auch
Parkplatze nicht mehr kostenlos sind. Doch die aktuelle Diskussion der Einfuhrung
einer ,Brotchentaste’ an Parkautomaten, mit der kurzzeitiges kostenloses Parken
auch in solchen Bereichen wieder moglich sein soll, zeigen in die gegenteilige
Richtung. Uberspitzt betrachtet, ist dies Bestandteil eines Systems des ungleichen
Rechts: Wer ein Auto besitzt kann den offentlichen Raum kostenlos in Anspruch
nehmen, wer hingegen die gleiche Flache benutzt um seine alten Mobel im
StraRenraum zu lagern, wird bestraft. (knoflacher 1996 S. 123).

Soweit Knoflachers Analyse der Situation und natlrlich prasentiert er auch
Losungsvorschlage auf dieser Basis. Ein fundamentaler Vorschlag ist die
Unterbringung der Autos in Tief- und Hochgaragen. Siedlungen und Wohnquartiere
sollten umgebaut werden (Knoflacher 1996 S. 144ff.). Essentiell wichtig ist die Herstellung
von Chancengleichheit zwischen offentichem Verkehr und dem Auto. Erreicht
werden kann dies durch Autosammelgaragen, in der alle Autos geparkt werden
mussen und die sich in gleicher Entfernung wie Haltestellen befinden. Die Siedlung
selbst ist autofrei mit der Folge, dass der ehemalige Lagerplatz wieder dem Burger zur
Verfugung steht. Natur kénnte einziehen und eine Ruckkehr zu einer Vielfalt
stadtischer Funktionen.

So prognostiziert Knoflacher (1996 s. 147.) konnten 80% des Autoverkehrs in kurzen
Distanzen vermieden werden, verbunden mit einem attraktiveren Angebot fur alle
anderen Verkehrsteilnehmer. Jedes Stadtviertel kann sich differenzieren und
entwickeln und eine Gemeinschaft kénnte sich bilden. Mehr Stadtflache steht fir
kulturelle Aktivitaten zur Verfligung. Eine solche Stadt strahlt ganz andere Aulienreize
aus. Dies ist wichtig, solite doch der Mensch als Messgerat, als Malistab des
Stadtebaus dienen und nicht genormte MafRe. Der Mensch reagiert auf Au3enreize,
die Stadtplanung sollte versuchen positive Reize zu erwecken. Eine reizvolle Stadt
macht das ZufuBgehen attraktiv. Qualitdt in diesem Sinne kann nicht mit
physikalischen Einheiten als Malstab gemessen werden. So beeinflusst die

Attraktivitat einer Umgebung die Bereitschaft von Menschen einen langeren FuRweg
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in Kauf zunehmen (Knoflacher 1995 S. 133). Auch Fullgangerzonen verleiten zum
ZufuBgehen. Das bedeutet der Mensch reagiert auf das ihm gebotene Angebot. Da
zurzeit das Autofahren immer noch am reizvollsten gestaltet ist, tut es nicht wunder
das viele sich gar nicht vorstellen kdbnnen auf das Auto zu verzichten. Auch nicht
wenn man eigentlich nur im Stau steht. Das System sendet immer noch die gréfiten
Reize aus. So ist der Mensch Sklave seines Autos und sucht lieber 28 Minuten lang
einen Parkplatz in unmittelbarer Umgebung, bevor er 400 m FuBweg akzeptiert. Ein
weiteres Beispiel dafur gibt David Purcell (2000 s. 348). Dies ist nicht rationell zu erklaren,
doch die vermeintlichen Vorteile des Autos wie Einsparungen korpereigener Energie
mit gleichzeitiger scheinbarer Uberlegenheit gegenuber anderen
Verkehrsteilnehmern wirken wie eine Droge, der sich der Mensch nicht entziehen
kann (Knoflacher 1995 S. 142). Es hat sich eine Autokultur entwickelt: ,,As residents of
industrialized nations, we have come to understand the fact (the reality) that travel is
necessary for day-to-day tasks and travel is performed using the car. What we fail to perceive
is that this reality is only approaching its 100th birthday. In a few generations, we have
managed to nearly eliminate the possibility of any other life milieu.” (Purcell 2000 S. 349).

Trotz alledem ist jetzt aber besser erklarbar warum eine Stadt wie Bologna oder die
Altstadt von Madrid als schén und angenehm empfunden werden, d. h. einen
besonderen Reiz auf den Menschen ausibt. Es liegt nicht nur daran, dass diese
Stadte sehr alt sind und dementsprechend viele alte Architektur besitzen, vor allem
wichtig und intuitv. wahrgenommen wird, dass diese Stadte noch mit dem
FuBganger als MalR der Dinge entstanden und gewachsen sind. Auch in diesen
scheinbar ohne Stadtplanung unorganisch gewachsenen Siedlungen zeigt
Knoflacher (1995 s. 161ff) formale Strukturen auf, die als Gradmesser flr eine
fuBgangergerechte Stadt dienen kbnnen. So zeigt sich bei genauer Betrachtung der
Stadte ein Raumgitter aus Platzen und die sie verbindenden Gassen, wobei keine
Strebe langer als 200 bis 300 m ist. So gibt es in der Altstadt von Madrid 40 Platze mit
einer mittleren Platzentfernung von nur 166 m. In dem AuRenbezirk von Madrid
Salamanca mit nur 12 Platzen betragt die mittlere Platzentfernung hingegen 834 m.
Eine FulRgangerwdiste, die deutlich den Unterschied zwischen einer historischen und
einer geplanten Stadt zeigt, wobei ,,[d]as AusmaR der FuBgangerwdusten (...) gleichzeitig
auch ein MaR fur das Versagen des Stadteplaners [ist] (Knoflacher 1995 S. 181). Die hohe
Anzahl der Platze in den historischen Stadten in geringen Abstanden zeugt von viel
offentichem Raum mit einem hohen Potential an Urbanitat. ,,Denn gegliickte Urbanitat

erfordert stets 6ffentlichen Raum.* (Knoflacher 1995 S. 174).
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Neben Knoflacher und seiner Idee von Sammelgaragen und der Herstellung von
Chancengleichheit prasentiert auch Feldtkeller (1995 s. 184) einen eigenen
Losungsvorschlag fur das Problem des Verkehrs. Auch er sieht dieses im
Individualverkehr. Das Grundproblem besteht in der Ansicht, dass das Auto ein Teil
des privaten Haushalts sei, obwohl es ohne 6ffentliche Stralen Uberhaupt nicht zu
gebrauchen ist. Was Knoflacher mit dem Systems des ungleichen Rechts beschreibt,
formuliert Feldtkeller (1995 s. 182) folgendermalfen: Die exklusive Nutzung der Stralle als
Transit- und Parkraum ist ,,eine Zweckentfremdung, die sich erst in den letzten vierzig Jahren
eingeblurgert hat und nichts anderes darstellt als eine Beschlagnahmung 6ffentlichen Raums
fur private Zwecke*. Die durch die Kommunen produzierte Ungleichbehandlung zum
Vorteil von privatem Autobesitz erzeugt die von Knoflacher angesprochenen
Aullenreize des Systems, mit der die Frage beantwortet werden kann ,,warum so viele
Menschen auch dann nicht auf ein stadtfreundliches Verkehrsmittel umsteigen, wenn ein
durchaus annehmbares Angebot vorhanden ist.“ (Feldtkeller 1995 S. 184). Die LOsung muss in
der Bewirtschaftung der Fahrzeughaltung bestehen. Das Auto darf nicht mehr
Instrument des privaten Haushaltes sein. Daraus kann ein Vermietkonzept mit einem
mit dem Fihrerschein erworbenes Autofahrkonto jedes Birgers entstehen. Uber
Agenturen kénnen Autos gemietet werden, im Rahmen des Autofahrkontos, das
man nicht Uberziehen darf. Nur damit ware eine deutliche Auto-Reduzierung zu
erreichen.

Ohne jetzt zu ermessen wie praktikabel die verschiedenen Vorschlage von
Knoflacher und Feldtkeller sind, zeigt sich, dass beide zum selben Schluss kommen.
Feldtkeller (1995 s. 187) formuliert es so: ,,Die Stadt der Zukunft muR eine Stadt sein, in der
Entfernung durch Nahe und innerstadtischen Zusammenhang ersetzt wird.“ Diesem muss ein
erster Schritt vorausgehen, Man muss erkennen, dass ,die StraBe nicht nur ein
offentliches Gut ist, sondern mehr noch ein Instrument zur Herstellung von Offentlichkeit,...*

(Feldtkeller 1995 S. 186).

5. Verlust oder Verlagerung von Offentlichkeit?

Der Autoverkehr hat in einer relativ kurzen Zeit die Gesellschaft und das Bild der
Stadt verandert. In der Stadt hat er massiv Raum in Anspruch genommen. Die Frage
die in diesem Abschnitt behandelt werden soll ist, ob der raumgreifende Verkehr
und eine auf das Auto maRgeschneiderte Stadtplanung ein Verlust an Offentlichkeit
und/oder Urbanitat bewirkt hat. Diese Schuldzuweisung findet sich implizit z.B. bei
Knoflacher und anderen. Aber kann es nicht auch sein das sich die Offentlichkeit
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verlagert, zum Beispiel in die Medien. Ist es also zu Transformationsprozessen
gekommen, die nicht nur auf ein zuviel an Verkehr zurickzufihren sind? Teil des
Problems ist nattrlich der schon unter Punkt 2. diskutierte weite Bedeutungshorizont
des Begriffs Offentlichkeit. Die Grundentscheidung ob es eine Offentlichkeit oder
verschiedene Offentlichkeiten gibt, ist schon ein stiickweit ausschlaggebend. Bei
der Annahme nur einer Gesamtoffentlichkeit ist nattrlich vielmehr ein Verlust zu
beklagen. Geht man von verschiedenen Offentlichkeiten aus, kann man auch von
Verschiebungen und Verlagerung sprechen. So kbnnte man eine Verlagerung der
urbanen Offentlichkeit in die mediale Offentlichkeit vermuten.

Eher muss der Verlust von Urbanitat festgestellt werden. Urbanitat, darauf wurde
schon hingewiesen, ist a/ auf den konkreten Stadtraum, mit b/ einer Vielfalt von
Moglichkeiten angewiesen. So ist es nicht verwunderlich das Urbanitat durch den
raumgreifenden Verkehr, aber auch durch die stadtplanerische Idee einer
Funktionstrennung der verschiedenen Bereiche, wie Arbeiten, Wohnen,
Konsumieren etc. am schnellsten Schaden nimmt und genommen hat. Die
Reduktion des 6ffentlichen Raums auf bestimmte Funktionen schlief3t die Entstehung
von urbanen Situationen aus. So sind Shopping-Malls, sind sie nur auf den Konsum
ausgerichtet, schon aus diesem Grund weder Orte von Urbanitat oder
Offentlichkeit, von dem Problem der Verortung zwischen Offentlich und Privat
einmal ganz abgesehen. Sie sind meist auch auf der grinen Wiese erbaut und
mussen also konkret angesteuert werden, sie sind viel zu sehr nur auf eine Funktion,
der Ermoglichung von Konsum ausgerichtet, auch wenn man ihn ihnen reden oder
flanieren kann. Auch Fullgangerzonen, wenn sich in ihr nur Einkaufsgeschafte
befinden, sind nicht wirklich urban. Ein Indiz dafur ist es wenn sich kurze Zeit nach
allgemeinem Geschaftsschluss niemand mehr in ihr aufhalt. ,,wenn die Innenstadt mit
solchen FuBgangerbereichen dem ,,Handel und Wandel“ - ich betone: auch dem Wandel,
also der Begehbarkeit — wieder zugefiuhrt werden soll, dirfen sie nicht nur Einkaufsstralen
sein, sondern mussen als Kommunikationszentren auch geistig-gesellschaftliche Bedurfnisse
fur alle Altersklassen zu erfillen vermogen.“, so formuliert es Otto Carlsson (1983 S. 18).

In einem zweiten Schritt kann nunmehr festgestellt werden, dass wenn nicht gleich
Offentlichkeit an sich, so durch den Verlust von Urbanitat auch die Chancen fiir
eine mogliche urbane Offentlichkeit genommen sind.

Andererseits ist hier auf die zweite Moglichkeit hinzuweisen, die zumindest die
Diskussion um den Verlust von Offentlichkeit abmildern wiirde, die der Verlagerung

von Offentlichkeit. In seinem Text tGiber die 6ffentlichen Raume in der européaischen
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Stadt zeigt Klaus Selle (2004) die Vielschichtigkeit der Diskussion und spricht sich
gegen die These eines epochalen Verlustes und fur die eines kontinuierlichen
Wandels aus. Ein Wandel evoziert natiurlich auch Probleme mit denen man
Umgehen muss, er bringt aber anders als Verlust Neues hervor und damit neue
Chancen und Mdoglichkeiten. Gerade wenn man Offentlichkeit als
Kommunikationsforum definiert ist Wandel feststellbar. Wie in den letzten 50 Jahren
das Auto grolle Veranderungen hervorgerufen hat, hat die Kommunikation sich
ebenfalls stark gewandelt. Durch Printprodukte, Radio, Fernsehen hat sich die
Nachrichtenkommunikation verandert. Durch das Telefon an sich und dann in der
Erweiterung der Mobilitat als Mobiltelefon, in den letzten 10 bis 15 Jahren die
Verbreitung des Internets haben zu einem Kommunikationswandel in der
Gesellschaft gefuhrt. Ohne das Totalverluste von Kommunikationsformen zu
verzeichnen sind, wie manche beflurchteten. In dem MaRe wie neue
Kommunikationsmdglichkeiten entstehen, muss das einen Einfluss auch auf die
Offentlichkeit bzw. die Offentlichkeiten haben. In einem Konzept das nicht von nur
einer Offentlichkeit ausgeht sind neue Kommunikationsformen und so auch neue
Kommunikationsforen leichter zu integrieren.

In dieser Frage wichtig scheint die Unterscheidung von Offentlichkeit und Urbanitat
zu sein, die wie sich gezeigt hat nicht einfach ist, da jeder Begriff fir sich nicht
eindeutig ist und beide ihren Ursprung in der Stadt des Burgertums haben. So spurt
man einen Verlust von Urbanitat und spricht von einem Offentlichkeitsverlust. Da
Offentlichkeit im Gegensatz zu Urbanitat nicht mehr im Stadtischen angesiedelt sein
muss, ist heute eine Unterscheidung noch wichtiger geworden, um nicht zu falschen
Schliissen zu kommen.

Festzuhalten ist jedenfalls das der Verkehr starken Einfluss auf die Stadt und die
Gesellschaft gehabt hat. Die Stadt wurde in seinem Sinne verandert, Flachen
umgewidmet und vor allem Urbanitat ging verloren. In dem Malie wie die Idee der
Urbanitat nicht mehr im Stadtischen zu finden ist und sie auch gar nicht versucht
wird wieder dort anzusiedeln, schwindet sie auch in dem Bild, der Idee die man sich
von ,Stadt’ macht. Die Anspriche an die Stadt verandern sich, manche werden ins
Private verlagert. Funktionen die die Stadt innehatte werden gar nicht mehr
verlangt. Die Stadt in ihrer Funktion als Hort von Offentlichkeit kbnnte davon
betroffen sein. Der urbane Raum, der es den Menschen ermdglichte
zusammenzukommen, ist nicht mehr der einzige Raum um dies zu tun. So wirde ich

der These von Klaus Selle folgen und von einem Wandel von Offentlichkeit
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sprechen, die sich heute weniger im Urbanen, Stadtischen zeigt als anderswo.
Doch der Verlust an Urbanitat vor allem auch durch den Verkehr ist schlimm genug,
versteht man Urbanitat im Sinne Feldtkellers als Urbanitat des zivilen Individuums, das
ein bestimmtes auf die Gesellschaft gerichtetes Verhalten tragt. Man kommuniziert
und interagiert miteinander in einer fordernden und férdernden Vielfalt. Eine solche
Urbanitat, also auch eine auf die Menschen gerichtete Stadtplanung, sollte ein
erstrebenswertes Ziel sein. Denn die Gesellschaft braucht das urbane zivile
Individuum grundlegend, um dann egal in welchem Raum zu einer Offentlichkeit
zusammenzukommen. Eine Gesellschaft funktioniert nur in einem Miteinander im
Sinne von Urbanitat. Denn der Raum der Offentlichkeit, sei er urban oder medial,
liegt, so formuliert es Hannah Arendt? ,,zwischen denen, die um dieses Miteinander willen
zusammenleben...“ Das urbane Verhalten ist auf den Mitmenschen gerichtet, dem
stehen Blasiertheit und Reserviertheit nicht gegentber. Es ist bestens dazu geeignet
den Raum zu schaffen (ohne zu behaupten, dass dies die einzige Moglichkeit ist),
»der dadurch entsteht, dal Menschen voreinander erscheinen, und in dem sie nicht nur

vorhanden sind wie andere belebten und leblose Dinge, sondern ausdricklich in

Erscheinung treten...* (Hannah Arendt?)

6. Fazit

Der individuelle Autoverkehr ist also unbestreitbar problematisch und hat das Bild
der Stadt verandert. Von der in dieser Arbeit n&her diskutierten Frage der Beziehung
zwischen Offentlichkeit/Urbanitat und Verkehr abgesehen, sind es allein schon die
Gefahrdung und die Verschmutzung durch den Autoverkehr, die ein Umdenken
erfordern. Ein Beispiel dafur ist die EU-Feinstaubrichtlinie, seit Anfang 2005 in Kraft, die
die Stadte vor enorme Probleme stellt. (Die Welt, 15.3.2005, S. 3) Nur noch 35 Tage im
Jahr darf eine bestimmte Grenze bei Feinstaub, der vor allem durch den
Autoverkehr erzeugt wird, Uberschritten werden. Danach miussen die Stadte
handeln: Als SofortmalRnahme bleiben dann nur Fahrverbote ubrig. Davon wéare
nicht nur der private Autoverkehr, sondern auch der o6ffentliche Nahverkehr
betroffen. Das offentliche Leben kdme zum erliegen. Im Falle eines Verstolies
kamen hohe GeldbuRen auf die Kommunen und Stadte zu. Die prasentierten
Losungsvorschlage gehen aber auch hier nicht an den Kern der Sache. Man

arbeitet an Verkehrslenkungsplanen und ahnlichem um den Verkehr besser zu

2 zitiert nach Feldtkeller 1995 S. 44
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verwalten, aber nicht daran wie man ihn grundsatzlich vermeiden kénnte. ,,[M]it der
Befreiung durch das Auto ist, so stellt sich heraus, am Ende der Zwang zum Auto
gewachsen.”“ (Sachs 1989, S. 121). Die Abhangigkeit einer Gesellschaft vom Auto kann
nicht von Heute auf Morgen beendet werden, doch zumindest die Problemlage
sollte richtig erkannt werden, wie Hermann Knoflacher es in seinem Buch tut. Es tragt
ja den programmatischen Untertitel ,Freiheit vom Zwang zum Autofahren“. Wie in
dieser Arbeit gezeigt, haben der Verkehr und eine auf ihn ausgerichtete
Stadtplanung zu einem Verlust an Urbanitat, an potentieller urbaner Offentlichkeit
gefuhrt. ,Die Entwurfsprinzipien des modernen Stadtebaus [haben] urbane Vielfalt,
tolerantes Zusammenleben, attraktive Alltagskultur und Mannigfaltigkeit der 6Gffentlichen
Umgangsformen geradezu verhindert. (Feldtkeller 1995, S. 39). Auch zehn Jahre nach
dieser Feststellung tut man sich scheinbar noch immer schwer. Zwar hat man das
Wohnen in der Innenstadt als Trend erkannt, aber konkrete Entwirfe fir neue
Innenstadtquartiere scheitern dennoch. So sehen die neuen Quartiere vielfach aus
wie ein Import von der Grinen Wiese. Architektonische Ideen fur ein ,neues urbanes
Wohnen’ sind rar, zeichnen sich durch hohe Wohnqualitat, aber geringe Urbanitat
aus. ,,Den Friseur, den Zeitungsladen, die Eckkneipe sucht man meist vergebens. Statt
intimer, larmgeschuitzter, griner Innenhéfe zugige Zeilenbebauung, statt Nutzungsmischung
neue Monostruktur.“ (Die Welt, 12.3.2005, S. IM1). Ein Teil des Problems sind die
problematischen Wohnwiinsche der Bevdlkerung. Einerseits ein grines Wohngebiet
mit wenig StralRenverkehr, andererseits der Wunsch nach einem eigenen PKW-
Parkplatz in der Nahe. Dies ein Ergebnis der Ausrichtung des Systems auf das Auto,
der AulRenreize im Sinne Knoflachers. Es ist zu vermuten, dass ein grundlegendes
Bewusstsein fur die Problematik in der Bevolkerung noch nicht vorherrscht. Das
Problem fur die Stadte durch Erweiterung der Siedlungsflache bei gleichzeitigem
Bevolkerungsschwund, vor allem im Osten, muss erst ein Mal durch die Bevélkerung
als solches erkannt werden. Dass die Flachenausdehnung vor allem auf einer
autogerechten Stadtplanung basiert zeigt Knoflacher. Aber gerade durch den
Handlungsdruck auf die Stadte durch die vielfaltigen Problematiken, ergibt sich die
Chance fur die Schaffung oder den Umbau von Stadtvierteln zu urbanen
Stadtvierteln. Viertel die wieder eine Vielfalt und Dichte beinhalten, die urbane
Situationen und damit Urbanitat schaffen konnen. Eine Urbanitat die fur die
Gesellschaft und die Erzeugung von Offentlichkeit sehr groRe Impulse bringen

kénnte.
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