Andreas Knie

Wo kommen blof3
die vielen Autos her
und wie werden wir

sie wieder los?




Immer mehr Verkehr und parkende Autos verstopfen die
Straflen. Familie, Arbeit, Urlaub und Grofieinkauf — alles
funktioniert nur mit dem Auto. Warum ist das so? Und
kann man das dndern?

Der Mobilitatsforscher Andreas Knie beleuchtet die
Entwicklung der Massenmotorisierung in Deutschland,
die vielen staatlichen Unterstiitzungsleistungen und
deren Folgen. Durch die grofle Anzahl an Fahrzeugen
verliert das Auto allmdhlich seine eigentliche Funktion:
Es wird unpraktisch und stellt zudem eine erhebliche
Belastung fiir Mensch und Umwelt dar.

Aber wie konnen wir uns vom Auto befreien? Sind mo-
derne Gesellschaften nicht auf das Auto angewiesen?
Welche Ideen gibt es fiir eine mobile Wende, von der alle
profitieren?
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Andreas Knie, Wo kommen blof die vielen Autos her ...




Andreas Knie (*1960) ist seit 1996 Professor fiir Soziologie an der TU
Berlin. Gemeinsam mit Weert Canzler leitet eram Wissenschaftszentrum
Berlin fiir Sozialforschung (WZB) die Forschungsgruppe »Digitale
Mobilitit«. Von 2002 bis 2016 war er Bereichsleiter bei der Deutschen
Bahn AG und von 2006 bis 2018 Geschiftsfithrer des »Innovations-
zentrums fiir Mobilitdt und gesellschaftlichen Wandel« (InnoZ) in
Berlin. Er ist an zahlreichen Innovationen im Verkehrssektor beteiligt
gewesen.
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»Besteigen Sie Ihr erstes Auto und nehmen Sie
Abschied. Nehmen Sie Abschied von einer Welt, der
Sie bisher angehirten: der Welt der FufSginger.

Es ist ein sehr angenehmer Abschied, den keine
Wehmutstrinen durchtrinken ... Sobald Sie zum
ersten Mal Ihre Hiinde auf das Steuer des eigenen
Wagens legen, sind Sie nicht mebr das, was Sie

bisher waren ... Als Autofahrer werden sich Ihre
bisherigen FufSginger-Ansichten von Menschen,
StrafSen, Landschaften, Klima, Tieren, StrafSenbahnen

und anderen Verkehrszeugen radikal wandeln. «

(Irmgard Keun, Das erste Auto, 1953)



Vorbemerkung

Alle Welt fihrt Auto. In Deutschland wird iiber Sinn und
Unsinn gezankt. Das Auto ist gleichermaflen wichtig, gesell-
schaftsprigend, vermutlich auch identititsstiftend und den-
noch Problem Nummer eins fiir Umwelt und Natur und letzt-
lich auch fiir die Menschen selbst. Es wird dariiber gestritten,
aber das Auto scheint ein unverriickbarer Teil unserer Norma-
litdt zu sein, obwohl die Zahl der Autos aus umweltpolitischen
Griinden deutlich reduziert werden miisste.

Das Auto war offenkundig immer schon da, es gilt als un-
hinterfragte Selbstverstindlichkeit, die politisch nicht zu dis-
kutieren ist. Das Auto erhilt eine Vielzahl von Forderungen
und Unterstiitzungen, die als Privilegien nicht erkennbar sind,
nicht wahrgenommen werden, weil sie als Normalitit erschei-
nen. Und gegen die Normalitit ist schwer anzugehen.

Das Buch beschiftigt sich daher mit der Frage: Wenn die
Gesellschaft um das Auto herumgebaut ist, die Moderne nur
durch ihren technischen Unterbau — das Auto — denkbar, méog-
lich und lebbar wurde, was wiirde geschehen, wenn sich die
Zahl der Autos aus klimapolitischen Griinden verringert? Gibt
es dann auch weniger Gesellschaft?

Arbeitshypothese ist, dass es keinen Sinn hat, eine Ver-
kehrswendedebatte zu beginnen, wenn die Dynamik der ge-
sellschaftlichen Entwicklung nicht mitbedacht wird, weil das
Auto als Teil einer Normalitit und nicht als Problem emp-
funden und daher auch nicht infrage gestellt wird. Denn die
Frage nach der Verbindung zwischen Verkehrsmittel und
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gesellschaftlicher Entwicklung ist bisher kaum gestellt wor-
den. Im Mittelpunkt stand immer nur die Debatte, warum
im Verkehrssektor die international beschlossenen Klimaziele
seit Jahren verfehlt werden.

Hier méchte das Buch eine Antwort liefern, die zugespitzt ist
und vielleicht auch tiberraschend klingt: Das Auto schafft sich
selbst ab. Es hat die Gesellschaftsbildung durch die funktionale
Differenzierung im Raum tatsichlich erméglicht und ist Teil
eines nicht zu hinterfragenden komplexen Systems geworden,
das auch politisch nicht angreifbar ist, weil das Auto gleich-
sam als eine Institution wie Ehe, Schule oder DIN-Norm gilt.

Aber das Auto ist auch Ursache fiir einen entfernungsinten-
siven Arbeits- und Lebensstil, der mehr und mehr als beschwer-
lich empfunden wird. Es hat die Menschen auch auseinander-
gebracht; das vom Auto diktierte Leben ist den Menschen zu
anstrengend geworden; die Erfahrungen der Pandemie, die
plotzliche Option, nicht mehr jeden Tag ins Biiro zu miis-
sen, sind zu verlockend. Nun reichen die Erosionen tiefer in
die Gesellschaft hinein, als es auf den ersten Blick erscheint.
Uberraschend ist die Korrelation zwischen der Zahl der zuge-
lassenen Autos und der Scheidungsrate. Viele Verinderungen
in der Gesellschaft werden zwar wahrgenommen, aber nicht
dem Auto zugeschrieben.

Dieser Wandel passiert nicht iiber Nacht und auch nicht
tiberall, aber er ist jetzt schon sichtbar. Und nur dort, wo
diese gesellschaftlichen Fliehkrifte bereits wirksam werden,
wo sich das Auto von einer universellen Alltagsmaschine zu
einer notwendigerweise noch vorhandenen Mobilititsreserve
gewandelt hat, kann mit Verkehrswendeaktivititen langsam
der Umbau angegangen werden. Damit verliert das Auto auch
seine Legitimation fiir die vielen Privilegien. Das schafft eine
neue Ausgangssituation in der Verkehrspolitik.

Das vorliegende Buch fasst die Erfahrung aus vielen Jahr-
zehnten durch die Beschiftigung mit dem Thema in Theo-
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rie und Praxis zusammen. Bereits bekannte und erforschte
Erkenntnisse werden mit neuen und erstmals vorgetragenen
Ergebnissen verbunden. Ziel ist, das eingefiihrte Verstindnis
vom Auto und von der sozialen Praxis, die sich daraus ent-
wickelt hat, als Resultat eines sehr folgenreichen politischen
Unterstiitzungsnetzwerks zu erkennen und als historisch iiber-
kommene Form zu identifizieren, deren Auflésung man nicht
verpassen sollte.

Andreas Knie
Berlin, Februar 2025
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Das Auto im Kopf

Wias ist passiert? Bei der letzten Berliner Landtagswahl warb
die CDU mit Plakaten, auf denen zu lesen war: »Berlin, lass
dir das Auto nicht verbieten.« Die FDP-Bundespartei verab-
schiedete im August 2024 ein Grundsatzpapier »Pro Auto; der
erste Satz darin lautet: »Kommunen, Linder und Europiische
Union miissen sich zum Automobil bekennen.« Das Auto wird
plotzlich begriindungs- und sogar bekenntnispflichtig. Es ist
also nicht mehr selbstverstindlich. Es wird diskutiert. Das
Auto wird sozusagen »politisch«. Vor wenigen Jahren wiire das
noch undenkbar gewesen. Autos waren einfach da! Plotzlich
riickt eine jahrzehntelang unhinterfragte Realitit in den Fokus.
Europiische Hauptstidte wie London, Paris, Mailand oder
Stockholm beginnen, den Funktionsraum des Autos in den
Innenstidten drastisch einzuschrinken; in deutschen Stidten
tauchen immer mehr Durchfahrtssperren auf; Abstellmoglich-
keiten werden reduziert, dabei galt das Parken von privaten
Autos auf 6ffentlichen Flichen bislang als normal. Aufregung
gab es nur, wenn dafiir Gebiihren erhoben wurden, die selbst-
verstindlich immer als zu hoch, zu willkiirlich und als sozial
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ungerecht empfunden wurden. Aktuell sollen viele Stellplitze
wieder ganz verschwinden.

Ohne Zweifel hat das Auto seine Strahlkraft eingebiif3t.
Mittlerweile wissen fast alle, dass die vielen Autos nicht gut
tir die Umwelt und das Klima sind; in den Ballungsrdumen
funktioniert die »freie Fahrt fiir freie Biirger« schon lange nicht
mehr. Der Begriff der »Verkehrswende« macht die Runde und
aktuelle Umfragen zeigen: Immer mehr Menschen wiinschen
sich weniger Autos, jedenfalls in den Stidten.

Aber wie steht es um das Auto? Kénnen wir uns tatsichlich
vom Auto befreien? Sind moderne Gesellschaften nicht auf
das Auto angewiesen? Brauchen Demokratie und wirtschaft-
licher Wohlstand nicht das Auto als verkehrliche Grundlage?
Viele Gewohnheiten, Annehmlichkeiten, aber auch Selbst-
verstindlichkeiten in unserem Leben sind ohne Auto nicht
moglich. Das Auto ist nicht nur eine Maschine zur Raum-
tiberwindung, sondern hat uns und die Welt verindert. In
Deutschland scheint das besonderes nachhaltig gelungen zu
sein. Das von Kurt Tucholsky so trefflich beschriebene »Ideal«
des Lebens mit dem Kudamm vor der Tiir, den Alpen im Hin-
terhof und dem Meer um die Ecke war die vorweggenommene
Idee der schonen Autowelt. In seinem 1927 entstandenen Ge-
dicht Das Ideal geht es um die Wiinsche und Vorstellungen
vom idealen Wohnort:

Ja, das méchste:

Eine Villa im Griinen mit grofler Terrasse,
vorn die Ostsee, hinten die Friedrichstrafie;
mit schoner Aussicht, lindlich mondin,
vom Badezimmer ist die Zugspitze zu sehn
aber abends zum Kino hast dus nicht weit
Das Ganze schlicht, voller Bescheidenheit ...
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Wie wir arbeiten, wie wir wohnen, wie wir Urlaub machen und
uns in der Freizeit vergniigen: Die gesamte riumliche Kon-
figuration unseres Lebens ist auf das Auto angewiesen; ohne
Auto wiirde es nicht funktionieren. Ohne Auto kein moder-
nes Leben mit Familie, kein Eigenheim und kein Urlaub am
Meer oder in den Bergen.

Das Auto war viele Jahre das Versprechen auf ein gutes Le-
ben, der Traum vom privaten Gliick. Wer Auto fahren konnte,
hatte mehr Optionen und Aussicht auf eine bessere Arbeits-
stelle, ein niveauvolleres Kulturangebot und eine anspruchs-
vollere Gastronomie. Wer sich automobil flexibel im Raum
bewegte, kam auch sozial voran; die wirtschaftlichen Verhilt-
nisse verbesserten sich. Die Rolle des Autos fiel dabei nicht
auf, weil es fast alle so machten. Mittlerweile ist auflerhalb
der Grofistidte kaum noch ein Haushalt ohne Auto. In den
Wohngebieten, vor vielen Eigenheimen und Reihenhiusern,
vor Supermirkten und Shoppingmalls parken inzwischen Dut-
zende Fahrzeuge. Im Oktober 2024 meldete das Statistische
Bundesamt einen vorlidufigen Hochststand an Personenkraft-
wagen (Pkw): In Deutschland waren mehr als 49 Millionen
Pkw zugelassen.

Der lindliche Raum ist ohne Auto kaum mehr benutz-
bar, weil alles nur noch damit funktioniert, und zwar mit
erheblichen Folgen. Indem mit Pkw das Bessere gesucht und
gefunden werden konnte, fehlte dem durch das Auto zum
Schlechteren-Gewordenen die Perspektive. Theater, Kinos,
Gaststitten und selbst Einkaufsliden findet man in lindli-
chen Regionen kaum noch, weil sie im automobilen Wettbe-
werb ohne Chancen sind. Der kleine Dorfladen kann nicht
iiberleben, weil man dort nur noch die Eier kaufen wiirde, die
man beim Grof$einkauf in der Shoppingmall vergessen hat.
Landgasthofe miissen schlieffen, weil die Dorfbewohnerschaft
Restaurants und Cafés in der Stadt bevorzugt. Das Auto hat
einen Teufelskreis des autoabhingigen, entfernungsintensiven



Pkw-Dichte in Deutschland

nach Landkreisen pro 1000 Einwohner/-innen, 2024

<510 ‘ <585 ' <638 . <687 . > 687

Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2024, Kartenmaterial: © OpenStreetMap (OSM)



16 Wo kommen bloB die vielen Autos her...

Lebens geschaffen. Zunichst gab es die wundervolle Option,
tiberall hinfahren zu kinnen, dann kam der Zwang, iiberall
hinfahren zu miissen.

Wie subtil, aber eben auch gravierend die Wirkung des Autos
ist, zeigt folgendes Beispiel einer Berliner Familie, deren Ge-
schichte tiber viele Jahre hinweg aufgezeichnet wurde:

Ende der 1990er-Jahre wohnte die Familie in Berlin-Kreuz-
berg in einer fiir den Stadtteil typischen Altbauwohnung zur
Miete. Die Eltern waren verheiratet, hatten eine Tochter und
einen Sohn. Die Familie besaf§ kein Auto; eine U-Bahn-Station
und eine Bus-Haltestelle waren in unmittelbarer Nihe; somit
waren die Arbeitsstellen und die Schulen fiir alle gut erreichbar.
Da man mitten in der Stadt wohnte, konnten viele Wege wie
kleinere Einkiufe und Arztbesuche auch zu Fuf§ oder mit dem
Rad erledigt werden. Fiir die Freizeitorte war das Rad ebenfalls
niitzlich, und fiir die gelegentlichen Fahrten ins Griine oder
zu einer Tennisanlage am Rande der Stadt ein geliehenes Auto.
Der Vater war Mitglied beim értlichen Carsharing-Anbieter,
und das gelichene Auto wurde auch ab und zu fiir Grof-
einkiufe und gelegentliche Kurzurlaube an die nahe Ostsee
genutzt. Die Familie spiirte keinen Mangel, fiihlte sich auch
gesellschaftlich nicht ausgeschlossen, sondern ganz im Gegen-
teil: mitten im Leben stehend. Doch dann ergab sich fiir den
Vater die Gelegenheit, einen gebrauchten und auch schon in
die Jahre gekommenen VW Golf von einem Arbeitskollegen
zu iibernehmen. Das Angebot war zu verlockend. Ohne grof§
nachzudenken, kaufte der Vater das Auto fiir 500 Mark — ein
Schnippchen — und stellte es praktischerweise direkt vor die
Haustiir auf die Straf$e. Eine Parkraumbewirtschaftung gab es
zu dieser Zeit in Kreuzberg nicht. Weder dem Vater noch seiner
Familie fiel auf, wie leicht und zugiinglich die Aneignung und
auch der Betrieb eines Autos waren. Die Ummeldung gelang
damals in Berlin noch im Handumdrehen, das Fahrzeug war
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gut in Schuss, und es musste keine teure Garage und auch kein
Unterstellplatz organisiert werden. Die Straflen waren das neue
Heim des Autos. Alles schien véllig selbstverstindlich, unpro-
blematisch und auch unpolitisch. Das Auto blieb nicht lange
drauflen unter der Laterne stehen. Beim Kauf hatte der Vater
schon seine Tennisanlage im Kopf gehabt, die er mit dem ei-
genen Auto nun viel einfacher und kostengiinstiger erreichen
konnte als mit dem geliechenen Wagen. Er buchte nun ofters,
nimlich einmal die Woche, seine Trainingsstunde. Das wie-
derum nahm die Tochter zum Anlass, den Vater zu bitten, auf
dem Weg zur Tennisanlage doch am Reitstall vorbeizufahren.
Mit dem Auto ging das deutlich schneller, und wenn der Va-
ter ohnehin schon dort vorbeifuhr, musste man sich nur zeit-
lich synchronisieren. Das Auto kam nun einmal wichentlich
zum Einsatz und wurde nach der Fahrt wieder auf der Straf3e
abgestellt. Mittlerweile war es aber schon latent im Kopf aller
Beteiligten angekommen. Denn nur wenige Wochen spiter
ging die Familie dazu iiber, die tiglichen Einkiufe, die bislang
zu Fufl erledigt wurden, zu biindeln und nahezu jede Woche
zum GrofSeinkauf in das Shoppingcenter am Stadtrand auf-
zubrechen. Hier war alles etwas giinstiger, und anschliefend
konnte man dort auch noch gemeinsam essen. Als sich die
Mutter eines Tages am Sprunggelenk verletzte und nicht mehr
mit der U-Bahn zur Arbeit fahren konnte, bot der Vater an,
sie mit dem Auto zu bringen. Auf dem Weg zu seinem Amt
konnte er seine Frau mit einem kleinen Umweg dort abset-
zen. Der Sohn bemerkte, dass sein Schulweg fast auf dersel-
ben Route lag und meldete sich gleich zur Mitfahrt an. Der
Einfluss des Autos auf die Planungsprozesse nahm langsam
Gestalt an. Mit dem Auto im Kopf musste die Wegfiihrung
leicht angepasst werden, und es ging nun tiglich mit dem
Auto zur Arbeitsstelle der Mutter, zur Schule sowie zum Amt
des Vaters. Keiner machte sich deshalb besondere Gedanken,
die Fahrten waren sogar sehr angenehm, weil noch Dinge
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besprochen oder die Nachrichten im Radio gehort werden
konnten. Als die Mutter nach rund sechs Wochen ihren Fufd
wieder normal belasten und gut laufen konnte, stieg sie wie-
der aufs Rad bzw. den 6ffentlichen Verkehr (OV) um. Das
schien fiir sie einfacher zu sein, denn die Fahrt dauerte nicht
lange, und mit dem Fahrrad fiihlte sie sich auch autonomer.
Vater und Sohn hatten aber beschlossen, dass es mit dem Auto
doch schneller und bequemer sei und blieben dabei. Der Sohn
nahm fiir die Riickfahrt die U-Bahn.

Damit war das Auto als tiglich genutztes Verkehrsmittel
in der Familie angekommen, und das blieb véllig ohne De-
batte im Haushalt. Der »Neuigkeitswert« hatte sich schnell
verbraucht. Zu dieser Zeit galt die Verwendung von Autos
im Alltag in allen Schichten und Milieus bereits als »normal«.

Die Geschichte geht noch weiter: Ganz am duflersten Stadt-
rand von Berlin, dort, wo sich Hase und Igel gute Nacht sagen
und das Netz des 6ffentlichen Verkehrs selbst in Berlin wirk-
lich grofle Liicken hat, wohnte eine Tante der Familie. Diese
besuchte man daher auch nur einmal im Jahr »aus Hoflich-
keitsgriinden«. Mit dem Auto ging das bedeutend einfacher,
und so fuhr man jetzt alle zwei Monate an den Stadtrand. Um
den Besuch der Tante herum wurden kleine Ausflugsfahrten
in die nihere Umgebung organisiert. Die Familie entdeckte
neue Landschaften und Orte, die vor der Wiedervereinigung
unerreichbar gewesen waren.

Fiir die jahrliche Urlaubsfahrt nach Sylt nutzte die Familie
weiterhin den Kurswagen. Tatsichlich hatte kurz der Gedanke
im Raum gestanden, ob nicht das Auto praktischer sein kénnte,
weil es nun mal direkt vor der Tiir stand. Aber am Ende waren
sich alle einig, dass es mit der Bahn gut funktioniere, und auch
die Ferienwohnung in Westerland war zu Fuf§ gut erreichbar.

Dann geschah etwas Unerwartetes. Der Golf gab plétzlich
»seinen Geist« auf. Die Werkstatt riet von einer teuren Repara-
tur ab, da es sich »nicht mehr lohnen« wiirde. Was tun? Ohne
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grofle Diskussion entschied die Familie, ein neues Auto zu
kaufen. Aber es sollte kein protziges Modell sein, sondern ein
kleiner Gebrauchtwagen. Mit Blick auf den Gebrauchtwagen-
markt fiel die Entscheidung nicht schwer, denn das Fahrzeug
sollte keine langen Strecken zuriicklegen und giinstig in der
Anschaffung sein. Die Wahl fiel auf einen Toyota Corolla fiir
2500 Mark. Die Werkstatt organisierte alles, und quasi iiber
Nacht stand der neue Wagen vor der Tiir. Die tiglichen Rou-
tinen blieben also erhalten.

Bei den nun regelmifligen Fahrten ins Berliner Umland
war der Familie ein neu erschlossenes Wohngebiet aufgefallen.
Da es auflerhalb von Berlin lag, waren die Wohnpreise deut-
lich giinstiger als in der Innenstadt. Ein bezugsfertiges Hius-
chen im Griinen nahe der Stadtgrenze mit groflem Garten
und Zugang zu einem nahegelegenen See schien besonders
attraktiv. Die Familie wohnte bislang in einer Wohnung aus
der Griinderzeit, deren Wohnraum zwar grof3ziigig, aber mit
vier Personen doch etwas knapp war; aufSerdem gab es keinen
Garten. Das hatte die Familie zwar immer gestort, aber sie
hatte sich damit abgefunden. Doch nun besaf? sie ein Auto,
man konnte sich auch ein anderes Leben vorstellen, es gab
jetzt weitere Optionen.

Die Familie dachte nicht lange nach und entschied, das
Hiuschen zu kaufen, denn der Kauf eines Hauses war immer
schon im Kopf gewesen, doch konnte der Gedanke mangels
Gelegenheit nie Gestalt annehmen. Nicht nur wegen der Lage
war der Preis des Hauses giinstig; die wilden Spekulations-
jahre nach der Wiedervereinigung waren abgeklungen und
die Finanzierung mit den iiblichen Bausparvertrigen war gut
machbar. Bei der Entscheidungsfindung hatte man zwar be-
merkt, dass die nichste S-Bahn-Station zu Fuf§ tiber fiinfzehn
Minuten weit weg war und direkt vor Ort auch keine Einkaufs-
moglichkeiten bestanden, aber das Auto im Kopf hatte seine
Wirksamkeit schon entfaltet. Schnell war der Alltag gedanklich
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durchgeplant: Mit dem Wagen konnten alle Aktivititen in der
Stadt weiter aufrechterhalten, die Netzwerke bedient werden.
Man wohnte jetzt nicht mehr im dicht bebauten und lauten
Berliner Stadtteil Kreuzberg, sondern ruhig und grofiziigig
im Griinen.

Anfangs fuhr der Vater seine Frau und Kinder morgens noch
zur S-Bahn, er selbst fuhr weiterhin mit dem Auto zur Arbeit.
Die Mutter schloss sich jedoch schnell einer Fahrgemeinschaft
an, die aber aufgrund unterschiedlicher Arbeitszeiten der an-
deren doch sehr aufwendig organisiert werden musste. Wenn
es passte, nahm der Vater ab und zu auf der Riickfahrt aus
der Stadt mal den einen oder die andere mit nach Hause, der
Organisationsaufwand dafiir war aber hoch. Die Kinder ent-
schieden sich nach einigem Hin und Her, den Weg zur S-Bahn
dann doch mit dem Fahrrad zuriickzulegen, so mussten sie
nach der Schule nicht zu Fuff nach Hause laufen.

Als die Tage dann kiirzer wurden und die Schlechtwettertage
zunahmen, zeigte sich, dass die aus der Stadt gewohnten Ver-
bindungen und Wegebezichungen in der neuen Residenz mehr
und mehr zu Problemen fiihrten. Zudem verinderten sich die
Arbeitszeiten der Eltern sowie die Stundenpline der Kinder.
Verabredungen mit Freunden, Einkiufe oder Theater- und
Kinobesuche konnten kaum noch ohne den Vater als Chauf-
feur organisiert werden. Dafiir hatte sich mit dem Erwerb des
Hauses die Lebensqualitit deutlich verbessert. Die Familie ge-
noss vor allem ihren Garten; nach anstrengenden Schul- und
Arbeitstagen den Tag in vélliger Ruhe und Abgeschiedenheit
ausklingen zu lassen — das fanden alle gut. Sofern die Freunde
des Paares ein Auto hatten, kamen sie an den Wochenenden
zu Besuch, und auch Gegenbesuche waren mit dem Fahrzeug
moglich. Die Kinder iibernachteten an den Wochenenden nun
hiufig bei ihren Freunden in der Stadt, denn die kombinierte
Nutzung von S-Bahn und Fahrrad blieb weiterhin unbeliebt,
besonders an kalten Tagen und bei Dunkelheit.
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Eines Tages war es allen Beteiligten diskussionslos klar, dass
ein Auto auf Dauer nicht ausreichen wiirde. Zwar tausch-
ten Mutter und Vater jetzt hiufiger auch einmal den Wagen,
denn die Arbeitszeiten im Amt waren verlisslicher und die
Arbeitsstelle des Vaters mit nur einem Umstieg mit dem OV
zu erreichen, aber an kalten Tagen blieb die »letzte Meile« zur
S-Bahnstation eine Herausforderung.

Mit Hilfe des Autos waren inzwischen Strukturen und An-
spruchshaltungen geschaffen worden, die praktischerweise
auch nur mit dem eigenen Wagen zu leben und zu optimie-
ren waren.

Obwohl die Familie Ende der 1990er-Jahre der Partei der
Griinen nahestand, wurde nach nicht einmal einem Jahr ein
zweites Auto angeschafft, um mehr Unabhingigkeit zu be-
kommen. Man war iiberzeugt: Nur mit einem zweiten Wagen
konnte man »hier drauflen« mobil bleiben. Auf dem Grund-
stiick selbst war fiir den Zweitwagen kein Platz mehr, aber vor
dem Haus auf der Strafle storte das Fahrzeug niemanden. Auch
in der Stadt gab es noch geniigend Parkplitze. Beide Eltern
nutzten fortan die Fahrzeuge tiglich, sodass sie ihre Abonne-
ments fiir den 6ffentlichen Verkehr kiindigten. Wenige Zeit
spiter hielten beide Kinder mit 18 Jahren den Fiihrerschein in
der Hand. Die Hol- und Bringdienste der Eltern waren zwar
bequem, hatten aber fiir alle auch etwas Listiges. Die iltere
Tochter nutzte zunichst noch das Auto der Mutter, beeilte sich
aber mit dem Kauf eines eigenen Wagens, denn Schule, Rei-
terhof und Freunde waren ohne ein Auto nicht miteinander
zu vereinbaren. Als dann der Sohn als letzter in der Familie
ganz selbstverstindlich auch noch ein eigenes Auto bekam,
wurde der Platz auf der Strafle vor dem Haus allmihlich etwas
eng. Man dachte dariiber nach, den Garten zugunsten eines
Carports zu verkleinern, verfolgte die Pline aber nicht weiter,
weil die Tochter kurz darauf auszog und das eigene Auto zum
Studienort nach Marburg mitnahm.
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Fiir die Wege zur Arbeit, zur Schule, zu Freunden und Be-
kannten, fiir Einkiufe, Arzt-, Theater- und Kinobesuche wollte
man nun nicht mehr die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen
und erst recht nicht mehr aufs Fahrrad steigen. Die Autokiufe
sowie der Erwerb der Fiihrerscheine waren Entscheidungen,
die mehr oder weniger unbewusst getroffen wurden und de-
nen keine grundsitzlichen Debatten vorausgingen. Diskutiert
wurde dagegen iiber die Wahl der Fahrschule, die dortigen
Preise, und dariiber, was fiir ein Wagen gekauft werden sollte.
Das waren alles operative Themen. Das Familienmodell und
seine verkehrstechnische Erméglichung durch die Autos stan-
den nicht zur Diskussion. Warum auch? Die anderen Familien
in der Wohnsiedlung machten es genauso. Die Tochter hatte
schon vor dem Wegzug einen riumlich sehr weit ausgedehnten
Freundeskreis, in dem fast alle ein Auto hatten. Lediglich im
Freundeskreis des Sohnes war das Auto kein grofles Thema.
Seine Freunde waren in der Stadt geblieben, und niemand
von ihnen besaf§ ein Auto. Wenn es allerdings zu Konzerten
oder Festivals aufs Land ging, konnte der Sohn mit seinem
Wagen punkten.

Da die Familie das Auto nicht mehr missen wollte, fuh-
ren sie damit nun auch in den Urlaub. Die Zeit auf Sylt war
vorbei, jetzt stand Italien als Sehnsuchtsort ganz oben auf der
Liste, und das konnte man wunderbar mit dem Auto errei-
chen. Der Zug erschien nunmehr als zu teuer, zumal man fiir
eines der neu angeschafften Fahrzeuge eigens einen Kredit
hatte aufnehmen miissen.

Die Eltern behielten weiterhin all ihre Verbindungen zur
Stadt bei. Neben den tiglichen Wegen zur Arbeit hielten sie
das Tennistraining, die Doppelkopfrunde mit Freunden und
das Theaterabonnement aufrecht. Oftmals waren beide Eltern-
teile und der Sohn jeweils mit ihren eigenen Wagen unterwegs,
und man genoss die grofle Flexibilitit. Die vielen Fahrten
nach Berlin fielen nicht weiter auf; die meisten Nachbarn, die
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ebenfalls aus der Grof3stadt ins Umland gezogen waren, taten
es ihnen gleich. Das hatte aber Folgen: Der Italiener, der fast
um die Ecke des Hiuschens im Griinen seine Dienste anbot,
schrinkte zuerst die Betriebszeiten ein und musste kurze Zeit
spiter schlieffen. Ebenso erging es der einzigen Kneipe in der
Siedlung. Man gab zu, dass man, abgesehen von Feiertagen,
kaum dort gewesen war, zum einen, weil man stindig un-
terwegs war oder lieber privat den Grill im Garten angeziin-
det und die Nachbarn zum Umtrunk eingeladen hatte, zum
anderen, weil die Qualitit nicht das Niveau hatte, das man
aus der Stadt gewohnt war. Die gelegentlichen Besuche reich-
ten jedenfalls nicht fiir die Aufrechterhaltung einer gastrono-
mischen Infrastrukeur aus. Jetzt, als es keine Einkehrmoglich-
keiten mehr in unmittelbarer Nihe gab, fand man das schon
sehr bedauerlich.

Unterm Strich war die Familie aber zufrieden und bereute
den Umzug nicht. Die Nichte waren ruhiger, der angrenzende
Wald und der See boten viel Erholung, und jederzeit stand
auch noch die Stadt mit ihren vielfiltigen Angeboten offen.
Dass dies nur mit einem Auto mdaglich war, blieb vollig unbe-
merkt, weil es »normal« zu sein schien. Dass man in Berlin das
eigene Auto einfach unentgeltlich vor die Tiir stellen konnte,
wurde ebenfalls als normal und selbstverstindlich empfunden,
und es gab schliefilich noch genug offentlichen Parkraum, der
zum jetzigen Zeitpunke allen kostenlos zur Verfiigung stand.

Wihrend Vater und Mutter iiber die tiglichen Autofahrten
tiberhaupt nicht nachdachten, die hohe Flexibilitit nutzten,
kamen beim Sohn mit der Zeit erste Zweifel auf. Die beinahe
tiglichen Wege in die Stadt und aus der Stadt heraus — gerade
am Wochenende — empfand er zunehmend als Last. So fuhr
er mit seinem Wagen nur noch zu einer gut angebundenen
S-Bahn-Station an den Stadtrand und stieg dort in die Bahn.
Das Auto verwandelte sich fiir ihn von einem universellen All-
tagsverkehrsmittel zu einer Hilfe bei der Uberbriickung »der
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letzten Meile«, obwohl die Parkplitze an der S-Bahn-Station
zusehends knapper wurden. Fiir den Sohn wurde das Auto
allmihlich zu einem Problem; es verlor an Gebrauchswert. In
Berlin war der OV viel praktischer. Die Zahl der Autos in der
Stadt stieg kurz vor der Jahrtausendwende rasant an, die Park-
platznéte bei stindig wechselnden Aktivititen wurden immer
grofSer. In der Stadt fuhren Busse und Bahnen, und bei Liicken
gab es Taxis, die mit vier Leuten auch preislich eine attraktive
Option darstellten. Gliickerweise war fiir Schiilerinnen und
Schiiler der OV fast umsonst. Es war daher kein Zufall, dass
noch keiner seiner Freunde ein eigenes Auto gekauft hatte.

Bei seinen Eltern begann das Unbehagen erst rund drei Jahre
nach dem Umzug. Der zunehmende Verkehr nervte allmihlich.
Durch die Erschliefung weiterer Baugrundstiicke in der Sied-
lung waren in kurzer Zeit eine Reihe von Hiusern entstanden,
deren Bewohnerinnen und Bewohner ebenfalls einen dhnlichen
Fuhrpark besaffen und zu ihnlichen Zeiten in die Stadt wollten.
Die Einfidelung in die Bundesstraf}e wurde mehr und mehr zu
einem Nadelohr, erforderte viel Geduld und starke Nerven. Als
dann auch noch eine Briicke saniert und der Verkehr einspurig
wurde, stand man morgens im Stau, und zwar gleichgiiltig, ob
man um sechs, sieben oder um acht Uhr losfuhr.

Weitere Einschrinkungen der ehemals groflen Autofreiheit
kamen hinzu. Wegen eines neuen Anbaus wurde die Zahl der
Parkplitze an der Arbeitsstitte halbiert, so dass denen, die von
auflerhalb kamen, oft nur der 6ffentliche Raum blieb, der je-
den Morgen umkidmpft und oft mit beachtlichen Fulwegen
verbunden war. In der Stadt selbst nahm die Zahl der Autos
weiter zu, und auch hier kam es durch Sanierungsarbeiten mit
Engfiihrungen und Baustellen zu listigen Staus. Und obwohl
Flexibilitit und Komfort sich deutlich eintriibten, blieben zu-
nichst weiterhin drei Autos im Haushalt der Familie.

Die Tochter hatte zwar ihr Auto zum Studium nach Marburg
mitgenommen, doch vor Ort erwies es sich als unpraktisch.
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Sie hatte sich entschieden, in einer kleinen und rdumlich sehr
kompakt angelegten Stadt zu wohnen, in der man sich gut
mit dem Fahrrad und zu Fuff bewegen konnte. Sie fand in der
Marburger Altstadt eine Wohnung, und da sie das Auto dort
nicht mehr brauchte, verkaufte sie es. Fiir die Fahrten nach
Hause nutzte sie vor allem Mitfahrgelegenheiten, die sehr gut
organisiert waren und jederzeit einen Platz nach Berlin fiir
wenig Geld boten. Am heimischen Stadtrand angekommen,
stand dann das Auto von Mutter oder Vater fiir die Besuche
bei alten Freunden und Bekannten zur Verfiigung. Fahrten
mit dem Rad oder der S-Bahn blieben die Ausnahme. Wieder
zuriick in Berlin und damit im »alten« Leben, blieb hier das
Auto fiir sie ein notwendiges Vehikel, gleichsam ein Korsett,
das man zu diesem Stadtrandleben benétigte.

Mehr als die Familie zugeben wollte und konnte, hatte
das Auto ihr Leben verindert, und zwar ohne, dass es ihr be-
wusst geworden wire. Bei der Rekonstruktion der eigenen
Geschichte blieb die Bedeutung des Autos im Dunkeln bzw.
in einer Normalitit und in der Alltiglichkeit versteckt. Dass
man lingere Zeit in Kreuzberg gelebt und dort beide Kinder
aufgezogen hatte —alles ohne Auto! —, geriet in der Riickschau
eher zu einer historischen Episode: Beide Eltern waren in den
frithen 1960er-Jahren in Berlin geboren worden, die Teilung
der Stadt war gelebte Alltagspraxis. Beide stammten aus Wil-
mersdorf und waren in Familien aufgewachsen, in denen es
nur gelegentliche Kontakte mit Autos gab und auch nur dann,
wenn Freunde und Bekannte mit dem Wagen zu Besuch ka-
men und gemeinsam Ausfliige unternommen wurden. Aber
im Alltag hatte das Auto damals keine Rolle gespielt. Spiter,
wihrend des Studiums, waren Autos nur notwendige Fort-
bewegungsmittel, um Freunde in Westdeutschland besuchen
zu konnen. Der Zug spielte damals im geteilten Berlin keine
grofle Rolle. Zwar gab es selbst im umtriebigen und wilden
Kreuzberg der 1980er- und 1990er-Jahre immer Autos, das
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Leben funktionierte aber auch gut ohne sie. Nach der Wie-
dervereinigung verinderten sich die Lebensumstinde. Man
konnte nun miihelos ein Auto erwerben, und das Hinaus-
ziehen an den Stadtrand war nicht ungewohnlich. Niemand
musste sich wegen eines Autos rechtfertigen. Erst als die Zahl
der Autos immer weiter anstieg und durch die schiere Menge
zum Problem wurde, kam das Auto ins Gerede. Aber nur, weil
Stau und Parkplatzsuche nervten. Dass dies aber eine Folge
genau des durch das Auto erst moglich gewordenen Lebens-
und Arbeitsstiles war, wollte niemand erkennen. Der Stau
auf den Straflen, das Hiuschen am Stadtrand und die regel-
miflige Bezichungspflege zur Stadt blieben vollig getrennte
Sphiren, die auch véllig unabhingig voneinander debattiert
wurden. Der Familie war es nicht bewusst, dass erst mit dem
Auto diese komplementiren Lebensweisen — Arbeiten in der
Stadt, Erholung im Griinen — méglich wurde. Man formu-
lierte gewissermaflen einen Anspruch auf dieses Leben, weil
andere ebenfalls so lebten. Dass aber dieser Anspruch nur
mit Auto erfiillbar war, blieb unentdeckt. Und dass dies auch
nur durch viele Privilegien méglich war, stand auch nicht zur
Diskussion, weil es nicht so empfunden wurde. Denn es war
»normalc, jede andere Familie hitte es genau so machen kon-
nen. Der Zugang zum Auto stand allen offen, jede und jeder
hitte eines kaufen und fahren kénnen.

Dieses Leben geriet nur dann aus den Fugen, wenn das Auto
nicht in gewohnter Weise funktionierte. Das Hiuschen im
Griinen wurde dabei nicht infrage gestellt, es fehlte schlichtweg
an Straflen. Das Problem mit den Parkplitzen konnte man
in der Siedlung noch auf eigene Weise regeln, auch wenn die
endlose Schlange abgestellter Fahrzeuge nicht schén anzusehen
war und mitunter schon bedrohliche Ausmafle annahm. So
blieb der Stau das Problem, und dafiir gab es Lésungen. Wir
sind im Jahr 2002. Der Gemeinderat war daran interessiert,
dass moglichst viele Menschen aus Berlin nach Brandenburg
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zogen und hier ihre Steuern zahlten; er war daher nicht un-
titig geblieben. Mit den Lindern Berlin und Brandenburg
konnte der Bau einer breiteren Briicke vereinbart und auch
rasch begonnen werden.

Erst im Laufe der Befragung durch das Wissenschaftszen-
trum Berlin (WZB) riumten beide Elternteile ein, dass es in
der Siedlung lauter geworden war und dass der Verkehr, selbst
vor dem eigenen Haus, zugenommen hatte. Aber sie betrach-
teten das mehr als eine Art Kollateralschaden fiir diese Art des
Lebens. Sie kamen gar nicht auf die Idee, das Auto kritisch zu
sehen. Der Lebens- und Arbeitsplan stand fest, und das Auto
war sozusagen als »Grundrauschen« immer dabei. Ein Leben
ohne Auto war inzwischen nicht mehr vorstellbar. Es geriet nur
dann in den Fokus, wenn es aufgrund von fehlenden Straflen
Engpisse gab, fiir die aber — wie gesagt — schnelle Losungen
gefunden wurden.

Gar nicht im Blick hatte die Familie die vielen Férdermaf3-
nahmen fiir das Auto. Die Entfernungspauschale machte fiir
die zusammenveranlagten Eltern schon finanziell etwas aus
und wurde gerne in Anspruch genommen, aber das konnte
jede und jeder und mittlerweile auch fiir alle Verkehrsmittel.
Dass aber um die Jahrtausendwende das Parken auf 6ffent-
licher Straf8e nichts kostete, war genauso eine Selbstverstind-
lichkeit wie die Tatsache, dass es keine Maut und keine Infra-
strukturabgabe fiir die neu angelegte und dann noch zweimal
erweiterte Strafle gab. Wie denn auch, Straflen waren doch
fiir alle da, und wo hitte man die Autos auch hinstellen sol-
len? Private Stellflichen wurden inzwischen teuer vermietet.
Dagegen sah man die Dienstwagenbesteuerung etwas kritisch,
aber auch nur deshalb, weil der Bruder der Mutter bei einem
groflen Online-Hindler beschiftigt war und jedes Jahr durch
dieses Steuerprivileg ein neues Auto fiir wenig Geld bekam.

Die Familie nahm natiirlich wahr, dass mittlerweile sehr
viele Autos unterwegs waren und es bei den Fahrten in den
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Urlaub oft zu Staus kam. Doch Kritik am Auto zu iiben, wire
keinem in den Sinn gekommen. Die wahrgenommene Nor-
malitit und die noch immer hohe Funktionalitit lieflen kei-
nen Zweifel am Auto aufkommen. Dass es mittlerweile einige
kritische Stimmen gab, wurde zur Kenntnis genommen, mehr
aber auch nicht.

Etwas mehr als sieben Jahre, nachdem die Familie an den
Stadtrand gezogen war, verinderten sich die Lebensumstinde
gravierend. Der Sohn zog aus dem Haus aus, weil er in Ber-
lin mit dem Studium begonnen und mit seinen Freunden im
Stadtteil Charlottenburg eine WG gegriindet hatte. Der Vater
hatte beim wochentlichen Tennistraining eine Frau kennen-
gelernt, die mit ihren zwei Kindern in einem grofSen Haus im
nordostlichen Berliner Stadtteil Pankow wohnte. Nach der
Trennung von seiner Frau zog er kurz darauf zu seiner neuen
Partnerin. Die Mutter blieb zunichst noch eine Weile im ge-
meinsamen Haus, dann beschloss man, es zu verkaufen. Da
die Verbindungen nach Berlin nie abgerissen und dank des
Autos eng geblieben und die Freunde und die Freizeitaktiviti-
ten in der Stadt auch immer noch die gleichen waren, erwarb
die Mutter mit dem Geld des Verkaufs eine kleine Eigentums-
wohnung in Wilmersdorf, im Westen der Stadt.

Bei dieser Entscheidung, zuriick in die Stadt zu ziehen,
spielte das Auto erneut eine Rolle, ohne dass es den Beteilig-
ten bewusst geworden wire. Vater und Mutter gaben zu, dass
durch den gestiegenen Verkehr und die damit hohe Staube-
lastung das tigliche Pendeln beschwerlicher geworden war.
Siamtliche Parkplitze am Arbeitsplatz waren inzwischen abge-
schafft worden, und die Suche nach einer Abstellméglichkeit
entwickelte sich jeden Morgen zu einer aufwendigen Tortur.
Ein privater Stellplatz, der der Mutter von der Arbeitsstelle
angeboten wurde, kostete 120 Euro im Monat — das wurde
zwar als zu teuer empfunden, aber zihneknirschend akzeptiert.
Auch das zunehmende Alter triibte die Fahrfreude. Bei Regen,



1. Das Auto im Kopf 29

Schnee und Dunkelheit begann die Suche nach Alternativen,
und tatsichlich wurden nun hiufiger 6ffentliche Verkehrs-
mittel genutzt. Die von der Mutter erworbene Wohnung in
Wilmersdorf lag in der Nihe einer Bushaltestelle und einer
U-Bahnstation, und sie gab zu, dass die gute Anbindung an
den offentlichen Nahverkehr doch auch eine Rolle fiir die
Wohnungswahl gespielt haben kénnte. Die hier im Stadtteil
geltende Parkraumbewirtschaftung bot mit 10,20 Euro fiir ein
ganzes Jahr vergleichsweise giinstige Aussichten auf einen le-
galen Parkplatz, wenn auch ohne Stellplatzgarantie. Das Auto
blieb tiber mehrere Tage stehen, wenn die Mutter gerade eine
Parkliicke ergattert hatte. Sie fuhr nun wieder mehr mit dem
Fahrrad auf sicheren Radwegen und war in weniger als zwanzig
Minuten am Arbeitsplatz, oder sie nahm den Bus. Als sich die
neue Routine bewihrt und etabliert hatte, gab sie den priva-
ten Stellplatz in der Nihe der Arbeit auf. Ihr Auto blieb nun
viele Wochen ungenutzt im 6ffentlichen Raum stehen. Alles
war einfacher und bequemer, aber diesmal ohne tigliche Au-
tonutzung. Nur der grofle Garten wurde vermisst, die neue
Wohnung hatte nur einen kleinen Balkon.

Die Mutter hatte sich von ihrem Auto abgewandp; sie hatte
Entscheidungen getroffen, die ein Leben auch ohne eigenen
Wagen erlaubten: Die Einkiufe erledigte sie nun zu Fuf3, ihr
Stammitaliener war keine zehn Gehminuten entfernt, die
Arztpraxen waren quasi vor der Haustiir und die Theater gut
erreichbar, zudem wohnten zwei Freundinnen ganz in der
Nihe. Diese Umstinde hatte sie nicht bewusst herbeigefiihrt,
sie ergaben sich mehr oder weniger. So, wie sich das Auto in
das Leben der Familie eingeschlichen hatte, so war es — zu-
mindest bei Mutter und Sohn — auch wieder verschwunden,
weil der auf das Auto zugeschnittene Alltag in der Stadt nun
als zu anstrengend empfunden wurde. Die Priorititen wur-
den jetzt anders gesetzt, das alte, durch das Auto hergestellte
Leben hatte seinen Wert verloren. Wihrend das Auto in den
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1990er-Jahren Riume und damit auch Lebenschancen eroff-
net hatte, hatten sich diese im Laufe der Jahre abgenutzt:
Der durch das Auto entstandene Aufwand war letztendlich
zu hoch.

In Pankow blieb der neue Haushalt des Vaters weiterhin
stark vom Auto abhingig. Die Kinder mussten tiglich zur
Schule sowie dreimal in der Woche zum Sport und am Wo-
chenende zu verschiedenen Aktivititen gefahren werden. Wih-
rend seine neue Frau diesen Chauffeurdienst gewohnt war —
ihn zuweilen auch als listig empfand, aber fiir das Wohlergehen
der Kinder als unerlisslich betrachtete —, wurde dem Vater
diese Situation mehr und mehr fremd. Obwohl er seine leib-
lichen Kinder iiber drei Jahre lang auch immer mitgenommen
hatte, hatte er stets die Abfahrzeiten und Routen bestimmt,
und die Kinder hatten sich an die Vorgaben gehalten. Jetzt
war er ein privater »On-Demand-Chauffeur«. Die Kinder sei-
ner neuen Partnerin waren es seit jeher so gewohnt; im neuen
Freundeskreis galt das »Elterntaxi« als v6llig normal. Der Vater
konnte das nur schwer nachvollziehen, obwohl er die Bequem-
lichkeit des Autos selbst sehr schitzte. Die Selbstverstindlich-
keit jedoch, mit der dieser Service aufgerufen wurde, war ihm
neu, sein Vorschlag, fiir einige Wege 6ffentliche Verkehrsmittel
in Anspruch zu nehmen, wurde von seiner neuen Familie als
»absurd« empfunden. Immerhin besaflen die Kinder Fahr-
rider, die sie fiir kurze Wege im Stadtteil nutzten. Jedoch
planten die Kinder die Fahrten mit dem Auto weiterhin fest
in ihren Alltag ein und gingen ganz selbstverstindlich davon
aus, dass ihnen das »Elterntaxi« zur Verfiigung stand. Beim
Vater fiihrte das zusehends zu Unverstindnis und Stress. Der
Verkehr im Pankow nahm deutlich zu, und die Suche nach
geeigneten Parkplitzen der beiden Autos im Haushalt wurde
von Monat zu Monat schwieriger. Die urspriingliche Garage
war schon vor Jahren zu einem Partyraum fiir die Kinder um-
gebaut worden, und die beiden Autos mussten drauflen auf
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der Strafle geparkt werden. Kurzum, die Aufrechterhaltung
des Chauffeurdienstes begann listig zu werden, zumal sich
die Aktivititen der Kinder riumlich immer weiter ausdehnten.
Die »Leichtigkeit«, die Selbstverstindlichkeit der unbedenkli-
chen Nutzung des Autos, war verschwunden. Stindig musste
geplant und organisiert werden. Der bisher so hoch geschitzte
Gebrauchswert, die »Zauberkraft des Autos«, ging langsam
verloren. Dazu kamen die morgendlichen Fahrten zum Amt,
die immer anstrengender wurden, weil viel zu viele Autos zu
dhnlichen Zeiten unterwegs waren. Der Platz fiir das Auto
musste gegeniiber Fahrradfahrenden, Bussen und Straf§enbah-
nen aktiv erkimpft werden. Er beobachtete an sich selbst eine
steigende Aggressivitit. Das Auto, das immer da war, musste
nun verteidigt, die Aufrechterhaltung seines Funktionsraums
eingeklagt werden. Vehement forderte die neue Familie beim
Bezirksamt in Pankow die Einfiihrung einer Parkraumbewirt-
schaftung, damit zumindest die vielen Fahrzeuge der Einpend-
ler aus Brandenburg wieder verschwinden und die Anlieger
das Privileg eines 6ffentlichen Stellplatzes zuriickbekommen.
Als auch noch neue Radwege geplant und dafiir Abstellflichen
fiir Autos wegfallen sollten, fithlte man sich in der Defensive.
Eigentlich hatte man immer fiir neue Radwege gestimmyt, aber
ein Wegfall von Stellflichen wire ein zu hoher Preis, denn
ohne die uneingeschrinkte Nutzung des Raums fiir das Auto
funktionierte das Leben einfach nicht. Dem Vater war es nicht
entgangen, dass seine Ex-Frau und sein Sohn kaum noch ein
Auto benutzten, und auch am Amt hatte sich die Stimmung
verindert. Er geriet mit seiner tiglichen Autonutzung immer
mehr in die Defensive. Die Diskurse hatten sich verindert,
die Meinungen gingen auseinander. Aber wollte und konnte
er auf das Auto verzichten? Die mit dem Auto geschaffenen
Lebensumstinde blieben unter dem Strich attraktiv und waren
ohne Wagen praktisch nicht aufrechtzuerhalten. Auf die Idee,
dass er sich das selbst eingebrockt hatte, kam der Vater nicht.
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Der Zusammenhang zwischen Autonutzung und Residenzent-
scheidung wurde nicht hergestellt. Vordergriindig blieb es nur
ein Problem, dass der Bewegungsraum des Autos nicht mehr
funktionierte. Das Auto wurde weiterhin als fester Bestandteil
der Alltagskultur angenommen, auf die man gewissermaflen
einen Anspruch hatte. Kritik an den Folgen der Massenmo-
torisierung wurde keineswegs geleugnet, aber mit der Frage
gekontert, wie denn alternative Fortbewegungen unter den
gegebenen Umstinden méglich wiren. Der Vater beharrte
darauf, dass sein jetziges Leben nicht allein mit Bussen und
Bahnen zu bewiltigen sei. Das Auto blieb fiir ihn weiter ein
unhinterfragter »Normalzustand«.

Bei der Abschlussbefragung der Familie im Jahr 2018, und
damit gut sechzehn Jahre nach dem ersten Kontake, zeigte sich
ein Wandel in den Einstellungen. Mutter und Sohn hatten
in der Zwischenzeit durch ihre geinderten Lebensumstinde
einen anderen Blick auf den 6ffentlichen Raum entwickelt.
Autos storten, parkten tiberall, okkupierten Platz und waren
vor allen Dingen fiir Fahrradfahrende gefihrlich. Beide hatten
ihre Autos mittlerweile abgeschafft. Sie nutzen nur noch zwei-
oder dreimal im Jahr ein gelichenes Auto fiir Besorgungs- oder
Urlaubsfahrten. Die Mutter fuhr nun hauptsichlich mit dem
Bus und ab und an auch mit dem Fahrrad; der Sohn erledigte
alle Wege ausschlieflich mit dem Fahrrad. Die Tochter, mitt-
lerweile Arztin am Marburger Uniklinikum, konnte die Hal-
tung von Mutter und Bruder gut nachvollziehen. Wenn sie
ihre Mutter in Berlin besuchte, ging sie zu Fuf oder stieg aufs
Rad. Alte Freunde waren inzwischen weggezogen, ein Auto
war nicht mehr dienlich. Fiir die Fahrt nach Berlin nahm sie
ab Marburg den Zug. Da sie inzwischen fiinfzehn Kilometer
auflerhalb von Marburg in einem abgelegenen Bauernhaus
wohnte, brauchte sie aber wieder ein Auto, um zu ihrer Ar-
beitsstelle in der Stadt zu gelangen. Fiir ihr Lebensmodell war
ein Auto also notwendig.





