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Mobilitat und Nachhaltigkeit

Das Bediirfnis nach Sicherheit und das Bediirfnis nach Mobilitat sind zwei duBerst
starke Triebkrafte des gesellschaftlichen Wandels im 21. Jahrhundert. Beides sind
gemaB der Jung’ianischen’ Terminologie archetypische Bediirfnisse, das heif3t Be-
diirfnisse, die dem Homo erectus/sapiens genetisch vorprogrammiert sind. Von
der steinzeitlichen Héhle bis zum 40-m2-Apartement oder dem Reihenhaus ist der

Schutz das primare Erfordernis an eine Behausung. Erst wenn der Schutz vor Wet-
terunbill und vor Feinden gegeben ist, steigt der Anspruch an Wohnkomfort2.

Dauerkommunikation als
neue Form der Mobilitat

Mobilitdt war bereits bei den steinzeitlichen Kulturen eine
entscheidende Voraussetzung firr das Uberleben. Die Samm-
ler- und Jagergesellschaften mussten sich bewegen, um zu
Uberleben, um zu essen und Schutz zu finden. Volkerwan-
derungen und Migrationsstréme sind durch die Suche nach
besseren, neuen Lebensbedingungen (Ressourcen) ausgeldst
worden. Dies gilt auch fur die gegenwartige Weltgesellschaft.
Sie ist durch ihre Kommunikationsmedien flachendeckend 24
Stunden vernetzt, permanent erreichbar und dadurch perma-
nent in Bewegung.

Dauerkommunikation ist die neue Form der Mobilitat, Dau-
erlberwachung suggeriert eine neue Form der Sicherheit. Im
Zuge der Globalisierung sind die beiden Schubkrafte Sicher-
heit und Mobilitat exzessiv verdichtet und werden als Garan-
ten fir Wachstum und Reichtum gesehen. Auf die damit ver-
bundenen Asymmetrien, der Akkumulation des GrofBteils des
Reichtums bei hdchstens 10% der Bevolkerung in den westli-
chen Industriestaaten und bei schatzungsweise 1% der Welt-
bevolkerung kann hier aus Platzgriinden nicht eingegangen
werden. Das wirde den Rahmen dieses Beitrags sprengen,
aber es muss erwdhnt werden. Zu weit fihren wirde auch
eine Diskussion des Wachstums.

Die Weltbevolkerung wachst unaufhérlich und wird alter, al-
lein durch dieses Wachstum wird das wirtschaftliche Wachs-
tum vorangetrieben. Auf die damit verbundenen Konsequen-
zen, auch auf die Mess- und Bewertungsproblematik, z.B.
durch die Verwendung des Indikators Bruttosozialprodukt,
kann hier ebenfalls aus Platzgriinden nicht eingegangen wer-
den. Die Folgen sind gravierend und zu komplex, dazu bedarf
es einer eigenen Abhandlung.

! Carl Gustav Jung (1875-1961), Schweizer Psychoanalytiker
2 Siehe dazu auch die Bedurfnishierarchie von Abraham Maslow (1908-1970)

Der Spielraum fiir die Ausdeutung nachhal-
tiger Entwicklung ist gewaltig

Auf diese beiden machtigen Treiber des gesellschaftlichen
Wandels, dem Sicherheits- und dem Mobilitatsbedirfnis,
stoBt seit rund 25 Jahren die Forderung nach Nachhaltigkeit.
Im Brundtland-Bericht (1987) wird Nachhaltigkeit als dauer-
hafte Entwicklung definiert, die die Bedurfnisse der Gegen-
wart befriedigt, ohne zu riskieren, dass klnftige Generatio-
nen ihre eigenen Bedurfnisse nicht befriedigen kénnen. Die
dauerhafte Entwicklung soll als ausgewogener Gleichklang
der Okonomie, Okologie und von Sozialem erfolgen. Es ist of-
fensichtlich, dass der Spielraum fir die Interpretation dieser
Parameter nachhaltiger Entwicklung gewaltig ist.

Wie die zurlickliegenden 25 Jahre gezeigt haben, wird die-
ser Ausdeutungsspielraum auch hemmungslos ausgereizt.
Wer bestimmt zum Beispiel die Bedurfnisse der Gegenwart?
Bereits die Annahme, dass die Bedurfnisse von Staaten, von
Unternehmen und Menschen dhnlich sein kdnnten, ist augen-
scheinlich irrig. USA, Russland, China, Brasilien, die Malediven
haben unterschiedliche staatliche Interessen. Unternehmen
wollen weltweit billig — teilweise auch unter Missachtung von
Menschenrechtskonventionen — produzieren und ihre Ge-
winne maximieren. Die Menschen wollen Auto fahren und
er6ffnen damit der Automobilindustrie und ihren Zulieferern
gewaltige Absatzmarkte. Das wunderbare Lied , There are one
million bicycles in Beijing” muss — leider — umgeschrieben wer-
den. Nicht die Fahrrader, sondern Autos bestimmen Beijing
und verursachen dicksten Smog.

Das Problem liegt jedoch nicht nur in der Bestimmung der Be-
durfnisse der Gegenwart, sondern auch in der Definition der
Bedurfnisse fur die Zukunft. Wer weif3 schon, welche eigenen
Bedurfnisse zuklinftige Generationen haben? Wer hatte vor
25 Jahren gedacht, dass die Menschheit weltweit ein Bedurf-
nis nach Smartphones hat? Wer hatte vermutet, dass Familien
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am gemeinsamen Esstisch nicht mehr miteinander reden, son-
dern jeder fur sich in ihrem Handy SMS abrufen, googeln und
texten? Die MIT-Professorin Sherry Turkle hat in den USA einen
Riesenerfolg mit ihrem Buch Alone Together, Basic Books
(2011). Ihre These ist, dass zunehmend mehr die Interaktion
mit dem Bildschirm stattfindet, im Sinne von: ,Ich texte, ich
poste, also binich.” Sie fordert ein Umdenken, eine Gegenbe-
wegung, die wieder zu komplexen zwischenmenschlichen Be-
ziehungen in der direkten personlichen Kommunikation fuhrt,
zu einem ,together together”. Als anekdotische Anmerkung
sei erlaubt zu erwahnen, dass Frau Turkle unmittelbar nach-
dem diese ihre Forderung auf einem groBen Kongress im
September in Atlanta/USA mit anhaltendem Applaus bedacht
wurde, zu ihrem Smartphone griff und textete. So weit Theo-
rie und Praxis, es ist allemal leichter, Wasser zu predigen und
selbst Wein zu trinken.

y

Abb. 1: Daueriiberwachung suggeriert Sicherheit (Foto: Jost)

Es bleibt festzuhalten, dass die Zukunft hochgradig ungewiss
ist und auch von Trendforschern und Zukunftsinstituten in al-
ler Regel nur partiell, ausschnittsweise prognostiziert werden
kann. Um nur zwei Beispiele dafiir anzuflihren: Wer hat den
Fall der Mauer vorhergesehen? Wer hat 9/11 erwartet? Und
wer hat mit den damit verbundenen Folgen gerechnet?

Der Konflikt zwischen Nachhaltigkeit
und Mobilitat

Die Forderung nach nachhaltiger Entwicklung ist deshalb pri-
maér und zuvorderst eine politische und moralische Forderung,
in zweiter Linie eine durch wissenschaftliche Erkenntnisse fun-
dierte pragmatische Entscheidung, die aus der Einschatzung
von Ressourcenknappheit, Energiebedarf, Klimaveranderung,
Reduktion der Artenvielfalt (Genpool) und der Zunahme von
sozialen Problemen (Hungermigration) rthrt. Bei angemes-
sener Berlicksichtigung von Kosten ist eine nachhaltige Ent-
wicklung aber auch eine 6konomische Notwendigkeit. So hat
der ehemalige Weltbank-Chefékonom Nicholas Stern 2006
in seinem Bericht Uber die 6konomischen Auswirkungen des
Klimawandels diesen als das groBte Versagen des Marktes mit
immensen wirtschaftlichen und sozialen Kosten bezeichnet,
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unter anderem Kosten fir Uberflutungen, Diirrekatastrophen,
Ernteausfallen, Migrationsdruck, Kriege um Wasser etc.

Nachhaltigkeit und Mobilitat scheinen sich gegenwartig in
einem unauflésbaren Konflikt gegentiberzustehen. Deutsch-
land steht hier exemplarisch fur alle Industrienationen und
Schwellenlander, wobei man sich bewusst sein muss, dass
sich der Begriff des Schwellenlandes (engl. Newly industria-
lized country) ebenfalls an dem Grad der Industrialisierung
orientiert. Alle reprasentativen Bevolkerungsbefragungen zei-
gen, dass sich die Mehrheit der Bevolkerung ein Leben ohne
Auto nicht vorstellen kann (z.B. Typologie der Wiinsche 2011).
Folgerichtig besitzt auch nahezu jeder deutsche Haushalt min-
destens ein Auto (570 Pkws /1.000 Einwohner). Jahrlich wer-
den rund 35 Mio. Tonnen Kraftstoff in Deutschland fur die pri-
vate Mobilitat mit dem Auto verbraucht. Eine Anderung des
privaten Mobilitdtsverhaltens, zum Beispiel die Reduzierung
der jahrlichen Fahrleistung von ca. 12.000 auf rund 10.000
Kilometer, wirde bereits erhebliche Auswirkungen auf die
CO,-Emissionen haben. Weltweit verbraucht der Verkehrssek-
tor mit rund 2 Milliarden Tonnen Roholeinheiten die Halfte der
globalen Erddlproduktion. Die Benutzung eines eigenen mit
Benzin oder Diesel angetriebenen Fahrzeugs lasst den indivi-
duellen 6kologischen FuBabdruck nach oben schnellen, auch
wenn sich der Betreffende ansonsten bei vielen Konsum- und
Investitionsentscheidungen dkologisch korrekt und nachhaltig
verhalt. Der deutsche ¢kologische DurchschnittsfuBabdruck
betragt 5,1 Hektar, 22% davon werden durch Automobilitat
erzeugt. Bei einem Verzicht auf tagliche Autofahrten zwischen
Wohnort und Arbeitsplatz wiirde sich der FuBabdruck auf 3,6
Hektar reduzieren. Ein kleiner Schritt vom Gaspedal wére hier
in der Tat ein groBer Schritt fur die Menschheit.

Die psychologische Kraft des Autos
ist starker als Rationalitat

Ein Verzicht auf die innerstadtische Automobilitat ist fur die
Mehrheit der Bevolkerung jedoch extrem schwer. Der Besitz
eines Fahrzeugs ist mit Status verbunden. Welches Auto der
Nachbar fahrt, ist vielen Menschen als Bezugspunkt fur die
eigene Position in der gesellschaftlichen Hierarchie wichtig.
Die einzelnen Marken haben bestimmte Images, mit denen
sich Autofahrer gern identifizieren (vgl. Tab. 1). Diese Images
werden durch permanente Werbekampagnen gestiitzt und
befordert. Ein Auto liefert das Gefuhl von Freiheit, von Flucht-
maoglichkeiten, auch wenn sowohl Freiheit als auch Flucht
durch den Stauverkehr stark eingeschrankt werden. Das Auto
kann Ersatzbefriedigung oder Kompensation fur unerfillte
Wiinsche oder Frustrationen im Alltag sein. Das Auto ist be-
guemes Transportmittel fur Lasten, Einkdufe und Kinder und
fur bestimmte Berufsgruppen unverzichtbar.

Die Stadte und die Landschaften sind auf den automobilen
Verkehr ausgerichtet, Stadt- und Landschaftsplanung sind
ihm untergeordnet. Es geht um schnelle Erreichbarkeit, An-
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PKW-Bestand

in Mio. 2007 Modell Geschlecht

4,32 VW Golf Manner/Frauen | 25-34
2,22 Opel Astra Frauen 55+
1,57 VW Polo Frauen 18-24
1,59 3er BMW Manner 18-54
1,6 Opel Corsa Frauen 18-24
1,0 Ford Fiesta Frauen 18-24
0,97 Opel Vectra Manner 35-44
0,72 Ford Focus Ménner 25-34
1,39 Audi A 4 Manner/Frauen | 25-34
0,74 Ford Mondeo Manner 18-24
0,61 Mercedes A-Klasse | Frauen 55+
1.15 Mercedes C-Klasse | Manner 45-54
0,37 Skoda Oktavia Manner/Frauen | 25-34
0,49 Audi A3 Manner/Frauen | 25-34/55+
0,71 5er BMW Manner 55+
1,55 VW Passat Manner 35-44

Tab. 1: Welche Marke/welches Modell besitzen Sie? (2008; N=843)
Quelle: Korczak/Irmer/Pfefferkorn/Tress 2011

bindungen und Verbindungen, Verkehrsfluss und Verkehrsvo-
lumen. Seitdem die Stadtplaner in den flnfziger Jahren des
letzten Jahrhunderts in der Bundesrepublik die , autogerechte
Stadt” zum Mal3 der Dinge erklart haben, nimmt die Flachen-
versieglung durch StraBen trotz der bekannten damit verbun-
denen 6kologischen Probleme stetig zu. Die FuBgangerwege,
die Trottoirs sind in den letzten Jahrzehnten geschrumpft
zu Gunsten der Verkehrsflachen. Versorgungseinrichtungen
wandern an ausschlieBlich automobil erreichbare Standorte.

Durch die subventionierte Bereitstellung von Bauland fur Ein-
kaufsmarkte, Outlet-Zentren und Fabrikverkaufe auf der gru-
nen Wiese geraten Traditionsgeschéafte, Einzelhandler und
Dienstleister in den innerstadtischen Quartieren 6konomisch
unter Druck. Dadurch erhéht sich das zu fahrende Kilometer-
Volumen zusatzlich, der 6kologische FuBabdruck wachst, statt
sich zu verkleinern. Trotz der augenscheinlichen suburbanen
Tristesse der Malls (Einkaufszentren) in den USA eifern die
deutschen Burgermeister und Stadtplaner diesen stadtebau-
lichen Irrttimern nach. All dies ist wird nur mit der Einsicht in
die psychologische Kraft der Motorisierung und dem Impact-
Factor des Automobils verstandlich, dem rationale Erwagun-
gen zur Nachhaltigkeit in der Regel unterlegen sind.

Mobilitat wird zur Netzwerkwelt

Wie eingangs bereits angedeutet, beschrankt sich die Mobili-
tat der Neuzeit nicht auf das Auto, sondern ergreift den gan-
zen Menschen. Personliche, private, berufliche, virtuelle Mobi-
litdten sind ineinander verwoben. Persénliche Uberzeugungen
und Prinzipien sind flieBend geworden, voller Ambivalenzen,
gekennzeichnet von einem Hin- und Herpendeln, Schwan-
ken, Oszillieren zwischen Gegensatzen im Fuhlen, Winschen,

Denken, Wollen und Beurteilen. Private Lebensentwirfe sind
gekennzeichnet von einem hohen MaB an Unverbindlichkeit,
Vorlaufigkeit, Flexibilitét und Offenheit. Fir berufliche Karri-
eren ist Mobilitat eine zwingende Notwendigkeit geworden.
Langfristige Firmenzugehdrigkeiten, Firmentreue wird als feh-
lende Dynamik und Flexibilitat interpretiert. Wohnortwechsel,
Arbeitgeberwechsel, selbst Berufswechsel, gepaart mit der
Anforderung lebenslangen Lernens, gehoren jetzt zur Norma-
litat beruflicher Laufbahnen.

Das reale Leben switcht unabldssig zum virtuellen Leben auf Da-
tenautobahnen, in Social Media, via Facebook, Twitter und In-
stant Messaging. Smartphone-Programme, sogenannte Apps,
werden zunehmend beliebter. Uber 21 Millionen Deutsche nut-
zen 2012 die kleinen Programme auf ihrem Mobiltelefon. Im
Jahr 2010 waren es noch 10 Millionen Nutzer. Durchschnittlich
hat jeder Smartphone-Besitzer 23 Apps installiert. Smartpho-
nes machen auch Mobilitat flexibel organisierbar, beispielswei-
se durch den Abruf von Fahr- und Wegplénen. Das Leben in
Parallelwelten — hier Realitat, dort Virtualitat — stellt eine gren-
zenlos erweiterte Mobilitat mit permanenter Vernetzung dar.

Die Daten- und Informationsstrome, der kommunikative Tin-
nitus dringen auch ungehemmt in die eigenen vier Wande,
das Heim, die Privatsphdre ein. Facebook und Google, ge-
koppelt mit Uberwachungskameras, sind die neuen Verfas-
sungsschutzer, die jede Bewegung sowohl auf den StraBen
wie auch im Datennetz der Social Media ausspionieren. Dieser
Alptraum ist bereits 1998 in wunderbare bewegte Bilder in
dem Film ,, Der Staatsfeind Nr. 1" (mit Will Smith, Gene Hack-
man) umgesetzt worden. Die hausliche Schutz- und Trutzburg
vor der AuBenwelt wird einerseits aufgertstet durch energie-
ddmmende und energiesparende MalBBnahmen, andererseits
werden Wohnung und Haus zur Kommunikationshéhle, Gber
deren Kommandozentrale ein permanenter Datentransfer mit
der AuBenwelt erfolgt. Die Parole heiBt online nicht offline,
bis hin zum Burnout aufgrund von Informationsiberflutung
und Email-Intoxikation.

Wo bleibt die Nachhaltigkeit?

Der amerikanische Psychologe Daniel Goleman hat 1995 die
These veroffentlicht, dass beim Menschen das emotionale Sys-
tem zuerst und schneller reagiert als das rationale System. Die-
se These ist von der modernen Hirnforschung bestatigt wor-
den. In seinem neuen Buch , Okologische Intelligenz” (2009)
vertritt Goleman die Ansicht, dass 6kologische Intelligenz
kollektive Intelligenz erfordert. Die Herausforderungen, denen
die Menschheit gegenlbersteht, seien zu unterschiedlich, zu
subtil, zu kompliziert, um von einem Menschen allein verstan-
den und bewaltigt zu werden. Er pladiert deshalb dafur, dass
der Einzelne seine personlichen Erfahrungen und Erkenntnisse
Uber 6kologische Konsequenzen an andere weitergeben solle.
Diese Verbreitung wirde die Gesellschaft insgesamt im Sinne
von Nachhaltigkeit verbessern. So weit Goleman.
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Es mag sich zunachst eher banal anhéren, trifft aber den Kern:
Erst wenn es einen breiten gesellschaftlichen Konsens zum
nachhaltigen Verhalten gibt, kann nachhaltiges Verhalten
tatsachlich wirken. Nachhaltigkeit geht daher Hand in Hand
mit umfassender radikaler Transparenz und Information. Zur
radikalen Transparenz gehort auch, dass die externen Kosten
eines Produktes, der Ressourcenverbrauch, internalisiert wer-
den, d.h. angemessen bepreist werden und in die Produktkos-
ten einflieBen.

Viele Konsumenten befinden sich gegenwartig in einem dau-
erhaften Zwiespalt, einem permanenten Ambivalenzkonflikt.
Ihrer Nachhaltigkeitsorientierung stehen persénliche Vorlie-
ben, genuss- oder statusorientierte Winsche und werbein-
duzierte Fehlinformationen gegentber. Des Weiteren miissen
Konsumenten das Dilemma l6sen, dass sie moglicherweise
durch ihre freiwillige Einschrankung langfristig nicht Scha-
den abwenden kénnen und kurzfristig Ertrags- oder sonstige
Nachteile in Kauf nehmen mussen. Hinzu kommt der relative
Grenznutzen, der durch ein bestimmtes individuelles Verhal-
ten erzielt wird. Beim Mulltrennen sind beispielsweise die indi-
viduellen Kosten niedrig, aber der subjektiv empfundene Nut-
zen hoch. Als Berufspendler auf die Autofahrt zu verzichten
und offentliche Verkehrsmittel zu benutzen, kostet finanziell
betrachtet zwar weniger, gilt aber als aufwendig und unbe-
guem und bringt in der subjektiven kurzfristigen Betrachtung
weniger oder bestenfalls den gleichen Nutzen wie das Mull-
trennen.

Vom Quasi-Bediirfnis zur Deckungsgleich-
heit mit echten Bediirfnissen

Aus der Verhaltensokonomie ist bekannt, dass kurzfristige
Gratifikationen (wie beim Mdlltrennen) effektiver sind als
langfristige Gratifikationen, gemaB der Devise lieber fiinf Euro
sofort als zehn Euro spater. Menschen haben Verlustangst, sie
ziehen die Vermeidung eines Verlustes einem potenziellen Ge-
winn vor. Sie arbeiten harter, um einen Verlust von 1.000 Euro
zu vermeiden, als einen Gewinn von 1.000 Euro zu realisieren.
Verzdgertes Feedback ist schlecht. In den Fallen, in denen die
Konsequenz menschlichen Handelns nicht unmittelbar ist, wie
im Fall der Auswirkungen des Autofahrens auf Klimaverande-
rung und Ressourcenverbrauch, sind Verhaltensdnderungen
besonders schwer zu erreichen.

Von daher ist es unwahrscheinlich, dass eine groe Anzahl von
Menschen den Vorsatz auBert: ,Ich will nachhaltig handeln”,
weil diesem Vorsatz gar kein echtes Bedurfnis zugrunde liegt.
Es handelt sich bei diesem Vorsatz vielmehr um ein Quasi-
Bedurfnis, das die Folge-Motivation erzeugen kann: ,Ich will
mich als guter Mensch fihlen kénnen.” Bei der Umsetzung
im Alltagshandeln kann das Quasi-Bedurfnis nach Nachhal-
tigkeit schnell in Widerspruch zu einem echten vorhandenen
und empfundenen Bedurfnis wie z.B. ,ich will/muss mobil
sein und deshalb will/muss ich Auto fahren” geraten. Es ent-
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steht ein Konflikt zwischen der Tendenz, in Ubereinstimmung
mit einem positiven Selbstwertgeftihl zu handeln, und den
erlebten Anforderungen einer Lebensweise, die durch selbst-
verstandlich gewordene Mobilitat, Flexibilitdt und dauernde
Erreichbarkeit gekennzeichnet ist.
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Abb. 2: Oft umstandlich: unterwegs mit Bus und Bahn

Eine Vorsatzbildung, die im Widerspruch zu echten Beduirf-
nissen steht, durfte auf Dauer nur eine geringe Chance auf
Umsetzung haben. Um erfolgreich zu werden, muss Nach-
haltigkeit durch ein Ubergeordnetes Willensziel von einem
Quasi-Bedurfnis deckungsgleich zu einem echten Bedurfnis
werden. Ein solches Ubergeordnetes Willensziel kann sich aus
der Fokussierung auf die Zukunft der eigenen Kinder ergeben:
JIch will ein guter Vater/eine gute Mutter sein und deshalb
Ubernehme ich Verantwortung fur die Zukunftschancen mei-
ner Kinder."”

Nachhaltigkeitsappelle verpuffen
beim sonoren Klang der Motoren

Verantwortungstibernahme hangt zwingend mit Vorbildfunk-
tion zusammen. Selbst die Umweltminister im Bund und in
den Bundeslandern fahren nicht mit dem Fahrrad oder den
offentlichen Transportmitteln, sondern nutzen die von Merce-
des, Audi und BMW zur Verfligung gestellten Fahrzeugflotten
und die Flugbereitschaft des Bundesministeriums der Vertei-
digung. Zur Begrindung verwenden sie Argumente, die mit
der Bedeutung ihres Amtes oder der Wichtigkeit ihrer Funk-
tion zusammenhangen. Sie benutzen auch keines der 4.500
Elektroautos, die aktuell auf deutschen StraBen fahren. Auch
wenn das Elektroauto nach der Ansicht von Zukunftsforschern
eine Schlisselrolle in der Energiewende einnehmen kann, da
die Batterien als Zwischenspeicher fir die Uberkapazitdten bei
der Stromerzeugung genutzt werden kénnten, ist ein Paradig-
men-Wechsel vom Hubraum-Kolben-Auto zum Emobil noch
weit entfernt. Wie mithsam das Erreichen eines solchen Pa-
radigmenwechsels ist, zeigt der Weg von der Mitfahrzentrale
zum Carsharing.
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Mitfahrangebote, aus dem Mangel der Nachkriegszeit gebo-
ren, gibt es auch noch heute, nicht mehr nur stationar sondern
auch als Online-Angebote. Die erste Carsharing-Organisation,
die organisierte gemeinschaftliche Nutzung eines oder mehre-
rer Autos, wurde 1988 als StattAuto Berlin gegriindet. Gegen-
wartig stehen 158.000 Carsharing-Kunden 4.600 Fahrzeuge
an 2.200 Stationen zur Verfigung. Mitfahrorganisationen wie
Carsharing sind jedoch Marginalien im Vergleich zu dem aktu-
ellen Bestand von 42,9 Mio. Pkw oder 69 Mio. Fahrradern in
Deutschland. HeiBt dies nun, dass zumindest das Fahrrad das
Auto als Fortbewegungsmittel Uberflligelt hat? Mitnichten,
denn das Fahrrad gehort zum personlichen Outfit der Selbst-
stilisierung. Es ist Trimm-Dich- und Fitness-Gerat, es ist ein Be-
standteil der individuellen Lebensqualitat, aber kein wirklicher
Konkurrent zum Auto.

Der Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC) hat 130.000
Mitglieder, der Allgemeine Deutsche Auto Club (ADAC) ist die
groBte Macht im deutschen Staat mit 18 Mio. Mitgliedern.
Von 1998 bis 2012 hat sich der durchschnittliche Preis fur ei-
nen Liter Superbenzin von 0,81 Euro (umgerechnet) auf 1,65
Euro verdoppelt. Die Preissensitivitat der Deutschen ist jedoch,
was das Auto angeht, sehr gering. Selbst eine Steigerung des
Spritpreises um mehr als 100% schmalert die Liebe zum Auto
nicht, Nachhaltigkeitsappelle verpuffen beim sonoren Klang
der Motoren.

Wo bleibt der evolutionare Umschwung?

Die Automobilbranche in Deutschland beschéaftigt 740.000
Mitarbeiter und exportierte 2011 Uber 4,5 Mio. Pkw, sie ist
damit eine zentrale StUtze der deutschen Wirtschaft und des
Wirtschaftswachstums in Deutschland. Prognosen gehen da-
von aus, dass im Jahr 2050 weltweit rund 2 Mrd. Autos auf
den StraBen fahren. Es ist unter anderem deshalb kaum vor-
stellbar, dass dieser Wirtschaftspfeiler fur Deutschland weg-
bricht, die 6konomischen und sozialen Konsequenzen fir
Deutschland waéren verheerend — es sei denn, es fande ein
evolutiondrer Umschwung auf andere produktive und nach-
haltige Wirtschaftsbereiche statt. Dazu bedarf es politischen
Willens. Wie schwer dies ist, ist gegenwartig an der Aktion der
Politik und der Reaktion der Energieriesen (e.on, RWE, ENBW,
Vattenfall) auf den AKW-Beschluss zu sehen.

Die Okostrom-Abgabe fiir den Privatverbraucher wird erhéht,
den GroBabnehmern wird die Abgabe erlassen, die Energie-
riesen blockieren die Einleitung von Oko-Strom. Sie blockieren
damit bewusst und machtpolitisch eine ¢kologische, dezen-
trale und birgereigene Energieversorgung, wie sie beispiels-
weise die Energiewerke Schénau hinlanglich bewiesen haben.
Energie wird bereits intensiv zusammen mit Nachhaltigkeit ge-
dacht. Es ist an der Zeit, dass Mobilitat ebenfalls nur noch im
Verbund mit Nachhaltigkeit gedacht wird. Die allseits verwen-
dete Forderung nach Innovation sollte vor der automobilen
Gesellschaft nicht Halt machen. Der notwendige verhaltens-

okonomische Umbau der Gesellschaft ist eine Jahrhundert-
aufgabe. Es stehen noch 87 Jahre zur Verfigung, um diese
Aufgabe zu bewadltigen. Der Autor dieses Artikels wird das
nicht mehr erleben, aber hoffentlich seine Kinder.

Dr. Dieter Korczak

Geschaftsfihrer der GP Forschungsgruppe, Institut fir
Grundlagen- und Programmforschung, Minchen
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Korczak, D. (Hg.) (2011): Die emotionale Seite der Nachhaltigkeit, Asanger-Verlag,
Kréning

Korczak, D./Irmer, Ch./Pfefferkorn, P/Tress, F. (2011): Anders als man denkt. Die
Befindlichkeit der Deutschen, BoD, Norderstedt

6. Vergaberechtsforum 2012

West und Sudwest des vhw
Donnerstag/Freitag, 13./14. Dezember 2012

erstmals gemeinsam in Bonn!

Die Vergaberechtsforen des vhw: seit Jahren nachgefragte
besondere Veranstaltungen in einem besonderen Ambiente!
Bereits fiinf Mal fand das Vergaberechtsforum West des vhw
NRW in Bonn statt. Genauso oft fand das Vergaberechtsforum
des vhw Siidwest speziell fiir Hessen, Rheinland-Pfalz und das
Saarland statt, u.a. auf dem Hambacher Schloss oder im Klos-
ter Eberbach. Im Jahr 2012 fiihren wir beide Foren zusammen
und wollen damit einen noch besseren Informations- und Er-
fahrungsaustausch fiir die Teilnehmer erreichen. Das 6. Verga-
berechtsforum West des vhw Nordrhein-Westfalen und das 6.
Vergaberechtsforum des vhw Siidwest als eine gemeinsame
Fachtagung jetzt am 13./14. Dezember 2012 in Bonn im Wis-
senschaftszentrum!

Das Vergaberecht ist und bleibt im Wandel. Das vhw-Forum gibt
einen kompakten Querschnitt Gber wichtige Themenfelder bei Ver-
gabe und Beschaffung, die aktuell sind — Gesetzesanderungen und
praktische Anwendung im Lichte der Rechtsprechung. Informieren
sie sich an zwei Tagen, diskutieren Sie mit den Experten und tau-
schen Sie untereinander Erfahrungen aus! Dieses Mal in noch gréBe-
rem Expertenkreis mit unterschiedlichen Sichtweisen und Erfahrun-
gen Uber die Region hinaus.

Veranstaltungsort:

Wissenschaftszentrum Bonn
AhrstraBe 45, 53175 Bonn
Telefon: 0228/302219

Tagungsgebiihren:

610,00 Euro fur Mitglieder des vhw
690,00 Euro fur Nichtmitglieder

vhw-Geschaftsstelle NRW
Hinter Hoben 149

53129 Bonn

Telefon: 0228 72599-41
Fax: 0228/72599-49
E-Mail: sfroehlich@vhw.de

vhw-Geschaftsstelle Stidwest
Binger StraBe 89

55218 Ingelheim

Telefon: 06132 71496-2

Fax: 06132/71496-9

E-Mail: gst-rp@vhw.de

Weitere Informationen: www.vhw.de
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