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Warum autofrei leben?!

Bericht aus “Gleis 1” der Konferenz “Autofrei leben” vom 29.01. bis 31.01.1999 in Weimar

In unserem Arbeitskreis sollte es vorrangig um die “weichen” Faktoren gehen, die den Verzicht aufs
Auto  zugunsten einer umweltvertraglicheren  Mobiliat  nahelegen, also  Aspekte von
Verkehrsmittelwahlen, wie sie unter Stichworten wie Lebensstile, Bedirfnisse, Gefuhle; Statuserleben,
Zugehdrigkeit zu einer bestimmten Gruppe von Verkehrsteilnehmerinnnen u.a. beschrieben sind. Die
motivationale Seite eines autofreien Lebensstils sollten ausgelotet; der “Charme des Verzichts” (so der
Titel der Arbeitsgruppe), aber auch die Kostenseite des Verzichts sollten diskutiert werden. Damit
stand dieser Arbeitskreis in Ergdnzung zu den beiden starker infrastrukturell ausgerichteten “Gleisen”
zu den Themen "Logistische und technologische Konzepte” und “Stadtebau und Planung”. Mit einer
Teilnehmerzahl von ca.85 Personen war die Resonanz erheblich - vielleicht ein Reflex auf die von
vielen empfundene Tatsache, dald technische Losungen der Verkehrswende langst gefunden und
verkehrspolitische Visionen durchaus nicht Mangelware sind, vielen Menschen - es kénnen die
engsten Freundinnen sein - aber dennoch der Griff zum Autoschlissel locker sitzt..

Ganz offensichtlich schlo? das Thema dieses Arbeitskreises bestens an die Plenungsvortrage
“Mythen der Autokritik” von Kurt Mo6ser und, zumindest teilweise auch an die Apokalypse
“Zwolfzylinder schadstoffarm”von Jirgen Dahl an. In diesen Vortragen war Uberdeutlich geworden,
dal die emotionale, ja mystische Aufladung des Automobils weit Uber seine Funktion als
Verkehrsmittel hinausreicht und jede Kritik am Automobil an dessen emotionaler Faszination fir ein
Millionenpublikum ansetzen muf3, wenn sie sich nicht von vornherein zur Erfolglosigkeit verdammen
will - und dies gilt nicht zuletzt auch und gerade fiir die Gilde der Verkehrsplanerinnen!

Der Kongrel3 hat insgesamt verdeutlicht, daR neben den Fragen der Verkehrsplanung in all ihren
Facetten eben auch viel “Psycho” im Thema Verkehr steckt und insofern war es fiir mich eine
anregende Herausforderung, in die “weichen” Aspekte des Autoverzichts am lebenden Beispiel
einzusteigen.

Bericht aus der Arbeitsgruppe
Am Anfang unserer auf drei Stunden angelegten Sitzung stand das unten folgende Impulsreferat von
Giese.

“Wer die Autos vertreibt, vergrault auch die Menschen”
(Der Hamburger Kaufmann Schweyda in AUTO BILD, 8.1.99)

1. Das Auto, als “zentrales technisches Kultobjekt der Moderne” bezeichnet, erlebt ein enormes
Revival: Die Autoindustrie bringt es fertig, ein Kultauto nach dem anderen, vom Newbeatle bis zum
Swatch, vom Audi TT zur Mercedes-A-Klasse, vom Maibach bis zum demnéchst erscheinenden VW-
18-Zylinder in einen schon gesattigt geglaubten Markt von momentan ca. 56 Millionen Fahrzeugen zu
dricken. Immer mehr Nischenautos und neue Fahrzeugkategorien (off-roader, vans..) oder
altbekannte, wieder aufgefrischte wie der Roadster heizen die Nachfrage an.

Damit schlie3t die Industrie starker denn je an die “Erlebnisgesellschaft” an: der Nutzwert des
Produkts wird gegenuber seinem Wert als Lifestyleattribut und Vehikel von Erlebnissen eher
zweitrangig - wie sonst auch liel3en sich im Dauerstau so glénzende Geschéafte machen?

Die ‘Liebe zum Automobil” (so der Buchtitel der liebevoll aufgemachten Publikation von W. SACHS,
1990) ist in unserem Land scheinbar neu entflammt, wahrend die Frage nach den Folgekosten des
Autobooms kaum mehr aufgeworfen wird. Der VerdruR Uber die Autos der anderen und die ‘Freude
am Fahren’ des eigenen scheinen bei den meisten friedlich koexistieren zu kdnnen - auf dem
Hintergrund eines insgesamt recht hohen UmweltbewuR3tseins der Bevoélkerung und einem Wissen
Uber die Umweltzerstérung durch den Autoverkehr_bis in die Reihen der Automobilfacharbeiterschaft
hinein (LANGE, 1995).

Die (un)heimliche Loyalitast zum Auto reicht weit in die Okoszene hinein: erbitterte
Atomenergiegegnerinnen reisen im PKW zum Demo-Ort oder beschadigen sogar das Vehikel der
Verkehrswende, namlich die Bahn(anlagen). Dabei hat der Automobilismus in diesem Jahrhundert




geschéatzte 24 Mio Tote in aller Welt gekostet (Winfried Wolf), von hunderten von Millionen Verletzter
nicht zu reden. Ich will hier nicht spalten, finde aber diesen Widerspruch hochst irritierend. Schlief3lich
ist das Auto mit weitem Abstand Umweltkiller Nr.1 - demgegentiber erscheint 6kologisch motiviertes
Kompensationshandeln wie der Gebrauch recycelbarer Teefilter wenig hilfreich.

2. Die Autoindustrie versteht es, mit technischen Neuentwicklungen wie z. B. Navigationssystemen,
elektronischer Fahrwerkskontrolle, Vierventimotoren bis hin zur VerheiBung des angeblich
ressourcenschonenden Wasserstoffantriebes das Publikumsinteresse zu schiuren. Durch die teilweise
Weitergabe von Produktivitditszuwachsen ist es mdoglich, auch Hightechprodukte erschwinglich zu
halten: schon ein Kompaktauto brilliert heute mit imposanten features und - erstaunlicherweise immer
noch - steigender Motorleistung.

Eine Unsumme Kkleiner Helferinnen von der elektrischen Verstellung des Aullenspiegels bis hin zur
Rucken- (und Unterleibs-) Massage in der neuen Mercedes S-Klasse appelliert an die Bequemlichkeit:
wer sich auch sonst alles génnt, kann sich durchaus im Auto verwdhnen lassen. Auf diese Weise die
‘Behaglichkeit eines rollenden Sofas’ erreichend bzw. Ubersteigernd, Gberholt das Auto locker die ins
Gerede geratene Bahn mit ihren kreischenden Bremsen, den chronischen Uberheizten Abteilen; die
Uberfiliten S-Bahnen mit ihrem (subjektiv stark iberhdhten) Angstwert.

3. Der Appeal des Autos ist vielfach beschrieben und in seinen zerstérerischen Folgen analysiert
worden. Das gilt in ungleich bescheidenerem Umfang fiir die winzige Gemeinde der Autoverzichter
(SCHADE u.STERN, 1997). Eine billionenschwere Autoindustrie, die z. Z. vor Finanzkraft kaum laufen
(fahren?) kann, investiert locker zwischen 300 und 700 DM pro verkauftem Fahrzeug, um die Herzen
und Geldbeutel der Bevolkerung und Politikerinnen werblich zu erreichen.

4.Aus welchen Quellen kann demgegeniber der propagierte Autoverzicht schopfen?

Die Umweltpolitik der vergangenen Jahrzehnte war in solchen Bereichen erfolgreich, in denen man
Schuldzuweisungen und Pressionen gegenuber einzelnen Gruppen der Wirtschaft formulieren konnte.
“Im Verkehrsbereich haben wir erstmals das Problem, da die Opfer und Tater weitgehend identisch
sind. Und sie sind unglicklicherweise auch noch identisch mit dem Wabhlvolk”, formuliert Eckard
Rehbinder, Vorsitzender des Rats von Sachverstandigen fir Umweltfragen, die Crux der
Verkehrswende (Siidd.Zeitung, 9.3.99) .

Welche Lebensstilentwiirfe, Anreize, Lernprozesse, Vorbilder koénnen demgegeniiber prasentiert
werden, wenn eine “das Individuum betreffende Verhaltensanderung der gesamten Bevolkerung’
(Wolf Heine) erzielt werden soll?

Nur wenige Menschen verzichten dauerhaft deshalb gern auf eine liebgewordene Gewohnheit, weil
sie sich beim Verzichten gut fuhlen. Sie wollen einen Gewinn in Form von Zeit, Geld und
Erlebnisqualitat, Status/Ansehen ... Alle diese Aspekte sind natlrlich zunéchst auch Thema der
Verkehrsplanung und -technik.

Verkehrsmittelwahlen sind in diesem Sinne komplex bedingt und recht ich-nah. Eine spirbare Anhebung
des Benzinpreises auf, sagen wir mal, 12 DM in Stufen, ware der sicherste Ansatzpunkt.

Einige weitere weichere und héartere Aspekte in Stichworten
?? der verlorenen Zeit im Auto den Gewinn an Lebens-, Lesens- und Kinderspielzeit
und potentieller Geselligkeit gegentiberstellen (wie es die Bahn AG bereits in einigen
Anzeigen tut)
?? die konkrete Selbsterfahrung des autofreien oder autoarmen Lebens vermitteln:
(100 Tage ohne Auto in NRW)
?? “intelligente Alternativen” tiber OPNV, Bahn und Fahrrad hinaus entwickeln und endlich
marktreif ~ machen  (Lissy, Berkut,Carbike und Co.) die Modellwirkung  politischer
Entscheidungstragerinnen (grine Politikerinnen sind am Zug) und Symphatietrager gezielt nutzen
?? einen bewegungs- und naturfreundlichen Lebensstil kreieren bzw. propagieren (statt mit
15 Hilfsmotoren im Auto ins Fitnessstudie zu fahren: lieber radeln)
?? den Kulturkampf mit allen Mitteln der Satire, der StralBenkunst, des Happenings bis hin zur
radikalen Aktion a” la Car-walking fihren
?? In politischen Parteien und Verbanden fur eine Verkehrswende wirken oder spenden.
?? Im kleinen wie im groBen wirken: Zeichen setzen:
?? Autofreie Lebens- und Uberzeugungsgemeinschaften bilden (Verein “autofrei leben”)
?? Frah krimmt sich: Mobilitatsverhalten wird friih sozialisiert: wer als Kind mit dem Fahrrad
unterwegs war, hat eine gute Prognose , dieser Verkehrsmittelwahl auch als Erwachsener treu zu
bleiben (Flade, 1997)



?? Utopien (die autofreie Stadt) und Kkleinere Schritte dorthin (Beispiel Semester-ticket) gleicher-
maf3en pflegen

Anschlie3end folgte das Referat von Karsten Smid/Greenpeace zum Thema “Die NOzonkampagne”.

Im Anschlul an dieses Referat hatte der Beitrag von Frau Wilhelm/Heilbronn folgen sollen, die jedoch
krankheitsbedingt nicht anreisen konnte. Leider konnte er auch nicht mehr nachgereicht werden, sonst
ware er hier abgedruckt

Der Ablauf der Arbeitsgruppe

Um eine Beteiligung moglichst vieler Teilnehmerinnen des Arbeitskreises an der Diskussion
der Impulsreferate ermdglichen zu konnen, wurden sie gebeten, ihre Fragen zur Thematik auf Karten
zu schreiben. Diese Karten wurden in der Kaffeepause sortiert.

Aus den Karteikarten der Teilnehmerinnen des Teilarbeitskreises I:

Fragen zu Motivationen des Autoverzichts

Wie koénnen wir den Charme des Verzichts (= Gewinn!) so (berzeugend darstellen, daR sich die
“autofreie Gesellschaft” schneller vergrofRert?

Wie kann ein Verzicht auf das Autofahren so “verpackt” werden, dal3 der Gewinn an Lebensqualitat
im Vordergrund steht ?

Ich méchte als Ful3ganger und Radler nicht darauf verzichten, den kirzesten Weg sofort (ohne auf
Ampeln zu warten) zu gehen. Ist das nicht ein Argument, vom Verzicht wegzukommen: Zeitgewinn?!
Wie kann mit der Komplexitdt umgegangen werden ?Wie hangt z. B. die Forderung nach
geschlechtergerechter Verteilung von Erwerbs- und Versorgungsarbeit mit der Forderung nach
Autoverzicht zusammen?

Welche Rolle kdnnen Vorbilder in einer autofreien Erziehung spielen? Jemand, der verzichtet, soll
Vorbild statt “Umweltdepp” sein!

Ist das Automobil wirklich nur ein “Haben”-Zustand, sondern nicht vielmehr Ausdruck des “Seins”?

Was wirden Sie machen, wenn sie 5 Mio DM fiir zwei Jahre haben und daftir Kampagnenarbeit “Pro
Autofrei” machen kénnten?

Eine Anderung des Alltagshandeln ist schwierig! Aber frilher haben Leute auch Schallplatten gehort
und s/wFotos gemacht. Heute gibt's CD’s und Videokameras - eine einfache Anderung - kann man
davon lernen (strategisch, motivationstechnisch) ?

“Freie Fahrt fir freie Burger? Freie Fahrt fur freie Schmarotzer!Nichtmotorisierte verzichten auf's Auto,
nicht aber fur die Finanzierung des MIV (pro Auto 6000,- DM/6ffentliche Zuschisse pro Jahr) mit
geradezustehen.”

Warum halten wir so still, und die Autofahrer bezeichnen sich als Melkkiihe der Nation?

“Widerspruch: Es gibt keine irrationale Verkehrsmittelnutzung!

Folgerung: Wenn man/frau von der Nutzung des eigenen Pkws abbringen mdchte, mu3 man die
Griinde fur die Autonutzung berlicksichtigen.

Es gibt durchaus einen direkten Zusammenhang zwischen Einstellung zur Mobilitdit und dem
Verhalten.

Beweis: Eigene Untersuchungen zur “Stadtvertraglichen Mobilitdt” vom Forschungsverbund CITY
mobil

(Willi Loose, Oko-Institut)

Warum klammern sich die Menschen so vehement an von ihnen selbst als falsch erkannte
Gewohnheiten? (autofahren, rauchen, tbermafiger Alkohol/Fett ... Konsum)?

Warum haben die Anwesenden eigentlich auf das Auto verzichtet?
Was hat sie Gberzeugt, was war der Ausloser ihres “Verzichts™?

Die letztgenannte Karte fuhrt zu dem Vorschlag, im Unterarbeitskreis “Motivation” einmal die Grinde
der ca. 35 anwesenden Teilnehmerlnnen selbst zu erheben.

Warum verzichten die Anwesenden auf das Auto?

Wiederum wurden die Interessen und Motive in Stillarbeit auf Karten niedergelegt. Da ich sie fir
Uberaus aufschluf3reich halte, seien die Motivationen im folgenden grob sortiert fast vollstandig
wiedergegeben.



Pragmatische Grunde

“Ich bin flexibler ohne Auto”

Keine Parkplatzsuche. “Wo ich wohne (Fu3gangerzone), gibt es keine Prakplatze”
Kein erzwungenes Zuriick zum Ausgangspunkt, z.B.bei Wanderungen.

“Ich kann alle Wege mit dem OPNV und dem Fahrrad erledigen”
Bequemer ohne Auto: Kein Autokauf, Wartung, Versicherung, Parkplatzsuche...
Fahradnutzung bedingt weniger administrativen Aufwand.

Weniger Stre3 im Zug. Mehr Freiraum und Mdoglichkeiten beim Bus- und Bahnfahren ( Lesen,
Schlafen, Bewegen.

“Autofahren macht einsam”. Offentliche Verkehrsmittel geben dagegen vielfach Méglichkeiten der
Begegnung.

“Ich muf3 (1?) Auto fahren, weil ich als Pfarrerin in sechs verschiedenen Dorfern arbeite.
Im Urlaub gehe ich zu Ful? (98 z. B. 480 km in 40 Tagen), da ich unter Bewegungsarmut leide”.

“Kinder kotzen ins Auto”, verweigern das Anschnallen.
“In &ffentlichen Verkehrsmitteln kann ich mich aktiv meinen Kindern zuwenden, statt dies im Sinne der
traditionellen Geschlechterrollen meiner Frau zu tiberlassen”

Okologische und ethische Begriindungen
“Ich finde Autos haRlich”.
Die Entstellung der Landschaften und Stadte

“Ich méchte Mensch und Umwelt keine Gewalt anzutun.”
“Nachdem ich jahrlang Opfer des Autolarmterrors war, habe ich Gewissensbisse, dies anderen
anzutun”

"Weil Menschen wichtiger sind”

“Wenn das jeder machen wirde”:__Weniger Verantwortung fir alle denkbaren Umweltfolgen;
“Nachfolgende Generationen sollen auch noch was haben”.

“Weil ich am nachsten Golfkrieg nicht mitschuldig sein will.”

“Ich bin nicht bereit, immer weitere Entfernungen in der gleichen Zeit und mit immer ho&herer
Geschwindigkeit zuriickzulegen”

“Ich habe Angst vor der Maschine und der Geschwindigkeit”

“Meine personlichen Freiraume finde ich auch anderswo”

Betonung eigener Lebensstile/Erlebnisaspekte

“Weil ich so besser lebe”

“Weil mein Reden und mein Handeln duch den Verzicht aufs Auto starker in Einklang kommen”

“Weil ich meinen Mitmenschen gegeniber Uberzeugender bin als mit Auto”. Konsequenz statt
Unglaubwiirdigkeit: Zeigen, dal’ es ohne Auto geht.

Anderssein als die Mehrheit macht SpalR (Gefiihl der Vorreiterrolle; aber auch Vorbild z.B.fur Kinder
sein wollen)

“Mobilitat wird bewul3ter erlebt, da das Reisen Planung erfordert - im Auto fahrt man einfach los”

Freude am ziellosen aus dem Fenster Sehen im Zug. “Man lernt seine Umgebung zu Ful® und mit dem
Fahrrad intensiver kennen, nimmt Naturschonheiten unmittelbarer wahr”

“Um mich dem Konsum- und Arbeitswahn zu entziehen”; “wider der Bequemlichkeit”.
“Aktive Form der Mobilitat” “"Ich bin gesiinder geworden ohne Auto”

Ich empfinde das zu FuB3 sein als menschenangemessenes Tempo.”

Weil ich in einer fllichtigen Epoche langsamer leben will.

“Aggressives Fahrverhalten der Autofahrer macht mir Angst.”
“Ich fuhle mich ohne Auto wirklich freier!”
“Autofahren macht keinen Spaf? mehr”.

Explizit weltanschauliche Begriindungen



“Ich bin Sozialist und Internationalist. Wenn es eine weltweite egalitdre Menschengesellschaft geben
soll, dann muf’ in der I.Welt auf Privatautos verzichtet werden”

Konsequenzen aus dem 6kumenischen konziliaren Prozess fur Gerechtigkeit, Frieden und Bewahrung
der Schépfung.

Auswertung

Bei der Sichtung der obigen Vielfalt von Motiven ergab sich eine nuancierte Diskussion zu ganz
unterschiedlichen Problemkreisen. So wurde die Komplexitdt des Umwelthandelns hervorgehoben:
Schon wahr, daf3 ich nicht mehr Auto fahre, aber was ist mit Fliegen; der Benutzung beheizter
Sporthallen etc.?

Es wurde Frust Gber manche reichlich verstéandnislosen autonutzenden Kolleginnen (in einem grofRen
Naturschutzverband!) geaufZert. Nicht nur fihlt man sich gelegentlich als Autonutzerin deklassiert (und
setzt dem vielleicht die Selbststilisierung als 6kologische Avantgarde entgegen). Schwerer wiegt, dal3
es manch einem schwerféallt, als guter Mensch durch die Welt zu gehen: Auch wer keinerlei
Missionierungsabsicht &aufRert, erzeugt bei autofahrenden Mitmenschen leicht Unbehagen, allein
aufgrund des Beispielhandelns. Andere werden gefragt: “Warum machst Du es Dir so schwer?” M. a.
W.: Die Reaktion der Umwelt wird durchaus als Motivation wahrgenommen - was als solches ja nicht
verwundert und durch vereinzelte Untersuchung unter “Autoabschaffern” (Schade, 1997) unterstitzt
wird.

Einen auftrumpfenden Moralismus im Sinne eines penetranten Gutmenschentums zum Thema
“Autofrei Leben” habe ich in dieser Gruppe nicht wahrnehmen kdnnen - er ware ja als Spiegelbild
automobilistischer Triumphgesadnge oder als Reaktion auf Stigmatisierung und Deklassierung
denkbar. Vielmehr klang in einer Reihe von Stellungnahmen durch, daf einige durchaus die
gelegentliche Bequemlichkeit eines Automobils vermissen und insofern einen Verzicht leisten. Es
kann restimiert werden, daf3 gleichwohl fir alle Anwesenden der Autoverzicht keine masochistische
Leidensbereitschaft anzeigt, sondern die Spal3- und Erlebnisaspekte anderer Mobilitatsformen als
Uberlegen wahrgenommen werden - ein, wie ich finde, sehr bedeutsames und vielleicht auch
verbliffendes Ergebnis fur diejenigen, die sich ein Leben ohne permanente Autonutzung nur als
Versagung vorstellen kdnnen, und ein Ansatzpunkt zur Veradnderung von Verhaltensbereitschaften in
diesem Bereich.

In diesem Sinne waren eine Reihe von Teilnehmerlnnen der Ansicht, dal pragmatische Argumente
zum Umstieg vermutlich besser einschlagen als moralische Vorhalte. Dennoch wurde darauf
bestanden, dafl} ethisch-moralische Begriindungen des Mobilitdtsverhaltens durchaus “okay” seien ,
zumal fir die Handelnden selbst. Weitere Forschungen kénnten an dieser Stelle mehr Genauigkeit
erzeugen, indem eruiert wird, in welchem Ausmaf eigene Vorteile, pragmatische Gesichtspunkte
einerseits und wie auch ©kologisch - moralisch - ethische Gesichtspunkte den Autoverzicht
begrinden. Ich selbst bin zu dem Eindruck gelangt, da3 die Gemeinde der Autoverzichterlnnen zwar
a uch die Welt verbessern mochte, aber dafur keineswegs auf Spal3 und Lebensqualitat verzichten
mdchte, wie ein Teilnehmer formulierte:

“Wir praktizieren den Autoverzicht, weil wir besser leben wollen, weil wir nicht mehr verzichten
wollen!” (auf eine larmbefreite Umwelt in sauberer Luft und griine Stadte ...).

Die motivationale Seite des Autoverzichts ist aber durchaus Anfechtungen ausgesetzt. “ Ich beneide
manchmal als Bewohner einer kleineren Gemeinde Autofahrer, die immer Uberall schnell hink6nnen”,
auRerte freimltig eine Teilnehmerin. Zudem gilt: Wir kassieren die Nachteile der Autogesellschaft,
ohne sie verursacht zu haben, geschweige denn an ihren Vorteilen zu partizipieren. Daneben gibt es
natdrlich die smarte Versuchung der BMW, Lancia, VW, Mercedes & Co GmbH, und manch einer
outete sich als Exautofahrer, dem das Auto als Faszinosum nicht fremd geworden ist (drei Tage lang
hing Uber dem Rednerpult im Plenum ein aufgespief3ter, angeblich sechs Monate alter Jaguar im
Tretmobilformat; andere konnten ihren Jieper auch an einer Reihe ausgestellter Tretkarossen mit
semiautomobilen Features austoben). Der Abschied vom Auto, so schilderten Teilnehmerinnen,
vollzog sich bei manchen langsam, auch das neue Verkehrsverhalten bedurfte der Bestatigung und
Verfestigung durch die Erfahrung, “dald es wirklich geht”. Hieraus erwuchs flr manche ein Pladoyer fir
kleine Schritte. Die Chaostheorie wurde formuliert nach der es, konsequent zuende gedacht,
passieren kann, dal in Niedersachsen jemand sein Auto stehen lat und in Detroit ein Chefsessel
wackelt (Uberspitzung vom Verfasser).

Die Diskussion nahm gar eine anthropologische Wende, es wurde debattiert, inwieweit Gemein- und
Eigennutzen zu thematisieren waren. Wahrend einige aus der Autolobby ein “Grundrecht auf Mobilitat”
ins Grundgesetz hieven mdchten und dieses mit einer Pseudoanthropolisierung menschlicher Mobilitat
als Grundkonstante Uber alle Menschheitsepochen begrinden, mdchten die Teilnehmerlnnen eine
Diskussion daruber anzetteln, was Lebensqualitat ist. Freilich waren die Meinungen Uber diese
“Megathemen” in der doch recht groBen und erfreulichen inhomogenen Gruppe durchaus geteilt und



in der zur Verfigung stehenden Zeit nicht zu klaren. Dies galt auch fur die Frage, ob wir
Verantwortung fir die néchste Generation tragen. Lapidar einer der Teilnehmer: “Diese Meinung stirbt
aus.” Dagegen ein anderer

“Sei Beispiel und denkende Liebe”

Uberlegungen zur Umsetzung

Auch, wenn es nicht explizit das selbstgesetzte Thema dieser Unterarbeitsgruppe war, haben wir uns
kurz Gedanken Uber die Starkung von Motivationen zum Autoverzicht Gedanken gemacht. Es wurde,
wie schon oben erwahnt, eingeschatzt, dal es Uberzeugender wirken kénnte, von individuell erlebten
Vorzliigen autofreien Lebens auszugehen, statt moralische Argumente in den Vordergrund zu riicken.
Weitere AuRerungen:

?? Radikale Forderungen, sowohl iiber AuBerungen, sind legitim!

?? Vom Carwalking zum streetwalking in Gruppen: symbolisches Handeln kann deutlich machen, dal3
StralBen einmal Lebensrdaume waren, und wenn man eine groBe Kindergruppe auf einer
verkehrsberuhigten StralRe spielen laf3t, ist dies viel ungeféahrlicher, als wenn einzelne Kinder sich
dort aufhalten.

?? Begriffe sind zu besetzen: Wer ist auto-mobil? Der Autofahrer oder die Fahhradfu3gangerinnen?

?? Es wurde erwogen, eine Steuerverweigerung fur den Stra3enbau zu propagieren.

Ausblick

Die Vielschichtigkeit und Multiperspektivitdt des Themas “autofrei leben” hat mich sehr animiert. Als
politische Gruppierung ist ein Verband wie der hier angetretene darauf angewiesen, mit einem
Methodenmix offentlichkeitswirksam aufzutreten und gleichzeitig die motivationale Grundfrage des
Autoverzichts bei der kleinen Gemeinde der autofrei Lebenden zu stabilisieren. Nur wenige Menschen
fuhlen sich vermutlich dauerhaft dem Druck und dem Sog der Autogesellschaft gegeniiber géanzlich
frei, und so mag auch das lebende Vorbild derer, die sich trotz aller bisherigen Naivitdten der
Autokritik zu diesem Schritt entschlossen haben, lediglich eine begrenzte Wirkung entfalten.

Weitere AnschluBpunkte ergeben sich zu der Diskussion Uber nachhaltige Lebensstile im Sinne
von“Gut leben, statt viel haben” (Giese, 1998). Es ist zu hoffen, dal3 sich eine autofreie oder autoarme
Mobilitéat endlich auch in 6kologisch sensible Bevdlkerungskreise hinein verbreitet; daf3 der Schnitt im
Kopf nicht ausgerechnet beim Griff zum Autoschlussel einsetzt.

Unter wissenschatftlichen, insbesonders umweltpsychologischen Gesichtspunkten betrachtet, tut sich
ein interessantes Forschungsfeld unter dem bereits bekannten Stichwort Verkehrsmittelwahlen auf,
das bei einer gebotenen Komplexitdt des Vorgehens (Verwobenheit infrastruktureller, soziologischer,
wirtschaftlicher sowie kultureller Rahmenbedingungen und individueller Verhaltensbereitschaften)
innovative Ergebnisse zur BeeinfluBung des Mobilitdtsverhaltens erbringen kénnte. Dabei ist die kleine
Gruppe der survivors, der Verweigererlnnen der Autogesellschaft eine aufschluBreiche, da sehr
mobilitatsbewul3te, und vermutlich besonders auskunftsbereite Untersuchungsgruppe.
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