Holmstrup, d. 25-12-2007

(Die Zeit 38 / 2007 / hn.)

Professor Hermann Knoflacher har i over 30

år undervist ved Wiens tekniske Universitets 

Institut for Trafikplanlægning og Trafikteknik
”Bilen gør os fuldstændig forrykte”
Vi tilbagelægger stadig større afstande, for at tilfredsstille de samme behov. 
En samtale med trafikforsker Hermann Knoflacher
DIE ZEIT: Forkaster De bilen?
Hermann Knoflacher: Jeg forkaster ikke bilen. Men jeg er mig bevidst, hvad den betyder for vores samfund.

Zeit: Kører De selv bil?

Knoflacher: Jeg har ikke nogen, men jeg kører nu og da også selv.

ZEIT: Hvilken indvirkning har motoriseringen da på vores samfund?

Knoflacher: En utrolig indvirkning. Bilen er som en virus, der sætter sig fast i hjernen og fuldstændig vender vores adfærdsmønster, værdisystem og sansning. Et normalt menneske ville betegne vores nuværende livsverden som total forrykt. Vi trækker os mere eller mindre frivilligt tilbage i tætte huse med støjdæmpende vinduer for at lade støjen, støvet og bilens udstødning ude. Det er dog et fuldstændigt værdiskifte, som endog ikke mere virker påfaldende.

ZEIT: Hvordan kom det efter Deres mening dertil?
Knoflacher: Vores problem er den oprette gang. Vi har brug for forholdsmæssig megen muskel- og styringsenergi for at stabilisere vores krop. I bil bruger vi kun en sjettedel af vores kropsenergi og har det indtryk at være vanvittig hurtig og stærk. Det er én komponent. Den anden er forskriften i byplanlægningen at placere bilen i umiddelbar nærhed af alle aktiviteter. Dermed ødelægger man de naturlige livsrum, den kollektive trafik, nærforsyningen og til syvende og sidst også det sociale net, som mennesket har opbygget over årtusinder.

ZEIT: Bilen tilintetgør evolutionen?

Knoflacher: Nej, men de sidste generationers menneskelige landvindinger er blevet ødelagt af bilen.

ZEIT: Betyder bilens tidsalder vores kulturs undergang? 
Knoflacher: Det vil jeg ikke sige på den måde, for den kulturelle undergang er efter min mening ikke noget reelt problem. Dermed frakobles jo kun et meget sent evolutionslag. Meget værre er de fortløbende, strukturelle ødelæggelser, som bilen afstedkommer.
ZEIT: Er bilkørsel en sygdom?

Knoflacher: Helt sikkert! Bilen tager mennesket i besiddelse. Bilisten adskiller sig mere fra menne-sket end ethvert insekt.
ZEIT: Hvad mener De med det?

Knoflacher: Insekter er fælles med mennesket om at klare mobilitet med egen kropsenergi. Det skal bilisten ikke. Og der findes ingen insekter, der af bekvemmelighed ødelægger deres efterkommeres leverum eller bevæger sig så hurtigt, at de derved slår sig selv ihjel.
ZEIT: Hvor mobilt skal et samfund da efter Deres mening være?

Knoflacher: Ethvert samfund skal være mobilt for at tilfredsstille sine behov. Kunne vi tilfredsstille alle vores behov i området, ville vi være planter, ikke mennesker. Menneskelig mobilitet opstår altid ud fra et mangelfænomen i området.

ZEIT: Hvorfor er vi stolte af vores mobilitet?  
Knoflacher: De taler om teknisk mobilitet. Af mobilitet i sig selv har vi slet ikke været stolte. Tværtimod: Mobilitet har altid været en ballast. At være bofast betød at være befriet fra tvangs-mobilitet. Man var åndeligt mobil nok til at vide, hvordan man dyrkede planter og domesticerede dyr.

ZEIT: Er det grunden til at sigøjner og landstryger er skældsord?

Knoflacher: Det er da klart: De fastboende har erobret deres territorium og forment alle andre adgang. Bofasthed funktionerer ud fra eksklusivitetens princip. Nomaderne gør de bofastes rumres-sourcer omstridte og bliver derfor hadet.

ZEIT: De er en kritiker af transportsystemet og samtidig planlægger. Hvordan passer det sammen?

Knoflacher: I starten af min karriere opdagede jeg, at det traditionelle transportsystem hviler på blotte antagelser. Følgerne for samfundet eller økologien blev i lang tid end ikke overvejet. Intet menneske var optaget af, om der opstod larm- eller udstødningsproblemer, om mennesker dør, økonomien ændres eller der opstår arbejdsløshed. Mit mål er at etablere transportplanlægning på et videnskabeligt grundlag. Under dette aspekt anser jeg transportsystemet for et af de mest spæn-dende videnskabelige områder, der findes i dag.
ZEIT: De kritiserer den manglende sammenknytning af transportplanlægning med andre discipli-ner.

Knoflacher: Ja. Transportsystemets centrale teser er efter min mening ganske og aldeles falske. Ideen om mobilitetsvækst hviler på en ufuldstændig betragtning af systemet. Man antog, at med stigende motorisering øges mobiliteten. Men imidlertid ved man, at kun antallet af bilkørsler stiger men summen af de udførte ture forbliver den samme, fordi turene med offentlige transportmidler og til fods samtidig aftager. Den anden falske antagelse er den om at spare tid via hastighedsforøgelse. Denne tese danner grundlag for mange økonomiberegninger i transportplanlægningen. Der er faktisk ingen tidsgevinst ved højere hastighed. Blot stiger afstanden ved den samme tid på vejen.
ZEIT: Hvordan påviser man sådan noget?

Knoflacher: Idet man betragter det menneskelige tidsbudget kritisk. Interessant nok er den tid, der dagligt bruges på mobilitet rundt omkring på jorden mere eller mindre konstant. De klarede distancer er unægtelig forskellige. Filosoffen Ivan Illich har i 60´erne påvist, at den mængde energi, som mennesket investerer i bil og den tilhørende infrastruktur, ville være tilstrækkelig til at tilbage-lægge den samme strækning til fods – og det i væsentligt smukkere og roligere omgivelser. Vi ved at højere hastigheder ikke bringer nogen reel tidsbesparelse!
ZEIT: Men vokser et samfunds mobilitet ikke, når det klarer større afstande?

Knoflacher: Nej. Helt modsat. Den yderligere distance er jo meningsløs. Mennesket tilbagelægger den større afstand for at tilfredsstille de samme behov som før. Han gør det samme som før, blot kø-rer han længere derfor.
ZEIT: Men vi udvider da vores horisont.

Knoflacher: Hvordan skal jeg udvide horisonten, når jeg raser forbi mine omgivelser med hundrede kilometer i timen? De indsnævrer Deres horisont ekstremt på grund af den høje hastighed!

ZEIT: Man sanser noget andet, når man tager på ferie i Indien i stedet for i Bayern.
Knoflacher: Det kommer ikke an på, hvor De kører hen, men hvad de opdager der. På en nedtrådt turiststi i Indien oplever De heller ikke mere end i Bayern. Helt modsat kan De med opmærk-somhed og nysgerrighed i Bayern opdage ting og sager, som De ikke finder i Indien. Hastigheder, som overskrider vores evolutionært udviklede muligheder, overstiger også vores sansekapacitet. Vi er ikke de afstande, som vi teknisk har gjort mulige, åndeligt kapable.

ZEIT: Men vi føler os mægtige.

Knoflacher: Selvfølgelig. Mobilitet betyder altid magt. Studier viser i øvrigt, at forældre ikke tager hensyn til deres børn, når de må vælge mellem en parkeringsplads foran husets indgang og i en trafikdæmpet zone. Bevægelsesindskrænkningen, ja sågar dødsfaren for egne efterkommere bliver bevidst accepteret, når det gælder om at få den tættest liggende parkeringsplads.

ZEIT: Er bilkørsel komplet forrykt?

Knoflacher: I betragtning af de betingelser, som mennesket har skaffet for sin bil, er bilkørsel entydigt den behageligste form for mobilitet og derfor aldeles rationel. Betragt engang til sammen-ligning fodgængerens bevægelsesinfrastruktur. Fortov i deres nuværende udgave er dog en vittighed! Tidligere kunne fodgængeren lægge beslag på hele vejfladen – gennem 7000 år! I løbet af de sidste 50 år har vi trængt forgængeren ud i kanten og undrer os over, at denne mobilitetsform forsvinder. Vi har bygget strukturer, som tvinger mennesker til at køre bil!
ZEIT: Lever vi i et bilisternes diktatur?

Knoflacher: Så absolut!

ZEIT: Lader det sig ændre?

Knoflacher: Ok ja. Det ville allerede være nok at ændre organiseringen af parkering. Hvis De på vej til parkeringspladsen kommer forbi et stoppested for offentlig transport eller forbi en forretning – som automatisk ville rykke ind – ville behovet for bilkørsel synke. I dag plager man menneskene med fusk med symptomer. Man indkasserer lidt parkeringsafgift her, lidt vejafgift der. Det er helt unfair. Først bygger man strukturer, som opfordrer menneskene til at bruge bil, og så indkasserer man. Man skal som planlægger skabe transportstrukturer, som befrier menneskene fra tvangen til at køre bil!
ZEIT: Det lyder som et konfliktfyldt job.

Knoflacher: I sin tid har man forudsagt mig, at min idé at gøre Kärntnerstrasse i Wien til fodgængerzone ville betyde den økonomiske død. Senere sagde man til mig, at cykling var helt uattraktivt for wienerne, og at en forøgelse af den offentlige transports hastighed ved hjælp af brostensbelagte holdepladser ville udløse opstand hos bilisterne. Angiveligt var det hele upopulært. Alligevel har wienerne godtaget disse ideer, og byens livskvalitet er øget i international målestok.  Man kan ikke altid kun tilfredsstille vælgerønsker. Rusgiftafhængige giver man jo heller ingen skattefri stoffer, skønt dette ønske med sikkerhed ville være der.
ZEIT: Lader problemet sig efter Deres mening løse over benzinprisen?

Knoflacher: Nej! Enhver benzinprisforhøjelse er ren symptombehandling og fører automatisk i den sociale fælde. Hvis kun de rige har råd til benzin og ikke de fattige, så er transportproblemet uløst, og en social uretfærdighed kommer oveni. Man må gribe fat ved parkeringspladsen og vejen derhen. Når man organiserer parkeringsområdet ordentligt, opstår der bilfri områder med høj livskvalitet. Den der vil sove fredeligt, må nu engang gå længere til bilen. Og den, der foretrækker bilen, må netop bo der, hvor der er larm og stank. Man må organisere bilparkeringen, som den offentlige transports holdepladser.
ZEIT: De taler for flere parkeringsforbud?

Knoflacher: Der ser De, hvor bil-indoktrineret, De tænker. Når det bliver en fodgænger forbudt at gå over gaden, hvor han vil, er det helt normalt. En omdannelse af transportzonerne i forgænger- og bilområder bliver tilsværtet som bilforbud uden refleksion over, at denne adskillelse udgør den bedste løsningsmodel.
ZEIT: Hvordan står det til med den meget besværgede bilistfrihed?

Knoflacher; Det er en ren virtuel frihed, som bliver solgt over reklamen. Der bliver fremvist en tom landevej i en vidunderskøn omgivelse, hvor en eneste bil suser rundt. Hvis transportrealiteten med kødannelse blev vist, ville intet menneske være så dum at købe en bil.

ZEIT: Biler sælger sig som tidligere mægtig godt.

Knoflacher: Ja, fordi bilister også nyder endnu en frihed, en retsfrihed. I modsætning til alle andre mennesker må de straffrit støjforurene miljøet, forurene og true den offentlige sikkerhed. En hær-gende fulderik bliver arresteret grundet larmchikane, bilister der på alle tider af døgnet lyd-bombarderer vores huse, bliver accepteret. Ville jeg som fodgænger med en dåse sprøjte med cancerfremkaldende substanser, var det lovstridigt. Tusinder af bilister gør det uhindret dagligt og forkorter levetiden for os alle med gennemsnitlig tolv år.
ZEIT: Bilisten som en morder?

Knoflacher: Ja, men ikke ud fra ond hensigt. Bilen anbringer os i en rum-tid-struktur af ansvars-løshed, som vi hverken kan forstå eller bestride. Og den har en stærk lobby: Bilindustrien, byggeindustrien, også bankerne som giver kredit til bilkøb gør alt for, at den slags studier, som den netop nævnte fra verdenssundhedsorganisationen WHO, ikke bliver offentliggjort.
ZEIT: Allerede teenagere drømmer om biler.

Knoflacher: Fordi de som passagerer har oplevet årelang ufrihed. Et barn bliver i bil radikalt begrænset i sin bevægelighed. Det må ikke gå hen til eller over vejen, må ikke lege overalt, bliver timevis spærret inde snævert bag i bilen og endda også spændt fast. Klart at teenagere næsten ikke kan vente med at generobre deres frihed med kørekort og en egen bil.

ZEIT: Mener De, at biler forårsager krige?

Knoflacher: Helt sikkert! Og der behøver man slet ikke at kigge på Irak. Også hos os er der permanent krig. I Østrig bliver der hver dag ombragt to mennesker på vejene. Transporten tilføjer hvert år 40.000 mennesker fysisk skade. Og der er de, som ifølge WHO dør af udstødningsgas, endnu slet ikke medregnet.  
ZEIT: Hvordan føler De dem, når De kører forbi forstædernes indkøbscentre, møbeludsalg og lignende indretninger?

Knoflacher: Det er parasitter! Enhver by med en sådan struktur, gør mig bedrøvet. Transport-problemet er jo blandt andet et barn af sådanne indkøbscentre og møbelhuse ved bygrænsen. Hovedproblemet er de kæmpe, gratis parkeringspladser. De skal så massivt beskattes, at parkering dér koster lige så meget som i bymidten. Alle skal kunne bygge, hvor de vil, men det kan da ikke passe, at forretningsfolkene inde i byen kæmper med parkeringsafgifter, mens alt stilles gratis til rådighed bed bygrænsen.

ZEIT: Tror De, at Europa´s byer om ti år vil se sådan ud som de meget latterliggjorte US-byer med deres udbredte halvurbane enfamiliehuszoner, kæmpe indkøbscentre og få offentlige transport-midler?

Knoflacher: Nej, for i Europa foregår der for tiden en reurbanisering. Det har også med aldringen af befolkningen at gøre. Gamle mennesker kan ikke i yderområderne få service som i centrum. De må ganske enkelt tilbage i byen. Bortset fra det vil energispørgsmålet tvinge mennesker tilbage i byerne.

ZEIT: De mener benzinprisen?

Knoflacher: Nej jeg mener energiprisen i det hele taget. Den vil med sikkerhed gå i vejret og øve afgørende indflydelse på alle livsområder. Det angår opvarmning, strømforsyning, transport – og alt det rammer meget hårdere i det isolerede enfamiliehus i forstaden end i bymidten. Og gamle mennesker har brug for mange energitunge serviceydelser, som bliver meget dyre ved prisfor-højelser. Der tænker jeg ikke på ”spisning i bilen” eller lignende tilbud. Jo mere spredt mennesker bor, desto mere energi kræves der. Og det vil vi snart ikke mere have råd til. Det betyder, at vi allerede nu må skaffe bæredygtige bystrukturer for at kunne finansiere fremtiden. For de nuværende byer med deres randbebyggelser er det så afgjort ikke. 

ZEIT: Passer argumentet, at de samfundsmæssige følgekoster ved mobiliseringen er højere end indkomsterne, hvortil jo også arbejdspladserne i bilindustrien tæller?
Knoflacher: Det passer fuldstændigt. Og regningen vil for konsumenterne blive endnu større, fordi mobilitet for øjeblikket er mere eller mindre gratis, og det vil snart ændre sig voldsomt.
ZEIT: Hvorfor bliver flyverejser nu pludselig kritiseret med hensyn til mobilitet og klima-beskyttelse og ikke bilisterne?

Knoflacher: For det første er den skadelige virkning af flytransport ikke ubetydelig og kritikken berettiget. Det ligger også i, at billigflyveruter aktiverer persongrupper, som ellers ikke ville være at træffe i flytransport. Grundlæggende er flyvning den mest nedværdigende transportform overho-vedet. Flyvning minder mig altid om massedyrehold: Burhøns som bliver affodret. Til forskel fra menneskene i flyvemaskinen er hønerne i det mindste ikke spændt fast.
Martin Hablesreiter og Sonja Stummerer stod for samtalen.
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