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"Da riB es mich in eine laute und aufgeregte

Welt. Auf den StraBen jagten Automobile, zum

Teil gepanzerte, und machten Jagd auf die FuB­
ganger, uberfuhren sie zu Brei, druckten sie an

den Mauern der Hauser zuschanden. Ich beg riff

sofort: es war der Kampf zwischen Menschen

und Maschinen, lang vorbereitet, lang erwartet,
lang gefUrchtet, nun endlich zum Ausbruch ge­
kommen. II
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Hesse, Steppenwolf

MObil wollen wi, alle ~in. Geistig und ko'pe,lich bewegliffibis in, hohe Altoc- 'fit fo, 1M. Mobil ist docMen,,1i
der post-industriellen Plastikkartenkultur wie wohl keiner zuvor, viel weiter ist er damit aber auch nicht gekommen. Hohe
Mobilitatsraten gelten jedoch als Gradmesser fur den Chancen- und Initiativenreichtum der dynamischen Industriegesell­
schaft und ihrer Mitglieder. Immobil sind nur die Armen, Alten und Schwachen, die Frauen und Kinder, Asylanten und
Knastbriider. Immobilitat als Makel. Angesagt sind Wochenendshopping in London, Paris oder San Francisco, romanti­
sche Abende in Douala, Casablanca oder Rio, Abenteuer auf dem Kilimandscharo und anschlielSendem Long-Drink mit
den Freunden in Bondy-Beach. Ins Fadenkreuz der Kritik ist dabei die alles uberrollende Automobilitat geraten. Auch



Fur aIle Machos, die jetzt noch in ihren flotten
Kisten losdusen wollen, gibt Annette Boes

urn die schon lange bekannten Probleme will
ich ganz einfach

wir wollen uns in dem vorliegenden Schwer­
punktheft diesem Thema widmen - obgleich in
einigen Artikeln weiterreichende Ansatze be­
leuchtet werden. So geben Wilgart Schuchardt
und Karl Otto Schallaq6ck einen historischen

AbriB uber die Entwicklung zur 'automobilen'
Gesellschaft und anschlieBend gleich einige
Tips, wie denn dem Wahn schnellstens ein
Ende zu bereiten ware. Ihr Eindruck:

Dem Auto die Vor-Fahrt nehmen

10 Tips fOr mobile Manner

ab S. 18

auf S. 21
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Lebensstil: Autophil ab S.6 Meike Spitzner hingegen hat

Auch Markus Petersen widmet sich dem Ana­
chronismus, daB es nicht mehr lohnt anzukom­
men, weil 6ffentliches Leben zwischen Start­

bahn und Zubringer faktisch ausgeschlossen
wird. In seinem Artikel

Aktionsideen fOr eine feministische,

6kologische und soziale Verkehrswende auf S. 22

zusammengetragen. Und wer die Nase voll hat
yon Mobilitat und all dem anderen, dem emp­
fiehlt Zanc + Zyne die Vision

Mobilitat und 6ffentlicher Raum ab S. 9
Gluckliche Hirne in Nahrflussigkeiten ab S. 23

hat er auch gleich eine Antwort parat: Stattau- Zum guten SchluB dann noch einigeto, damit wir endlich dem Autowahn er-wach-
sen. Literaturhinweise auf S. 24

DaB uns der Drang zur grenzenlosen Auto­
Mobilitat in eine Sackgasse fuhrt, kann man
taglich im Stau er-fahren. In welche urbane
EinbahnstraBe wir geraten werden, wenn nicht
bald das Steuer herumgerissen wird, versucht
Markus Hesse anzureiBen.

yon K. O. Schallabock fur mobile Leseratten

und solche, die es werden wollen.

Herzlichen Dank auch an JO Scholar, der fur
die wunderbaren

Die Stadt, der Raum und das Geld ab S. 11

Illustrationen ab S. 4

Und daB der Verzicht aufs Automobil mit sei­

nen entsprechenden Folgekosten fur die Allge­
meinheit vor allem auch ein finanzieller Ge­
winn ware, rechnet uns Dieter Teufel vor.

ist sein Vorschlag. Michael Muller erinnert uns
an die globalen okologischen Zusammenhan­
ge und unsere Verpflichtung der Natur, aber
auch unseren Kindem und Enkeln gegenuber.
In der Frage

Damit wir nicht erst wieder aus dies en in As­

phalt und Beton gegossenen Visionen einer
einseitig am klassischen Manneralltag orien­
tierten Stadt- und Verkehrsplanung verzwei­
feln mussen, sondem die Herren an ihrer Schop­
fung auch lemen durfen, will Uta Bauer

Den Mannern Beine machen

Mineralblsteuererh6hung als
Alternative zum StraBenbau

Autowahn contra Klimaschutz

ab S. 13

S.15

ab S.17

sorgte.

An dieser Stelle sei noch auf die erstaunlichen

Ergebnisse einer Arbeitsgruppe urn den Bre­
mer Wissenschaftler Thomas Kriimer-Badoni

verwiesen, dessen Beitrag leider nicht mehr
aufgenommen werden konnte. Er hat heraus­

gefunden, daB die Vorstellungen yom guten
Leben des motorisierten Individualisten nichts

als Einbildung und Fabeln sind. So bedurfte es
der schlichten Einfuhrung eines Tagebuchs (also
des seichten Zwangs zur Selbstreflektion - na­
tiirlich unterwissenschaftlicher Anleitung), und
fur die Teilnehmer begann ein freieres Leben
ohne Zwang zur Mobilitat im Blech-Korsett.
Verblufft? Sein Programm 'Die Verkehrswen­
de yon unten' ist in der Kommune 7/91 nach­
zulesen.

Hans Boes

pladiert er fur sofortiges Handeln. Angesichts
dieser geballten Absage der versammelten
Verkehrsexperten und -teilnehmer an das Au­
tomobil faUt es mir schwer, noch ein paar
ori:;rr.are G€daIL1cenzu auBern. Wohhdssend

P.s.: Nun ist es doch ein Familienalbum der Autogegner geworden.
Aber vielleicht findet sich in der Leserpost ein ganz normaler Autolieb­
haber, dessen Stellungnahme wir dann selbstverstandlich im nachsten
Heft abdrucken werden (Kurzungen vorbehalten). SchlieBlich wollen
wir ja keine Scheuklappen tragen - beim Blick in die Zukunfte.
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Der Anstieg ging in der Vergangenheit fast
ausschlieBlich auf den 1ndividualverkehr zu­
ruck. Fur die letzte Zeit und die weitere Zu­

kunft ist auch der stark steigende LKW-Ver­
kehr zu beachten. Der Trend zum Auto ist

ungebrochen: Am 1.7.1989 wurden in den al­
ten Bundesliindern 34,5 Mio. Kraftfahrzeuge
geziihlt, darunter knapp 29,8 Mio. PKW. Nach
den Trend-Prognosen ist alleine hier bis zum
Ende dieses Jahrzehnts mit einer weiteren Zu­
nahme urn 5 bis 6 Mio. zu rechnen. Obwoh142

Prozent der PKW-Fahrten unter 4 km liegen,
nehmen die jiihrlichen Fahrleistungen zu. Rund
45 Prozent der Autobenutzung entfallen auf
die Freizeit. Jede bisher prognostizierte Siitti­
gungszahl stellte sich als Wunschdenken her­
aus. 1m Gegenteil: Die Automobilbranche mel­
dete neue Wachstumsrekorde.

Was in den letzten 10 Jahren an motor- und

fahrzeugtechnischen Verbesserungen erreicht
wurde, machten das Wachstum im Fahrzeug­
bestand, hohere Durchschnitts- (Zunahme 1

km/h pro Jahr) und Spitzengeschwindigkei­
ten (ca. 1,5 km/h) sowie leistungsstiirkere
Motoren (Anstieg van 1970 bis 1982 von 53 auf
79 PS) wieder zunichte. Mit anderen Worten:

Der Verkehrssektor ist ein Hauptproblembe­
reich fur eine Klimasc~utzpolitik. Einsparan­
strengungen in anderen Bereichen werden be­
grenzt bleiben, wenn der uberzogene Auto­
(aber auch der Flug-)verkehr nicht massiv zu­
riickgedriingt wird.

DIE ZEIT DRANGT

Eine derartige Umorientierung in der Verkehrs­
politik ist zum Schutz der natiirlichen Lebens­
bedingungen unumgiinglich. Dies entscheidet
daruber, ob eine Klimakatastrophe abgewen­
det werden kann. Prioritiit mussen dafur Ver-

kehrsvermeidung, Ruckbau von StraBen und
Stiirkung umweltvertriiglicherer Alternativen
haben. Aber auch technische und fiskalische

MaBnahmen sind notwendig, urn weitreichen­
de Reduktionsziele durchzusetzten.

Schnelle, hohe und progressive Absenkung
des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs
bei PKW und LKW durch motortechnische

Norm vorschriften;

Verlangsamung der Geschwindigkeiten und
Verstetigung des Verkehrsablaufs;
Erhohung des mittleren Auslastungsgra­
des der Verkehrssysteme, z. B. des PKW
von heute 1,4 auf den Wert von mindestens

1973 mit 1,73 Personen pro PKW oder bei
Bus, StraBenbahn oder Zug urn 20 Prozent;
Umlegung der tatsiichlichen gesellschaftli­
chen Kosten des Autoverkehrs auf Steuern

und Abgaben.
Dazu ziihlt nicht zuletzt eine Flottenverbrauchs­

regelung mit Hochstgrenzen fur den spezifi­
schen Benzinverbrauch. So konnte beispiels­
weise mit einer jiihrlichen Verringerung des
durchschnittlichen Benzinverbrauchs einer

Fahrzeugflotte urn 5 Prozent ab 1995 bis zum
Jahr 2005 eine Energieeinsparung urn 40 Pro­
zent erreicht werden. Aber es muB jetzt gehan­
delt werden, denn je liinger gewartet wird,
desto einschneidender werden die MaBnah­

men, die zu einem spiiteren Zeitpunkt notwen­
dig werden.

Michael MUller ist Mitglied des Deutschen Bundesta­

ges. Als stellvertretender Vorsitzender der Enquete­

Kommission zum Schutz der Erdatmosphare hat er

sich intensiv mit den Folgen des zunehmenden Ver­

kehrs fur das Klima auseinandergesetzt.

Dem Auto die Vor-Fahrt nehmen
von Hans Boes

IN DER SACKGASSE

Das Problem ist liingst erkannt: Die Politik der freien Fahrt fur dadurch
ach so freie Burger fuhrt uns immer mehr in die Sackgasse. Kilometer­
lange Staus zu jeder Jahres- und Tageszeit geben Kunde yom Ende einer
Technologie, die uns in den zuruckliegenden Jahrzehnten mehr als eine
halbe Million Tote und nochmals abermillionen Verletzter hinterlassen

hat. Man mag es schon gar nicht mehr horen, aber bevor Sie -lieber Leser
- gleich wieder weiterbliittern: Jede Stunde stirbt in der Bundesrepublik
ein Mensch im StraBenverkehr, jeden Tag ein Kind, jede Minute ge­
schieht ein schwerer Unfall. 1st das nicht Anlass genug, urn uber neue
Formen der Mobilitiit nachzudenken?

Hinzu kommen die Luft- und Liirmbelastung
fur die Uberlebenden, die tiigliche Hektik, der
Verlust an MuBe und Lebensqualitiit, die Ver­
nichtung van Stadtraum und Landschaft so­
wie ganz allgemein der unermeBliche Schaden
am Lebensraum van Mensch und Natur.

Mobilitiit urn jeden Preis? Es mag paradox
klingen. Aber wollen wir unsere Mobilitiit er­
halten, so werden wir sie wahl - zumindest im



StraBenverkehr - drastisch einschranken miis­

sen. Denn nicht der zagernde Ausbau der Bun­
desfernstraBen, wie uns einige unverbesserli­
che Vertreter der Betonfraktion immer wieder

einreden wollen, sondern gerade die uneinge­
schrankte Farderung, das politische Verspre­
chen der grenzenlosen Automobilitat ist die
wichtigste Ursache fUr das derzeitige Maleur.

Dazu einige Zahlen: In den letzten 20 Jahren ist
das Personenverkehrsaufkommen im Indivi­

dualverkehr (Anzahl der Personen und Fahr­

ten) etwas iiber die Halfte gestiegen, die ent­
sprechende Verkehrsleistung (in Personenki­
lometer) hat sich fast verdoppelt. In demselben
Zeitraum ist das gesamte FernstraBennetz urn
weniger als 10% gewachsen, die Gemeinde­
straBen haben urn etwa ein Viertel zugelegt.
Genau an diesem Punkt setzt dann auch die

haufigste Kritik an: Die StraBen waren nicht in
geniigendem MaBe ausgebaut worden; man
habe die vergangenen Jahre bereits mit zuviel
Planungsbiirokratie und Umweltvertraglich­
keitsdudelei vertan; dem wachsenden Giiter­

fernverkehr wiirden die derzeitigen Ausbau­
planungen keinesfalls gerecht u.s.w. u.sJ.

AUTOBAHN EN WElT OBERDURCHSCHNITTLICH

AUSGEBAUT

Dabei wird meist iibersehen, daB gerade auf
den Autobahnen die graB ten Kapazitatspro­
bleme existieren, obwohl sie in den vergange­
nen 20 Jahren weit iiberdurchschnittlich ausge­
baut wurden: So ist die Lange des Autobahn­
netzes seit 1968 urn fast das Zweieinhalbfache

gestiegen, wahrend die FahrbahnfIache· (als
MaB fiir die tatsachlich zur Verfiigung gestellte
Verkehrsinfrastruktur) in 20 Jahren sogar urn
das Dreifache erweitert worden ist.

Selbstverstandlich haben die Autobahnen ei­

nen Anteil von derzeit nicht einmal1 0% an der

befestigten StraBenfiache insgesamt und ihr im
Vergleich zur Verkehrsleistung iiberpropor­
tionales Wachstum kann dem Drang zur gren­
zenlosen Mobilitat natiirlich nicht im entfern­

testen gerecht werden. Aber gerade darin liegt
ja der Punkt. Auch ein noch so 'Krauses Renn­
strecken-Ausbauprogramm' wird den schier
uferlosen Bediirfnissen der motorisierten Indi­

vidualisten niemals gerecht werden kannen ­
wird den Niedergang des Automobils nicht
stoppen:

Glaubt man den neuesten Nachfrageprogno­
sen des zustandigen Ministeriums, dann steigt
die Fern,·erkehrsleistung im Personenverkehr
in den niichsten 20 Jahren nochmals urn satte
-WCC, im Gu:er;'~ .•·erkehr \\ird sie sich ver­

Go??€ln. Date 30~~ ::-a, beriicksichtigen,

daB bisher keine einzige Prognose im Perso­
nenverkehrsbereich die tatsachliche Entwick­

lung richtig eingeschatzt hat. Sie alle waren
schon nach wenigen Jahren Makulatur. Blei­
ben wir angesichts dieser Aussichten bei der
derzeitigen (StraBen-)Verkehrspolitik, so wird
uns der Kampf gegen den Stau in Zukunft
wohl immer mehr an die Geschichte yom Ha­

sen und Igel erinnern: 1st wieder mal ein neues
Autobahnteilstiick eraffnet, sind die nachsten

Engpasse schon 'all da'.

DIE INTELLIGENZ LlEGT NICHT AUF DER STRASSE

Das System StraBe ist dem Ansturm nicht mehr
gewachsen. Da helfen zunachst auch die ver­
mehrten Forderungen nach 'Intelligenten Stra­
Ben' nicht weiter. Zum einen bediirfte es wohl

eher intelligenter und verantwortungsbewuB­
ter Fahrer anstelle der vielfach gedankenlosen
Raser in ihren 'lackierten Kampfhunden' (Die
Zeit). Andererseits wird hier offensichtlich mit

Millardenaufwand versucht, die systeminha­
rente Schwache mit fadenscheinigen Technik­
visionen zu verdecken. So handelt es sich bei
den besonders unter dem Namen 'Prometheus'

bekannt gewordenen Forschungsanstrengun­
gen der europaischen Automobilind ustrie wohl
letztendlich urn eine gigantische Propaganda­
show, die mithilfe technikzentrierter Zukunfts­

visionen politische Entscheidungen gegen den
Autowahn nur urn einige Jahre hinauszagern
solI: Die taglichen Stau- und Unfallmeldun­
gen, der zunehmende Widerstand der Men­
schen und der Aufstieg des Kraftverkehrs zum
Umweltsiinder Nr. 1 passen einfach nicht so
recht ins Bild einer boomenden Autowirtschaft.

Denn selbst wenn es gelingen solIte, mit Millar­
denaufwand jedes Fahrzeug zu einer kleinen
Intelligenzbestie aufzuriisten, so ware doch
der Effekt klaglich. Urn ganze 30% kannte nach
Angaben der Autoindustrie beispielsweise die
maximale Leistungsfahigkeit der Autobahnen
mit ausgefeilten elektronischen Leitsystemen
gesteigert werden. Bei den derzeitigen PKW­
Zulassungsrekorden und dem befiirchteten
LKW-Ansturm ware der Gewinn bereits auf­

gefressen, bevor diese Leitsysteme auch unter
den optimistischsten Annahmen iiberhaupt
eingefiihrt werden kannten.

Umgekehrt kannte dieselbe Technologie bei
der Bahn zu Leistungssteigerungen urn mehre­
re hundert Prozent fUhren. Die Signal- und
Sicherungstechnik der Bahn stammt noch aus
GroBvaters Zeiten. Anstelle die Autos zu rech­

nergefiihrten Schienenfahrzeugen umzufunk­
tionieren erscheint es doch angebrachter, die
ohnehin schon spurgefUhrte Schiene mit ent­
sprechenden Leitsystemen auszustatten. Dies

TITEL'"
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Wir brauchen ein

Verkehrssystem,
welches offentli·

ches Leben im

offentlichen Raum

wieder ermoglicht.

ware zum einen eine willkommene Beschafti­

gungsinitiative fur die freiwerdenden Exper­
ten der Rustungsbranche, zum anderen ist der
Schienentransport mit etwa einem DreiBigstel
der Umweltbelastung verbunden (bezogen auf
die Schadstoffemissionen). Die 'Intelligente
Schiene' ist der 'Intelligenten StraBe' in 6kono­
misch wie 6kologisch uberlegen.

Aber auch in den Stadten sind die positiven
Effekte einer 'promethischen' Verkehrslenkung
zu bezweifeln. Was ware denn damit gewon­
nen, wenn der Verkehr durch Neben- und

WohnstraBen urn den Stau gelenkt wurde oder
die Innenstadte - dann elektronisch gefuhrt ­
mit Blechkarossen zugepflastert werden?

DIE ALL T AGLICHE FAHR-LASSIGKEIT

Und auch wenn es schon hundertmal gesagt
worden ist, das Problem der Verletzten und

Unfalltoten, des aus meiner Sicht - politisch
gedulteten - taglichen Totschlags, wird keine
noch so ausgefeilte Technologie wirklich l6sen
k6nnen. Der Autofahrer mulS endlich die volle

Verantwortung fur sein Gefahrt ubernehmen,
wie es bei jeder anderen Technologie auch
verlangt wird. Wir brauchen intelligente Nut­
zer statt inteIligenter StraBen. Wir brauchen ein
Verkehrssystem, welches 6ffentliches Leben
im 6ffentlichen Raum wieder erm6glicht.

Es geht nicht an, daB ich als Vater jeden Tag urn
meine Kinder bange, ob sie auch ja aIle Ver­
kehrsregeln beachten, ob nicht vieIleicht zufal­
lig ein Freund auf der anderen StraBenseite den
Autoverkehr und aIles andere vergessen lasst,
ob nicht ein Gestresster schnell noch bei Rot

uber die Ampel huscht etc. Es kann doch nicht
wahr sein, daB ich vielleicht sogar meine elter­
liche Aufsichtspflicht verletzt habe, wenn dann
doch mal etwas passiert, weil ich mein Kind
nicht 'an der Leine' hatte. Ebenso ist es eine

Farce, wenn ich mich als umweltbewuBter

Radler standig mi t Todes angst im Nacken durch
den Gestank der MIV-linge qualen (merke:
MIV, gesprochen mie£, kommt yom Motori­
sierten Individual-Verkehr) oder inmitten der

Stadtautobahn auf den Spurbus warten muK
Wir muss en 'dem Auto die Vorfahrt nehmen',

und zwar auf allen Ebenen: Vorrang gebuhrt
dem umwelt- und menschenfreundlichen Ver­

kehr. FulSganger und Radfahrer, Busse und
Bahnen durfen nicht nur in Sonntagsreden die
Nr. 1 sein.

Hails Boes ist wissenschaftlicher Mitarbeiter des Se­

kretariats fur Zukunftsforschung, er beschiiftigt sich

rnit Konzepten rur den regionalen Gutertransport auf
der Schiene.

'Dem Auto die Vor-Fahrt nehmen' heiBt kon­
kret:

- Die schrittweise Abschaffung der derzei­
tigen Vorfahrtsregelung in der Stadt - zu­
nachst in Wohngebieten. Das bedeutet,
die StraBen so zu gestalten, daB sie wieder
den Menschen geh6ren. FuBganger, Rad­
fahrer und vor aIlem die Kinder bekom­
men wieder das Vor-Recht der StraBenbe­

nutzung, Autofahrer muss en warten, ha­
ben einfach keine Vor-Fahrt mehr.

- Dem Auto die Vorfahrt nehmen heiBt,

den Menschen den Vorrang geben, durch
einklagbare Rechte auf Schutz vor UnfaIl,
Larm und Abgase - letztlich auf Lebens­
qualitat in der Stadt ., durch Mitsprache
und Mitbestimmung in den kommunalen
Entscheid ungsprozessen, durch Rucksicht
auf die Bedurfnisse der Kinder und Frau­

en, der Alten und Schwa chen.

- Keine offene oder verdeckte Subventio­

nierung des StraBenverkehrs. Allein die
schrittweise Senkung der steuerlichen Ki­
lometerpauschale auf Bundesbahnniveau
(derzeit 0,23 DM/km) wurde die Verhalt­

nisse grundlegend andern und den stra­
pazierten Staatshaushalt enorm entlasten.
Hinzu kommen weitere Kosten, die Die­

ter Teufel mit etwa 6000,- DM je Fahrzeug
im Jahr ansetzt. Diese mussen dem Auto­

fahrer und nicht der Allgemeinheit aufge­
burdet werden. Also: kostendeckende

Benzinpreise, Nahverkehrsabgabe statt
KFZ-Steuer etc.

- Selbstverstandlich sollten auch wirklich

intelligente Verkehrssteuerungen zum
Einsatz kommen, die den verbleibenden
StraBenverkehr mittels lnduktionsschlei­

fen und vernetzter Rechnertechnologie im
'Handshaking'-Verfahren mit maximal (0
50 km/h duch die HauptstraBen schleu­
sen und dabei Stillstande und Stau ver­

meiden; mit Vorrangschaltungen fur
OPNV, Radfahrer wie auch FuBganger.
Auf aufwendige Technologien in den
Fahrzeugen kann dabei verzichtet wer­
den.

- Politik und Verwaltung mussen Vorbild
sein. Wie soli denn der 6kologische Um­
bau der Verkehrssysteme gelingen, wenn
immer noch die Verantwortlichen nur zu
PR-Zwecken mit der StraBenbahn oder
dem Rad fahren? Wie ware es, wenn zu­
mind est die Vorstande der Verkehrsbe­
triebe 'ihre' Bahn fur die Dienstfahrten

benutzen mussen? Oder fragen wir doch
einfach mal dieAbgeordneten. Sie gingen
sicherlich gerne mit gutem Beispiel varano

w:~ JI;.=_ ,
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einem anstrengenden Tag nervtOtende Ge­
s'Chichten dariiber, daB der Geschwister­

buggy in kein affentliches Verkehrsmittel
geht?

7. Obauf Geschaftsreise nach Kuala Lumpur,
imPendelverkehr yon Wanne-Eickel nach

Leverkusen: Tragen Sie standig ein trag­

b~re$ T~eiof bei sich, urn AnteiltlahIp.,e
am Qebarmutterkrebs der Mutter zeigen

~d~~'~~.eerste Zahnliic~e yom Nachwuchs
pewuhdem zukannen.

8. It~betlSie Ihre mobilen Freunde verloren?
'iitf<;:,ei,tlfr<;>blem!Beauftragen Sie einen Hak­

ker, die"A.dreB-Datei der Meldebeharden

anzuzapfen, urn vermifSte.,Mob~~ aufzu­
spiiren. Oder: Richten Sie eine Kontaktzen­
trale beiverbindlich lmmobilem (Gehbe­

hinderter, Hanger o. aJeih.
9. Bestellen Sie bei N¢ckermann eine Vi­

C:leoaufnahme ii,ber den Friihling. Es gibt
immer noch Dinge, die $elbst dem weiten

,Horizont der Windschutzscheibe entgehen.
10. Reservieren Sie einen Liegeplatz am Jung­

brupQen. Ampelschaltungen werden nicht­
fur FuBganger, geschweige denn fur Stock­

~a~J~~r,;'eitlge,richtet.

Annette Boiis ist hauptberuflich Familien-Managerin.

Neben diesem 16Stundentag ist sie freie Mitarbeiterin

eines Vereins zur F6rderung der Naturheilkunde,
Autorin und 'Gute Seele' des Dorfes.

:eS:;S6nteH:Sie zwischen Schaulustigen

•.~~;.R~tt,Yff~~~agen _·tatsachlich einmal fra­
geri: WarumdasGanze? Der Duden gibt Ant­
wort: "mobil (ugs.): wohlauf, gesund, leben­
dig, munter".

lj Tips fur Mobile Manner
er: Meditation aufsder Fu15gangerinsel vou'Annette Boes

ipen' Sie unter,~llen UJ:llsHinden er­

~tig. z~ einen braucht man fur
.evForm der mobilen FreiheitGeld.

anderen lafSt sich nur im "primaren
eitsbereich" efft~ktivfur Hochgeschwin­

igkeitsziige, Mindesttempo statt Tempo"
Evvlimitund fufSgangerfreie Innenstadte strei­

~I~, ig,undzwar wesentlich~rfolgreicher als
ie, gegnerische Gruppen:"'mittellose Biir­

gerinitiativen, autolose Traumtanzer,

!rEr:sprachloseVerkehrsopfer. ,
2;2 Bleipen,Sie,. unpedingt uQaphangig ..iGe­

keine Bindung ein. Denn jedeJ3in­
erschwert die individuelle' FreiR~it,

§pontan in dieXarre zu steigen·.und
lU$tVoIldoszudiisen.'

3. B~stehen Sie auf der klassischen Rollen­

~erteilutlg. Hausfnmen miissen entlang

de:.~t{~~e~~tt;ffSezu FufSgehen. Dank ~er
aIlmiihlichen Zwangsmobilisierung fungie-

:, •."., 'v' Lastenfrager, Chauffeur und
Ifan§porhmtemehmen. VerzichtenSie also

aufde,~Lorbeer des "neuenMannes", denn:
Ein2~au§s.Illohnt sich nicht.

4. BereitenSie sich systematisch auf die

,Q1ic,l1ste,,!~~henend-Tourvor, belegen Sie
,qiel1:e~¢~A])t\C-Seminare: ..Tripitl;.di~

i~~ei~.W/~9ntetl}plativeUbungenfw
, ~tl~tau'2pder:v'Vorder Ampel sind aIle

;igleich -.MarJcfliit'vManfaf,al},rer'
5. Werden"Sieunterkeinen UmstanC:l~

"~rank.Komm~n Sie blofS nicht darauI,
p16tzlich einenMenschen zu brauchen, der
einfach nur da ist - besonders, wenn lhre

Freunde so kemig und mobil sind, wie Sie
es waren. Dann sind die namIich ohnehin
emf Achse und nicht erreichbar.

6. Hiiten Sie sich davor, mehr als ein Kind

zubekommen - wer hart schon gem nach


