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Mobilitdit und Umwelt
im 20. und 21. Jahrhundert

»Leise iiber den Dichern reisen«, so war im Herbst 2012 ein Artikel zu stidtischen
Seilbahnen betitelt. Der zentrale Vorteil dieses Transportmittels: Seine Nutzer wiir-
den hoch iiber den verstopften Straflen schweben, ihr Ziel fast lautlos, ohne Verzoge-
rung und beinahe CO2-neutral erreichen. In Europa ist die zu den Olympischen
Sommerspielen 2012 in London eréffnete und nach ihrem Sponsor benannte Luft-
seilbahn Emirates Air Line eines der bekanntesten Prestigeprojekte fiir diese neue
stadtische Mobilititsform.” Als Vorbilder dienten die urbanen Seilbahnen in Asien
und Lateinamerika, obschon vereinzelt auch westliche Stidte wie Barcelona, New York
oder Koblenz im ausgehenden 20. und frithen 21. Jahrhundert auf dieses Konzept ge-
setzt hatten. Gerade in Metropolregionen und Megastidten, die sich mit einem massiven
Verkehrsaufkommen und einem immer weiter voranschreitenden Bevolkerungs-
wachstum konfrontiert sehen, entwickelt sich die Seilbahn zu einem Fortbewegungs-
mittel, das Zukunftsutopien bedient.>

Stadtische Seilbahnen bieten gegeniiber herkémmlichen 6ffentlichen Nahverkehrs-
mitteln wie Bussen, Stralenbahnen oder U-Bahnen unter Umstinden deutliche Vor-
teile, die sich besonders in hiigeligen und unwegsamen Gebieten zeigen: Sie benstigen

1 Vgl. Felix Stephan, Leise iiber den Dichern reisen. Mit der Seilbahn erobert ein Transportmittel die
Stadt, das bisher vor allem Bergwelten erschlossen hat. In London und Berlin soll sie nun Verkehrs-
probleme I8sen, in: ZEIT Online, 16.9.2012; <http://www.emiratesairline.co.uk>. Siehe generell auch
Heiner Monheim u.a. (Hg.), Urbane Seilbahnen. »Moderne Seilbahnsysteme erdffnen neue Wege fiir
die Mobilitit in unseren Stédten«, Kéln 2010.

2 Vgl. Felix Lill/Javier Sauras/Michele Bertelli, Die griine Linie von La Paz. Langste Seilbahn der Welt
in Bolivien eréffnet, in: Tagesspiegel, 18.11.2014; Sandra Weiss, Per Shuttle iibers Chaos. In Latein-
amerika versuchen immer mehr Metropolen, ihre Verkehrsprobleme mit Seilbahnen zu mildern.
Jetzt auch in Mexiko, in: Tagesspiegel, 25.9.2016.
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weniger des ohnehin knappen urbanen Raums und sind tiberdies kostengiinstig zu
bauen. Sie eignen sich insbesondere als Zubringer zu zentralen Verkehrswegen oder
als Verbindungsglieder zwischen Stadtteilen, die aufgrund geographischer Gegeben-
heiten (wie Fliissen oder Hiigeln) nicht miteinander verbunden sind.> Zudem lasst
sich mit diesem Transportmittel die Umweltbelastung in Ballungsriumen etwas redu-
zieren. In politischen und 6ffentlichen Debatten wird immer wieder verhandelt, wie
Mobilitit aus der Perspektive des Umweltschutzes gestaltet werden kénne. Dies haben
nicht zuletzt die Kontroversen um mogliche Fahrverbote fiir Dieselautos in deut-
schen Stidten oder die massive Smog-Problematik in Megacities wie Peking gezeigt.
Mobilitit und Umwelt sind somit eng aufeinander bezogen.

In bisherigen historischen und sozialwissenschaftlichen Studien zu Mobilitit und
Verkehr findet sich dieser Konnex kaum wieder. Solche Arbeiten haben zwar unter-
schiedlichste Aspekte von Mobilitit analysiert — etwa Wirtschaft, Politik, Gesellschaft
und Technik oder damit zusammenhingende soziokulturelle Wahrnehmungs-
muster. Umwelt wurde dabei jedoch lediglich als untergeordnete Kategorie erfasst,
zum Beispiel durch die Themen Geographie oder Abfall.# Im Folgenden wird eine
alternative Herangehensweise vorgeschlagen: Mobilitit und Umwelt werden als mit-
einander verflochtene Leitkategorien diskutiert.

Das Themenheft untersucht, wie sich die Perspektiven auf Mobilitit und Umwelt im
20. und 21. Jahrhundert verschoben haben, die von Visionen der zukiinftigen Mobilitit
iiber die landschaftsgestalterische Verinderung von Raumen bis hin zu aufkeimenden
regionalen und nationalen Konflikten reichten.’ Die Beitrige verdeutlichen tiberdies,
dass Mobilitit als soziales Phinomen allgegenwirtig ist und verschiedenste Formen

3 Einevergleichbare Konjunktur urbaner Verkehrskonzepte, die als Hochbahnen auf den sich verknap-
penden stédtischen Raum reagierten, erlebten die frithen 1970er-Jahre. Damalige Projekte blieben
meist jedoch in Ansitzen stecken oder scheiterten véllig; siehe Barbara Schmucki, Individualisierte
kollektive Verkehrssysteme und kollektivierte individualisierte Verkehrssysteme. Die Vision von
Neuen Technologien zur Lésung der Verkehrsnot in den 1970er Jahren, in: Hans-Liudger Dienel/
Helmuth Trischler (Hg.), Geschichte der Zukunft des Verkehrs. Verkehrskonzepte von der Friihen
Neuzeit bis zum 21. Jahrhundert, Frankfurt a.M. 1997, S. 147-169; Bruno Latour, Aramis, or the Love of
Technology, Cambridge 1996.

4 Vgl. u.a. Ralf Roth/Karl Schlsgel, Einleitung: Geschichte und Verkehr im 20. Jahrhundert, in: dies. (Hg.),
Neue Wege in ein neues Europa. Geschichte und Verkehr im 20. Jahrhundert, Frankfurt a.M. 2009,
S. 11-26; Hans-Liudger Dienel/Colin Divall, Changing Histories of Transport and Mobility in Europe,
in: ebd., S. 65-84; Kevin Hannam/Mimi Sheller/John Urry, Editorial: Mobilities, Immobilities and
Moorings, in: Mobilities 1 (2006), S. 1-22, hier S. 9-15; Peter Adey u.a., Introduction, in: dies. (Hg.),
The Routledge Handbook of Mobilities, London 2014, S. 1-20; Jon Shaw/lain Docherty, Geography and
Transport, in: ebd., S. 25-35; Colin Divall, Mobilities and Transport History, in: ebd., S. 36-44; Mimi
Sheller, Aluminum Dreams. The Making of Light Modernity, Cambridge 2014; Ruth Oldenziel/
Helmuth Trischler, How Old Technologies Became Sustainable: An Introduction, in: dies. (Hg.),
Cycling and Recycling. Histories of Sustainable Practices, New York 2016, S. 1-12.

5 Fir Zukunftsvisionen allgemein vgl. Joachim Radkau, Geschichte der Zukunft. Prognosen, Visionen,
Irrungen in Deutschland von 1945 bis heute, Miinchen 2017; Jens Beckert, Imagined Futures. Fictional
Expectations and Capitalist Dynamics, Cambridge 2016; Riidiger Graf/Benjamin Herzog, Von der
Geschichte der Zukunftsvorstellungen zur Geschichte ihrer Generierung. Probleme und Herausforde-
rungen des Zukunftsbezugs im 20. Jahrhundert, in: Geschichte und Gesellschaft 42 (2016), S. 497-515;
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»Emirates Cable Car« in London, Juli 2012

(Wikimedia Commons, originalpickaxe [<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Emirates_Cable_Car_
Royal_Victoria_Dock_,_London_,_July_2012_-_panoramio.jpg>], »Emirates Cable Car, Royal Victoria
Dock, London, July 2012 — panoramio«, <https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/legalcode>)

—

aufweist, wie etwa der britische Soziologe John Urry betont hat.® Die Autorinnen und
Autoren des Themenbhefts zeigen, wie unterschiedlich in den jeweiligen historischen
und geographischen Kontexten bestimmte Akteure Mobilitit und Umwelt gedeutet und
wie sich die Sichtweisen verindert haben. Mobilitit wird definiert als Bewegung von
Menschen, Giitern und Ideen. Ferner umfasst sie die Nutzungsweisen von Mobilitits-
formen und die Verbreitung von Umweltverschmutzung innerhalb eines geographi-
schen Raums, der von der lokalen und regionalen iiber die nationale bis zur transnatio-
nalen Ebene reichen kann.” Der Umwelt-Begriff enthilt somit zwei Komponenten:

Elke Seefried, Zukiinfte. Aufstieg und Krise der Zukunftsforschung 1945-1980, Berlin 2015. Fiir die Ver-
bindung von Mobilitat und Umwelt siehe die Zeitschrift »TeMA. Journal of Land Use, Mobility and
Environment« (seit 2007/08): <http://www.tema.unina.it/index.php/tema>.

6 John Urry, Mobilities, Cambridge 2007, S. 3-12.

7 Ahnlich bei Hannam/Sheller/Urry, Editorial (Anm. 4), S. 1; Peter Merriman, Roads: Lawrence Halprin,
Modern Dance and the American Freeway Landscape, in: Tim Cresswell/Peter Merriman (Hg.),
Geographies of Mobilities. Practices, Spaces, Subjects, Farnham 2013, S. 99-117, hier S. 99f,; Adey u.a.,
Introduction (Anm. 4), S. 8ff.; Divall, Mobilities (Anm. 4), S. 36.
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Landung einer Pan-Am-Maschine auf dem Flughafen Berlin-Tempelhof, 1971
(bpk/Liselotte und Armin Orgel-Kéhne)

Erstens definiert sich Umwelt raumlich tiber die geographischen Gegebenheiten und
deren landschaftsgestalterische oder architektonische Verinderung. Zweitens weist
Umwelt eine 6kologische Dimension auf, die vor allem die Schadstoff- und Lirm-
belastungen umfasst, aber auch die hiufig weitreichenden Eingriffe in Flora und Fauna.

1. Zeithistorische Perspektiven auf Mobilitit und Umwelt

Mobilitit, Technik, Geographie oder space und Umwelt sind eng miteinander verwo-
ben und beeinflussen sich gegenseitig. Uber Mobilititsformen erschlieRen erstens
Nutzer neue Riume, was wiederum ihre kulturellen Wahrnehmungsmuster prigt.
Zudem verindert sich dabei die Umwelt, d.h. die Landschaft oder der Raum an sich,
wenn etwa neue Infrastrukturen wie Straflen oder Flughifen gebaut werden, oder die
wachsende Umweltbelastung in Form von Schadstoffen beeinflusst die Vegetation
und kann tiberdies die menschliche Gesundheit gefihrden. Zweitens verbreiten sich
neue Formen des Fortbewegens, die entweder in Konkurrenz zu bereits bestehenden
Systemen treten oder diese erginzen. Damit wird ein gesellschaftlicher Aushandlungs-
prozess iiber die Frage in Gang gesetzt, welche Mobilititsformen zukiinftig prife-
riert, subventioniert oder abgelehnt werden sollen, bis hin zu Verboten. In historischen
Fallbeispielen wird hier meist auf den Konflikt zwischen dem 6ffentlichen Nahverkehr



VISIONEN — RAUME — KONFLIKTE

und dem Individualverkehr verwiesen, im Zuge dessen zum Beispiel die Straflenbah-
nen in Los Angeles zugunsten des Autos ab den spiten 1930er-Jahren stillgelegt wur-
den.® Beim obigen Beispiel des Seilbahnbaus in Stidamerika protestierten hingegen
zahlreiche Taxi- und Kleinbusfahrer, da sie Gewinneinbufen befiirchteten. Drittens
wandeln sich die Nutzungsweisen der Mobilititsformen. So dienten Seilbahnen
zunichst dazu, Bergregionen touristisch zu erschlieffen. Seit dem ausgehenden
20. Jahrhundert werden sie verstirkt als 6ffentliche Nahverkehrsmittel in Ballungs-
regionen eingesetzt. Das Auto wiederum war zu Beginn des 20. Jahrhunderts nicht
nur ein Transportmittel, sondern diente auf den Farmen des lindlichen Amerikas

auch als stationire Kraftquelle, die Sigen und Waschmaschinen antrieb.?

Das Themenheft untersucht
die Beziehungen von Mobilitit und
Umwelt, die damit verbundenen
gesellschaftlichen Aushandlungs-
prozesse und die sich wandelnden
Nutzungsweisen von Verkehrs-
trigern. Im Mittelpunkt stehen
vier Zuginge. Erstens betrachten
die Beitrige verschiedene Formen
der Raumnutzung und belegen,
wie sich die politischen Interessen
auf nationalstaatlicher, regionaler
und lokaler Ebene unterschieden.
Ferner werden lokale Protestgrup-
pen betrachtet und deren Argu-
mentationsmuster mit denjenigen
der politischen Entscheidungs-
trager kontrastiert. Dabei wird eben-
falls analysiert, wie die Mobilitats-
konzepte abhingig von historisch
gewachsenen umweltpolitischen
Zielen sowie dkonomischen und
okologischen Interessen differier-
ten. Hier zeigt sich, wie die jeweili-
gen sozialen Gruppen »Umwelt«
definierten, wo die Frage der
»Nachhaltigkeit«’® aufkam und

=)
=
=
=
=
=
=)
=

=
=
=
=
.
=
3
=
=
4
a
=
=

Vertikaler Parkplatz in Chicago, 1937
(bpk/Bernd Lohse)

8 Vgl. Scott L. Bottles, Los Angeles and the Automobile. The Making of the Modern City, Berkeley 1987, S. 2ff.
9 Vgl. Ronald R. Kline/Trevor J. Pinch, Users as Agents of Technological Change. The Social Construction
of the Automobile in the Rural United States, in: Technology & Culture 37 (1996), S. 763-795, hier S. 773-777.

10 Zum Begriff vgl. den »Brundtland-Bericht« der Vereinten Nationen (1987): <http://www.nachhaltigkeit.

info/artikel/brundtland_report_1987_728.htm>.
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Autowidsche am Main, Biigel bei Offenbach, 1967
(bpk/Abisag Tiillmann)

welche Modelle von »nachhaltiger« Mobilitit verhandelt wurden. Zweitens werden die
Akteure betrachtet: Wer nutzte die jeweils verfiigbaren Mobilititsformen? Wer trieb
Infrastrukturprojekte und verkehrstechnische Innovationen voran? Mit welchen Argu-
menten und Interessen geschah dies? Wie reagierten Nicht-Nutzer auf die Verinde-
rungen? Welche Spannungen kamen zwischen unterschiedlichen sozialen Gruppen
auf? Daran kntipft drittens die Frage an, wie aus den verschiedenen Mobilititsformen
und Deutungen von »Umwelt« spezifische lokale, nationale oder transnationale Iden-
tititen erwuchsen, wie sie sich in historischer Perspektive wandelten und warum
Konflikte entstanden. Dariiber hinaus zeigte sich in konkreten sozialen Praktiken,
wie sich im letzten Drittel des 20. Jahrhunderts die kulturellen Prigungen verinder-
ten. Wihrend das regelmifige Autowaschen noch in den 1960er- und 19770er-Jahren
vor der eigenen Garage oder im 6ffentlichen Raum auf Strafen und an Gewissern
uiblich war, wurde dies infolge des aufkommenden Grundwasserschutzes sukzessive
stirker reglementiert und in Teilen verboten.” Viertens werden die kologischen Folgen

11 Fur dhnliche Argumentationsmuster vgl. Peter Soppelsa, Intersections. Technology, Mobility, and
Geography, in: Technology & Culture 52 (2011), S. 673-677; Kevin L. Borg, Introduction. Constructing
Sociotechnical Environments — Aurality, Air Quality, and Automobiles, in: Technology & Culture 55 (2014),
S. 287-298; Mike Esbester/Jameson M. Wetmore, Introduction. Global Perspectives on Road Safety
History, in: Technology & Culture 56 (2015), S. 307-318. Fiir die Konflikte im StraRenverkehr zur Friih-
zeit des Automobils vgl. Kurt Méser, The Dark Side of sAutomobilisms<, 1900-30. Violence, War and
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Autofreier Sonntag in Bonn, Konrad-Adenauer-Briicke, 8. Juni 1980
(Bundesarchiv, B 145 Bild-Fo58395-0014, Foto: Engelbert Reineke)

von Mobilitit einbezogen — besonders die Lirmbelastung und Luftverschmutzung,
weniger der Klimawandel, der erst ab der zweiten Hilfte der 198oer-Jahre seine poli-
tische Brisanz entfaltete.”™

Damit ist bereits der gewihlte Untersuchungszeitraum angedeutet, der sich vor allem
von den 196oer- bis zu den frithen 198oer-Jahren spannt. Allerdings wird diese zeitliche
Begrenzung an mehreren Stellen durchbrochen. Ein Teil der Beitrige erweitert die Per-
spektive bis in das 19. Jahrhundert und bestimmt die langen Kontinuititslinien bei der
Verbreitung von Mobilititsformen. Zudem lisst sich so aufzeigen, wie sich im Laufe des
20. Jahrhunderts die gesellschaftliche Wahrnehmung von Mobilitit und Umwelt verin-
derte. Dartiber hinaus werden auch Entwicklungen der jiingeren Vergangenheit analy-
siert und in transtemporaler Perspektive mit Mobilititsvorstellungen vorangegangener
Epochen verglichen. Beide Perspektivenerweiterungen ermdoglichen es letztlich, die
1970er-Jahre als historische Scharnierphase fiir die Verinderung von Mobilitit und Um-
welt priziser zu bestimmen. Zudem erlaubt es dieser Ansatz, die bisher meist getrenn-
ten Stringe der Umwelt- sowie der Verkehrs- und Mobilititsgeschichte zu verkniipfen.

the Motor Car, in: Journal of Transport History 24 (2003), S. 238-258. Fiir eine Anniherung an Mobi-
litat aus soziologischer Perspektive vgl. Hannam/Sheller/Urry, Editorial (Anm. 4); Adey u.a., Intro-
duction (Anm. 4).

12 Vgl. Peter Weingart, Die Stunde der Wahrheit? Zum Verhdltnis der Wissenschaft zu Politik, Wirtschaft
und Medien in der Wissensgesellschaft, Weilerswist 2005, S. 275ff.
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2. Zeit-, Mobilitdts- und Umweltgeschichte:
Forschungskontexte und Zwischenergebnisse

Das Themenheft greift aktuelle Tendenzen der Umwelt- und Mobilititsgeschichte
auf, die die 19770er-Jahre als »Schliisseljahrzehnt« und als zentrale Transformations-
phase im Hinblick auf gesellschaftliche Vorstellungen zu Mobilitit und Umwelt klassi-
fizieren.” So verortet der Historiker Joachim Radkau die »kologische Revolution«
um das Jahr 1970. Sozialwissenschaftler und Verkehrshistoriker haben wiederum
»Mobilitit« als ein Wesensmerkmal gesellschaftlicher Entwicklung des letzten hal-
ben Jahrhunderts identifiziert, wie die Historikerin Anne-Katrin Ebert es pointiert in
einem Review-Essay zusammengefasst hat.’* Offen bleibt in bisherigen Studien
gleichwohl die Frage, in welchen von Mobilitits- und Umweltaspekten erfassten Be-
reichen es wihrend der 1970er-Jahre zu Briichen kam und wo demgegeniiber eher
von einer Kontinuitit gesprochen werden muss, die vielleicht durch die zeitgenossi-
schen Krisendiskurse verdeckt worden ist. Damit schlieft das Themenheft auch an die
Debatten der Zeitgeschichtsforschung tiber unterschiedliche Deutungen der 19770er-
Jahre an, die sich zwischen den beiden Polen »Boom« und »Krise« aufspannen.”
Dartiber hinaus gibt das Heft exemplarische Antworten auf die Frage, wie soziale
Gruppen sowie Entscheidungstriger aus Wirtschaft und Politik die Themen »Umwelt,
»Umweltverschmutzung« und »Umweltschutz« mit expandierenden gesellschaftli-
chen Mobilititsformen in Einklang zu bringen versuchten.

Die Beitrage zeigen ebenfalls, wie sich Menschen, Vorstellungen und Nutzungs-
weisen von Mobilitdtsformen sowie Schadstoff- und Larmbelastungen innerhalb eines
Landes, aber auch tiber nationalstaatliche Grenzen hinweg bewegten. Die sich seit den
1970er-Jahren verbreitenden internationalen Urlaubs- und Flugreisen erdffnen damit
bereits von ihrem Untersuchungsgegenstand her eine transnationale Perspektive auf
Mobilitat und Umwelt.’® Hier stehen zunzichst der Massentourismus und der Massen-
verkehr im Mittelpunkt der Analyse. Andere Beitrige wenden sich demgegentiber

13 Zu den unterschiedlichen Konnotationen von »Umwelt« vgl. Joachim Radkau, Die Ara der Okologie.
Eine Weltgeschichte, Bonn 2011, S. 16ff., S. 124-164; Frank Uekétter, Umweltgeschichte im 19. und 20.
Jahrhundert, Miinchen 2007, S. 28-38, S. 73ff.

14 Vgl. Radkau, Ara (Anm. 13), S. 124; Anne-Katrin Ebert, Mobilitit(en) — ein neues Paradigma fur die
Verkehrsgeschichte?, in: NTM. Zeitschrift fiir Geschichte der Wissenschaften, Technik und Medizin
23 (2015), S. 87-107.

15 Fiir eine Zusammenfassung vgl. Frank Bésch, Boom zwischen Krise und Globalisierung. Konsum
und kultureller Wandel in der Bundesrepublik der 1970er und 1980er Jahre, in: Geschichte und Gesell-
schaft 42 (2016), S. 354-376, hier S. 354ff. Siehe auch das Themenheft »Die 1970er-Jahre — Inventur
einer Umbruchzeit«: <http://www.zeithistorische-forschungen.de/3-2006>.

16 Vgl. exemplarisch Hasso Spode, Von der Luftpolitik zur Deregulierung. Das Flugzeug und der Massen-
tourismus, in: Roth/Schlégel, Neue Wege in ein neues Europa (Anm. 4), S. 491-514; Sina Fabian, Massen-
tourismus und Individualitit. Pauschalurlaube westdeutscher Reisender in Spanien wihrend der
1970er- und 1980er-Jahre, in: Zeithistorische Forschungen/Studies in Contemporary History 13 (2016),
S. 61-85.
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dem Individualverkehr zu. Das Auto und das Fahrrad nutzen deren Besitzer zwar in-
dividuell, doch werden die Fahrweisen und Mobilititsgewohnheiten auf gesellschaft-
licher Ebene entweder millionenfach kopiert oder in Teilen modifiziert. Aus dieser
Perspektive handelt es sich beim Individualverkehr ebenfalls um ein Massenphino-
men, das weitreichende Folgen nach sich zieht. Wihrend historische Studien diese
Entwicklungen bisher vorrangig fiir Europa und die USA analysiert haben, werden im
vorliegenden Themenheft auch die Wechselbeziehungen von Mobilitit und Umwelt in
Stidamerika und Asien untersucht — anhand von Beispielen aus Brasilien und China.
Die Perspektivenerweiterung vom Globalen Norden in den Globalen Siiden verstirkt
die Fokussierung auf transnationale Dimensionen der Verkniipfung von Mobilitit und
Umwelt. Damit gelangen die von Mobilitit auf nationaler wie internationaler Ebene
verursachten oder verstirkten sozialen Ungleichheiten genauso in den Blick wie die
Frage nach Gerechtigkeitsanspriichen. Schliefilich ist es global schwer zu rechtferti-
gen, warum Menschen in einigen Lindern und Regionen — meist aus der stidlichen
Hemisphire — Mobilitit verwehrt werden soll.

Wie Mobilitit soziale Ungleichheit und Hierarchien, aber auch kulturelle Mentali-
titen in einer stidtischen Umwelt prigte, untersucht Shawn W. Miller am Beispiel der
Stralennutzung in Rio de Janeiro vom ausgehenden 19. bis zur Mitte des 20. Jahr-
hunderts. Er fragt, wie sich die Strafie als Gemeingut und als sozialer Raum, auf dem
man sich nicht nur fortbewegte, sondern auch Fufball spielte und feierte, zu einem
Verkehrsweg mit eng definierter Nutzung entwickelte. Diese Verinderung datiert
Miller auf die erste Hilfte des 20. Jahrhunderts, als sich der Autoverkehr zusehends
verbreitete und andere Formen der Strafennutzung verdringte. Es entstand eine
neue Art der Kontrolle iiber soziale Riume; durch die Automobilkultur traten die
gesellschaftlichen Eliten in zusitzliche Konflikte mit anderen sozialen Schichten.
Miller erganzt frithere Arbeiten, die sich mit den Widerstinden gegen die Verbrei-
tung des Autos in Nordamerika und Europa befasst haben."”

Die Beitrige des Themenhefts erweitern ferner bisherige Studien zur Geschichte
der Mobilitit, indem sie deren Ergebnisse neu akzentuieren. Angekniipft wird zum
Beispiel an Arbeiten zur Geschichte des Autos in den USA und Europa, die heraus-
gestellt haben, wie Produktion und Konsum mit Mobilitit und Umwelt verflochten
waren. Diese Studien haben insbesondere auch die Konflikte um die Antriebssysteme
Ottomotor, Dampfmaschine und Elektromotor untersucht.”® Um die Jahrhundertmitte

17 Vgl. Uwe Fraunholz, Motorphobia. Anti-automobiler Protest in Kaiserreich und Weimarer Republik,
Gattingen 2002; Christoph Maria Merki, Der holprige Siegeszug des Automobils 1895-1930. Zur Motori-
sierung des StrafSenverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz, Wien 2002; Méser, Dark Side
(Anm. 11); Kline/Pinch, Users (Anm. 9), S. 768-773; Ronald R. Kline, Consumers in the Country. Tech-
nology and Social Change in Rural America, Baltimore 2000, S. 57-62.

18 Vgl. Gijs Mom, Das >Scheitern< des friihen Elektromobils (1895-1925). Versuch einer Neubewer-
tung, in: Technikgeschichte 64 (1997), S. 269-285; ders., The Electric Vehicle. Technology and Expecta-
tions in the Automobile Age, Baltimore 2004; Kurt M&ser, Geschichte des Autos, Frankfurt a.M. 2002,
S. 62-66.
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riickten mit den Lirmimmissionen, den Schadstoffemissionen sowie der steigenden
Zahl der Verkehrstoten andere Probleme in den Fokus.™ Peter Itzen greift letzteres auf
und diskutiert am Beispiel des Verkehrsunfalls, wie Juristen, Politiker, Ingenieure
und Mediziner Alltagsrisiken in modernen Gesellschaften verhandelten und schon
seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts einzuhegen versuchten. In den 19770er-Jahren
erfolgte schlielich eine kritische Neubewertung des Verkehrsunfalls — also zu jener
Zeit, als das Auto seine Aura als Emblem der Moderne verlor. Da sich noch weitere
zentrale Veranderungen parallel vollzogen, kann dieses Jahrzehnt als generelle Wende-
marke interpretiert werden. So verschob sich infolge der Energiekrisen die PKW-
Nachfrage zu kleineren und wirtschaftlicheren Modellen. Zudem lief die 6ffentliche
Auseinandersetzung um die Themen Ressourcenverbrauch, Umweltverschmutzung
und Fahrzeugsicherheit eine massive Kritik am Auto als Konsumgut aufkommen, bis
es schliefRlich Anfang der 1980er-Jahre — zumindest in der Bundesrepublik — als
»Umweltfeind Nummer Eins« galt, was das gesellschaftliche Mobilititsverhalten frei-
lich kaum verinderte.>®

Die Automobilproduzenten sahen sich wihrend der 1970er-Jahre mit Kosten-
steigerungen und einem schirferen Wettbewerb konfrontiert. Es verschlechterten
sich nicht nur die Exportbedingungen fiir deutsche Hersteller, sondern auch die Lage
auf den Binnenmirkten in Europa und den USA wurde schwieriger, da japanische
Hersteller ihre Marktanteile erhshen konnten.?” Um die eigene Position zu stirken,
inderten die deutschen Hersteller ihre Strategien. Sie diversifizierten ihre Angebote
vertikal und horizontal. So erschlossen sie mit einer Vollsortiment-Politik, die Klein-
und Kompaktwagen umfasste, neue Marktsegmente. Besitzer eines bestimmten Mo-
dells konnten in eine héhere bzw. niedrigere Klasse desselben Herstellers wechseln.
Parallel dazu differenzierten sie das Angebot in den jeweiligen Typenklassen und
konnten so innerhalb eines Segments unterschiedliche Wiinsche bedienen. Diese

19 Vgl. v.a. Borg, Introduction (Anm. 11); Gijs Mom, Orchestrating Automobile Technology. Comfort,
Mobility Culture, and the Construction of the »Family Touring Car«, in: Technology & Culture 55 (2014),
S.299-325; Karin Bijsterveld u.a., Sound and Safe. A History of Listening Behind the Wheel, Oxford 2014;
Tom McCarthy, Auto Mania. Cars, Consumers, and the Environment, New Haven 2007; Esbester/
Wetmore, Introduction (Anm. 11); Peter Norton, Four Paradigms: Traffic Safety in the Twentieth
Century United States, in: Technology & Culture 56 (2015), S. 319-334.

20 Richard Gaul/Irene Mayer-List, Sauber, sauber. Die neue Bundesregierung macht ernst: Das Auto,
schon von der sozialliberalen Koalition als »Umweltfeind Nummer Eins« gescholten, soll jetzt end-
lich entgiftet werden, in: ZEIT, 29.7.1983, S. 9f. Zusammengefasst bei Christopher Neumaier, Die Ein-
fihrung des »umweltfreundlichen Autos« in den 1980er-Jahren im Spannungsverhiltnis von Wirt-
schaft, Politik und Konsum, in: Themenportal Europidische Geschichte, 2012, <http://www.europa.
clio-online.de/essay/id/artikel-3626>. Vgl. exemplarisch Rudi Volti, Cars and Culture. The Life Story of a
Technology, Baltimore 2006, S. 115-135; McCarthy, Auto Mania (Anm. 19), S. 148-230; Méser, Geschichte
(Anm. 18), S. 257-288; Ingo Kéhler, Marketing als Krisenstrategie. Die deutsche Automobilindustrie
und die Herausforderungen der 1970er Jahre, in: Hartmut Berghoff (Hg.), Marketinggeschichte. Die
Genese einer modernen Sozialtechnik, Frankfurt a.M. 2007, S. 259-295, hier S. 259.

21 Vgl. Kshler, Marketing (Anm. 20), S. 266ff.; ders., Marketingmanagement als Strukturmodell. Der
organisatorische Wandel in der deutschen Automobilindustrie der 1960er bis 80er Jahre, in: Zeit-
schrift fiir Unternehmensgeschichte 53 (2008), S. 216-239, hier S. 217.
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Wettbewerbsstrategie sollte die Markentreue erhshen und das Risiko auf mehrere
Segmente verteilen, wodurch sich Absatzschwankungen besser auffangen lieRen. Zu-
dem wurden so Produktnischen besetzt. Die Automobilhersteller versuchten dariiber
hinaus, durch technische Innovationen in den Bereichen Motortechnik, Fahrzeug-
sicherheit, Leichtbauweise und durch eine zunehmende Digitalisierung der Auto-
technik einen weiteren Wettbewerbsvorteil zu erzielen.?* Was seit dem spiten
19. Jahrhundert als spezifische Stirke des deutschen Wissenschafts-, Technik- und
Wirtschaftssystems galt, zeigte sich mehr denn je auch auf dem Automobilsektor:
die Fahigkeit, im Zusammenspiel von Wissenschaft und Industrie neben Basis-
innovationen wie dem Airbag oder dem Antiblockiersystem (ABS) einen stetigen
Strom von inkrementellen Innovationen zu erzeugen, der die Kunden weltweit auf die
Qualitdt deutscher Ingenieursarbeit vertrauen lief?.>3 Insofern ist der seit 2015 zum
Vorschein kommende transnationale »Abgas-Skandal« ein Vertrauens- und ein Umwelt-
problem gleichermafien.

Als der PKW-Bestand in der Bundesrepublik von ca. 4,5 Mio. Wagen 1960 zu-
nichst auf fast 14 Mio. 1970 bzw. ca. 23 Mio. 1980 anstieg und sich schlieRlich 1990 auf
mehr als 30 Mio. belief, begann ein gesellschaftlicher und politischer Aushandlungs-
prozess, der zu einer Neubewertung des Autos fithrte.>4 Im Mittelpunkt standen zwei
Fragenkomplexe: Welche Emissionen und welche Grenzwerte hatten als »umwelt-
schadlich« zu gelten, und wie konnte den damit verbundenen Gefahren politisch,
technisch und wirtschaftlich begegnet werden? Was galt als »sicher«, und welche
Sicherheitstechnologien oder Regulierungsansitze sollten verfolgt werden?»*S Diese

22 Vgl. Kéhler, Marketing (Anm. 20), S. 279fF,, S. 284; ders., »Small Car Blues«. Die Produktpolitik US-
amerikanischer und deutscher Automobilhersteller unter dem Einfluss umweltpolitischer Vorgaben,
1960-1980, in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 51 (2010), S. 107-135, hier S. 130f; ders., Overcom-
ing Stagnation. Product Policy and Marketing in the German Automobile Industry of the 1970s, in:
Business History Review 84 (2010), S. 53-78, hier S. 67; Christopher Neumaier, Dieselautos in Deutsch-
land und den USA. Zum Verhidiltnis von Technologie, Konsum und Politik, 1949-2005, Stuttgart 2010,
S. 65-69; Borg, Introduction (Anm. 11), S. 293; ders., Auto Mechanics. Technology and Expertise in
Twentieth-Century America, Baltimore 2007, S. 138-169.

23 Vgl. Ulrich Wengenroth, Vom Innovationssystem zur Innovationskultur. Perspektivwechsel in der
Innovationsforschung, in: Johannes Abele/Gerhard Barkleit/ Thomas Hinseroth (Hg.), Innovations-
kulturen und Fortschrittserwartungen im geteilten Deutschland, Kéln 2001, S. 23-32, und Helmuth
Trischler, »Made in Germany«. Die Bundesrepublik als Wissensgesellschaft und Innovationssystem,
in: Thomas Hertfelder/Andreas Rédder (Hg.), Modell Deutschland. Erfolgsgeschichte oder lllusion?,
Gottingen 2007, S. 44-60.

24 Vgl. <http://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/FahrzeugklassenAufbauarten/b_fzkl_zeitreihe.
html>. Weltweit stieg der PK\W-Bestand im selben Zeitraum ebenfalls deutlich an: 98 Mio. (1960),
193 Mio. (1970), 320 Mio. (1980) und 445 Mio. (1990). Vgl. Zahlen nach Ward’s Automotive Group:
<https://web.archive.org/web/20130608100749/http://www.automotiveonline.co.za/site/files/6860/13_
World_VIO_History.htm>.

25 Siehe auch Esbester/Wetmore, Introduction (Anm. 11), S. 310f; Norton, Four Paradigms (Anm. 19);
Jameson M. Wetmore, Delegating to the Automobile. Experimenting with Automotive Restraints in
the 1970s, in: Technology & Culture 56 (2015), S. 440-463. Fiir einen theoretischen Zugriff auf Regu-
lierungsprozesse vgl. Lee Jared Vinsel, Designing to the Test. Performance Standards and Techno-
logical Change in the U.S. Automobile after 1966, in: Technology & Culture 56 (2015), S. 868-894.

413



414

NEUMAIER/TRISCHLER/KOPPER

Verinderungen fithrten dazu, dass ab Mitte der 1960er-Jahre die Mobilititsformen
und die Verkehrstechnik stirker kontrolliert wurden — in einer Phase, als auf wirt-
schaftspolitischer Ebene eine Deregulierung erfolgte.2® Der Prozess setzte zunichst
in den USA ein, mit dem U.S. Clean Air Act von 1963 sowie dem National Traffic and
Motor Vehicle Safety Act von 1966. In den 19770er-Jahren folgten weitere Reglementie-
rungen, wie der Clean Air Act Extension 1970 und der Energy Policy and Conservation
Act von 1975. Fiir die Bundesrepublik kann unter anderem auf das Benzin-Blei-
Gesetz von 1972, die Einbaupflicht von Anschnallgurten in Neuwagen 1974 und das
Bundesimmissionsschutzgesetz aus demselben Jahr verwiesen werden. Diese Be-
stimmungen sollten vorrangig die Abgasemissionen und Lirmimmissionen der Autos
senken sowie die aktive und passive Fahrsicherheit erh6hen. Bedingt ging es eben-
falls um eine Schonung der Ressourcen.?”

Wie die gesellschaftlich verhandelten Themen — Energiekrisen, Ressourcen-
verbrauch, Umweltverschmutzung und Verkehrssicherheit — auf die Werbebotschaf-
ten der Autoindustrie in der Bundesrepublik und den USA riickwirkten, untersucht
Christopher Neumaier. Die Hersteller passten ihre Werbung zwar an die nationalen
kulturellen Interessen der Konsumenten an, doch finden sich mehrere Gemeinsam-
keiten. Trotz der Debatten um den Energieverbrauch verschwand der Topos Motor-
leistung nicht aus den Anzeigen der westdeutschen Hersteller Volkswagen, BMW
und Mercedes-Benz. In den 1970er-Jahren setzte sich folglich kein ausschliefllich
sachlich-rationaler Umgang mit dem Konsumgut Auto durch. Gleichwohl wurden
die Werbebotschaften insofern recodiert, als Funktionen und Emotionen stirker
aufeinander bezogen wurden. So konnte auch ein leistungsstarkes Auto als »ver-
niinftig« beworben werden, wenn es dartiber hinaus noch einen vergleichsweise
geringen Kraftstoffverbrauch aufwies und eine hohe Fahrzeugsicherheit bot. Dem-
gegentiber blieb das Thema Umweltverschmutzung in den Anzeigen weitgehend
ausgespart.

Einige der oben geschilderten Entwicklungen der 1970er- und 198oer-Jahre erfass-
ten auch die zivile Luftfahrt. So stiegen nicht zuletzt wegen der Deregulierung des
Flugverkehrs die Passagierzahlen in den USA deutlich an. Das Passagieraufkommen
hatte aber in Nordamerika schon vorher einen Zuwachs verzeichnet, weshalb in
vielen Stidten bereits in den frithen 1970er-Jahren mit einem Flughafenausbau
begonnen wurde. Neben der architektonischen Gestaltung der Gebiude und deren
Einbettung in die Landschaft lief diese Verinderung eine neue Kultur des Reisens

26 Vgl. Spode, Luftpolitik (Anm. 16); Daniel T. Rodgers, Age of Fracture, Cambridge 2011, S. 60-64;
Christopher Neumaier, Art. »Trucking«, in: Christof Mauch/Riidiger Wersich (Hg.), USA-Lexikon.
Schliisselbegriffe zu Politik, Wirtschaft, Gesellschaft, Kultur, Geschichte und zu den deutsch-amerikani-
schen Beziehungen, Berlin 2013, S. 1081f,; Ebert, Mobilitat(en) (Anm. 14), S. 92f. Siehe auch das
Themenheft »Vermarktlichung«: <http://www.zeithistorische-forschungen.de/3-2015>.

27 Vgl. Kéhler, Marketing (Anm. 20), S. 274f,; ders., Overcoming Stagnation (Anm. 22), S. 60; ders.,
»Small Car Blues« (Anm. 22), S. 122; Borg, Introduction (Anm. 11), S. 293; Volti, Cars (Anm. 20),
S. 117, S. 121, S. 124f,; McCarthy, Auto Mania (Anm. 19), S. 171, S. 176-192, S. 217.
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entstehen, zumal sich Flugreisen in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts von
einem elitdren Ereignis zu einem Massenphinomen wandelten.?® Im vorliegenden
Heft werden die bisher vor allem tourismushistorischen Perspektiven auf Flugreisen
erweitert, und es wird erstens nach den 6kologischen und sozialen Folgen des Flug-
hafenausbaus gefragt. Trotz des steigenden Passagieraufkommens gelten die 19770er-
Jahre auch aus der Perspektive der Fluggesellschaften wegen der Diskussionen
um Energieknappheit und Umweltverschmutzung als Krisenjahrzehnt. Zweitens
wird daher diskutiert, wie die Flugreisewerbung auf diese Debatten reagierte. Drit-
tens werden die lokalen und regionalen Folgen des Massenphinomens Flugreisen
analysiert.

Moritz Glaser untersucht am Beispiel Spaniens, wie Politiker auf der nationalen,
aber auch auf der regionalen und lokalen Ebene die Folgen des Massentourismus fiir
die spanische Gesellschaft und die Umwelt wihrend der 19770er-Jahre einschitzten
und welche Schlussfolgerungen sie daraus zogen. Umweltgruppen und Biirgerinitia-
tiven diskutierten, wie Umwelt und Tourismus zusammenhingen und welche 6kolo-
gischen, wirtschaftlichen und sozialen Konsequenzen daraus abgeleitet werden
miissten. Indem Glaser die »Bereisten« in den Blick nimmt, kann er zeigen, wie sich
in Spanien die politischen Entscheidungen und lokalen Mentalititen gegeniiber Tou-
rismus, Landschaft und Umwelt grundlegend wandelten. Markanterweise war der
Ubergang von einer primir instrumentellen Sicht auf Umwelt und Tourismus zu einer
Infragestellung weiterer touristischer Entwicklung das Resultat umweltbezogener Ar-
gumente. Da neben Mallorca auch die Costa Brava einen der Untersuchungsschwer-
punkte bildet, lisst sich der Aufsatz implizit zugleich als Beitrag zur Vorgeschichte
der aktuellen katalonischen Autonomie-Bestrebungen lesen.

Das rasant wachsende Reiseaufkommen beeinflusste nicht nur die Urlaubsregio-
nen, sondern hatte auch weitreichende Folgen fiir die Startpunkte der Flugreisenden.
Fur sie mussten die infrastrukturellen Voraussetzungen von Mobilitit entworfen und
gebaut werden, wie Bret Edwards in seinem Aufsatz zum aeromobile sprawl, der Expan-
sion kanadischer Flughifen zwischen den 196o0er- und frithen 198oer-Jahren, heraus-
arbeitet. Am Beispiel Vancouvers analysiert Edwards, wie Flughifen aufgrund ihrer
Architektur und der von ihnen ausgehenden Umweltbelastungen lokale Identititen
und das soziokulturelle Gefiige der Gemeinden genauso wie die ckologische Situation
verinderten. Er geht auch auf Proteste in den Regionen um den Flughafen in Vancou-
ver ein und kontrastiert diese mit den Widerstinden gegen die expandierenden Flug-
hifen in Montreal und Toronto.

28 Vgl. Spode, Luftpolitik (Anm. 16); Sonja Dimpelmann, Flights of Imagination. Aviation, Landscape,
Design, Charlottesville 2014; Anke Ortlepp, Friendly Skies? Cultures of Airtravel in Postwar America,
in: Bulletin of the German Historical Institute 40 (2007), S. 115-125; dies., Airport Security and the
Limits of Mobility. The Case of the United States, in: Traverse. Zeitschrift fiir Geschichte 16 (2009) H. 1,
S. 75-88; Hannam/Sheller/Urry, Editorial (Anm. 4), S. 5ff.; Scott McCabe, Tourist, in: Adey u.a.,
Handbook of Mobilities (Anm. 4), S. 349-357.
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Vancouver International Airport, Januar 2007. Seit dem starken Wachstum des Flugverkehrs

in den 1960er- und 1970er-Jahren wurde und wird dieser Flughafen immer weiter ausgebaut.

Fiir die Jahre 2017-2037 liegt ein umfangreicher Masterplan vor, der es erméglichen soll,

die Kapazitaten auf jihrlich 35 Millionen Passagiere zu steigern.

(Wikimedia Commons, Alejandro Erickson [<https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Vancouver_In-
ternational _Airport_Aerial.JPG>], »Vancouver International Airport Aerial«, <https://creativecom-
mons.org/licenses/by/3.0/legalcode>)

Eine dritte Perspektive auf den Tourismus erséffnet Anke Ortlepps Beitrag zur Flug-
reisewerbung der 1970er- und 198oer-Jahre. Sie argumentiert, dass Anzeigen als eine
utopische Gegenrede zum Krisendiskurs der beiden Jahrzehnte gelesen werden kon-
nen. Die Fluggesellschaften vermarkteten den Eskapismus als eine Bewiltigungs-
strategie, mit der US-Amerikaner und Westdeutsche die Energiekrisen ebenso wie die
Umweltverschmutzung ausblendeten. Zudem spielten unterschiedliche kulturelle
Kontexte und wirtschaftliche Rahmenbedingungen eine Rolle dabei, wie Flugreisen
als liminale Erfahrungen entworfen wurden.

Ein Aufsatz von Ruth Oldenziel erweitert demgegeniiber die Forschungen zur Ge-
schichte des Fahrrads. Bisherige Studien haben insbesondere den Ubergang von
Hochrad zum Niederrad in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts und die kultu-
relle Bedeutung des Radfahrens im frithen 20. Jahrhundert analysiert. Erst in den
letzten Jahren, auch ausgelost durch die »6kologisch bedingte Renaissance des Fahr-
rads«*® wihrend der 1970er- und 198oer-Jahre, hat die historische Forschung die

29 Christoph Maria Merki, Verkehrsgeschichte und Mobilitit, Stuttgart 2008, S. 50.
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Smog in Beijing, Dezember 2015 —

FuRginger mussen zum Schutz vor der hohen Feinstaubbelastung
regelmaflig Atemschutzmasken tragen.

(picture alliance/AP Photo/Andy Wong)

Kulturtechnik des Radfahrens fiir das ausgehende 20. Jahrhundert »wiederentdeckt«
und dabei unter anderem dessen 6kologische, soziale und wirtschaftliche Bedeutung
betont, wobei die traditionell westeuropiische Perspektive durchbrochen wurde.>° An
diesen Trend schliefdt Oldenziel an, indem sie die soziokulturellen, wirtschaftlichen
und 6kologischen Folgen der massenhaften Nutzung des Individualverkehrsmittels
Zweirad in China wihrend der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts diskutiert. Der
Fahrradboom zwischen den 1950er- und 19770er-Jahren resultierte aus wirtschaftli-
chen Griinden, argumentiert die Autorin, ehe sich das Auto ab den 1980er- und ver-
stirkt in den 199oer-Jahren verbreitete (ohne dass es dhnlich dominant geworden
wire wie in Europa und den USA). Diese Verschiebung dokumentiert nicht nur die

30 Vgl. exemplarisch Wiebe E. Bijker, Of Bicycles, Bakelites, and Bulbs. Toward a Theory of Sociotechnical
Change, Cambridge 1995, S. 19-100; Anne-Katrin Ebert, Radelnde Nationen. Die Geschichte des Fahr-
rads in Deutschland und den Niederlanden bis 1940, Frankfurt a.M. 2010; Tiina Ménnistd-Funk, The
Crossroads of Technology and Tradition. Vernacular Bicycles in Rural Finland 1880-1910, in: Tech-
nology & Culture 52 (2011), S. 733-756; Oldenziel/Trischler, Cycling and Recycling (Anm. 4).
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verinderten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen in China, sondern auch den sozia-
len Aufstieg der Kiufer. Dieser Wandel liefs wiederum die Umweltbelastung und das
Verkehrsaufkommen deutlich anschwellen. Gerade in den grofen urbanen Agglome-
rationen verschlechterte sich die Luftqualitit aufgrund von Schadstoffemissionen
signifikant, und die Mobilitit kam mit den tiglichen Staus fast zum Erliegen. Olden-
ziel fragt, wie politische Entscheidungstriger und lokale Akteure auf solche Folgen
reagierten und neue Mobilititskonzepte entwickelten, die auf Fahrridern und auf
Motorrollern mit Elektroantrieb basierten, und welche soziokulturellen Faktoren dem
entgegenstanden.

Wie sich nun die Befunde zur Rolle des Fahrrads, des Motorrads und des Autos in
China auf andere Linder tibertragen lassen, die derzeit mit 6kologischen Problemen
konfrontiert sind (etwa Indien), bietet sich als Untersuchungsgegenstand fiir weiter-
fuhrende Forschungen an. Dies dringt sich nicht zuletzt wegen der aktuellen Dis-
kussion um die »Dekarbonisierung« des Verkehrs auf — die Umstellung auf einen
niedrigeren Umsatz von Kohlenstoff —, den Mobilititsforscher als einen »Megatrend«
identifiziert haben.>* Damit stellt sich die Frage, welche Rolle Elektroautos, 6ffentlicher
Nahverkehr und Fahrrider in zukiinftigen (urbanen) Mobilititskonzepten spielen sol-
len und wie historisch gewachsene Mobilititsvorstellungen das Konsumverhalten der
Gegenwart beeinflussen.

Da weder Mobilitit noch Umweltverschmutzung vor nationalstaatlichen Grenzen
haltmachen, lohnt es sich fiir zukiinftige Arbeiten ferner, die internationale, trans-
nationale oder globale Dimension beider Aspekte (und ihrer Verflechtungen) star-
ker herauszuarbeiten. Dies wird im vorliegenden Themenheft mehrfach angedeutet,
miisste aber vertieft werden. So diskutiert Christoph Bernhardt in einem Essay, welche
Metamorphosen das Leitbild der »autogerechten Stadt« seit den 1920er-Jahren in
Deutschland durchlief. Er skizziert dabei insbesondere die hinter diesem Modell
stehenden stadtplanerischen Konzepte. Fiir die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg
zeigt Bernhardt am Beispiel der Bundesrepublik, dass sich diese Visionen aufgrund
bestehender Innenstidte in der Realitit vielfach nicht umsetzen liefien. Dariiber hin-
aus argumentiert er, dass in der DDR eine eigene Vorstellung der »autogerechten
Stadt« entstand. Insofern gab es in beiden Teilen Deutschlands zwar unterschiedliche
Ausdeutungen der Chiffre »autogerechte Stadt, aber kein prinzipiell anderes stadt-
planerisches Konzept. Selbst die kritische Abgrenzung von den USA war durchaus
eine Gemeinsamkeit. Dartiber hinaus sollte die Perspektive, wie es auch Bernhardt
anregt, noch konsequenter auf die sozialistischen bzw. postsozialistischen Staaten in
Ost(mittel)europa nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs erweitert werden. So lie-
Ren sich systemspezifische Mobilititskonzepte und verschiedene umweltpolitische
Strategien identifizieren, und es wire zu priifen, wie sich diese im Zuge der sozio-
dkonomischen Transformation nach 1989/9o wandelten. Insbesondere kann so

31 Vgl. Weert Canzler, Zukunft der Mobilitiat: An der Dekarbonisierung kommt niemand vorbei, in:
Aus Politik und Zeitgeschichte 65 (2015) H. 31-32, S. 19-25.
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untersucht werden, welchen Einfluss wirtschafts- und umweltpolitische Konzepte
aus anderen Regionen auf Ost(mittel)europa hatten und wie sie dort jeweils adaptiert
wurden.’?

Auch die Medienanalyse kann das Verstindnis dafiir schirfen, wie Mobilitit und
Umwelt seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs in globaler Perspektive aufeinander
bezogen waren. Massimo Moraglios Beitrag zu dem US-amerikanischen zivilisations-
kritischen Filmklassiker »Koyaanisqatsi« (1982) — ein assoziativer, teils suggestiver
Experimentalfilm — arbeitet heraus, wie Verfremdungseffekte die Wahrnehmung und
Rezeption von Umweltproblemen fokussieren kénnen. Ressourcenabbau und Umwelt-
verschmutzung treten dem Betrachter plastisch entgegen und zwingen ihn, diese zu
reflektieren. Dartiber hinaus kénnen dabei utopische Visionen entwickelt werden, mit
denen sich 6kologische Probleme eingrenzen oder iiberwinden lassen, wie nicht zu-
letzt die jiingsten Debatten um Elektroautos oder Seilbahnen in urbanen Ballungs-
zentren gezeigt haben.
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32 Kathy Burrell/Kathrin Hérschelmann (Hg.), Mobilities in Socialist and Post-Socialist States. Societies
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