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1 Einleitung 
 
Mobilität ist aus unserem Leben nicht wegzudenken. Mobilität bedeutet Unab-
hängigkeit und Individualität. Wer nicht mobil ist, bleibt in seinem Handlungs-
spielraum letztlich beschränkt, denn ohne Mobilität ist die Teilhabe am gesell-
schaftlichen und beruflichen Leben heute nur sehr schwer möglich. Doch genau 
sie ist im Wandel begriffen. Vielerorts wird über die Zukunft der Mobilität ge-
sprochen und im öffentlichen Diskurs werden verschiedenste Szenarien und 
Lösungen erörtert: Bereits im Jahr 2000 war innerhalb der Weltausstellung in 
Hannover ein Themenpark „Mobilität“ zu finden. Immer mehr Wirtschaftsunter-
nehmen u. a. aus den Branchen Verkehr und Energieversorgung stellen konkrete 
Forschungen für ein Zeitalter „nach dem Öl“ an. Der Deutsche Industrie- und 
Handelskammertag (DIHK) hat sich 2009 „Mobilität ist Zukunft“ zum Jahres-
thema gemacht. Und auf der Internationalen Automobilausstellung 2009 in 
Frankfurt a.M. initiiert die Wochenzeitung „Die Zeit“ den Zukunftsgipfel Mobi-
lität. Dies sind nur einige wenige Beispiele des Engagements aus der Bundesre-
publik. „Es muss etwas getan werden“, heißt es allerorts – gegen die überlasteten 
Straßen und Autobahnen, gegen den unendlichen Stau, gegen die Unpünktlich-
keit und hohen Preise bei Bahn und öffentlichem Nahverkehr, gegen die emissi-
onsbelastete Luft in den Städten, gegen den Verkehrslärm, gegen den Verkehrs-
kollaps schlechthin. Es soll alles schneller, sauberer und billiger werden. Beson-
ders eklatant tritt das Mobilitätsproblem in Großstädten auf, wo der Raum be-
grenzt und die Bevölkerungsdichte hoch ist. Hier scheint die Mobilitätsfrage am 
dringlichsten zu sein, gerade auch vor dem Hintergrund der zunehmenden Urba-
nisierung. Bereits heute lebt mehr als 50% der weltweiten Bevölkerung in Städ-
ten, bis 2050 ist mit einem Anstieg auf 75% zu rechnen. Laut Definition der 
Vereinten Nationen geht man von einer „Megacity“ von mehr als 10 Millionen 
Einwohnern aus. In Deutschland ist zwar keine derselben zu finden, jedoch ist 
hier von sogenannten elf Metropolregionen1 die Rede. Diese benötigen in sich 
ein funktionierendes Mobilitätssystem für die Einwohner und auch auf europäi-
scher Ebene müssen sie gut vernetzt sein, sollen sie auch weiterhin ihre wirt-
schaftlich bedeutende Stellung beibehalten.  

Die Anforderungen, die an eine moderne Mobilität gestellt werden, sind 
sehr komplex und vielschichtig: Das Individuum hat konkrete Erwartungen an 
die Mobilität, die beispielsweise von Bequemlichkeit und Komfort, über Schnel-
                                                           
1  Dies sind im Einzelnen die Regionen Berlin-Brandenburg (seit 1995), Bremen/Oldenburg (seit 

2005), Frankfurt/Rhein-Main (seit 1995), Hamburg (seit 1995), Hannover-Braunschweig-
Göttingen (seit 2005), München (seit 1995), Nürnberg (seit 2005), Rhein-Neckar/Mannheim-
Ludwigshafen (seit 2005), Rhein-Ruhr (seit 1995), Sachsendreieck (seit 1995) und Stuttgart (seit 
1995) (vgl. Ackermann 2007). 

M. H. Zierer, K. Zierer, Zur Zukunft der Mobilität, DOI 10.1007/ 978-3-531-92607-0_ ,
© VS Verlag für Sozialwissenschaften | Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH 2010
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ligkeit und Pünktlichkeit bis zum gesteigerten Umweltbewusstsein, das in Ein-
klang mit den Mobilitätsbedürfnissen gebracht werden muss, reichen. Von Seiten 
der Ökologie gibt es eine eindeutige Stoßrichtung, in welche sich die künftige 
Mobilität entwickeln muss. Die technische Machbarkeit bzw. die wirtschaftliche 
Intention ist ein weiterer Stellhebel im Mobilitätsgeschehen. Die Automobilin-
dustrie als Anbieter des Individualverkehrs ist hier als Branche im Umbruch zu 
sehen und auch der Bahnverkehr sowie der öffentliche Nahverkehr stehen auf 
dem Prüfstand. Und nicht zuletzt spielen politische Meinungen und Entschei-
dungen eine bedeutende Rolle, wenn es um die Gestaltung von Mobilität in ei-
nem Land geht. Viele verschiedene Interessenslagen und eine Anforderung: eine 
gut funktionierende Mobilität für Jedermann. 

Es wird schnell ersichtlich, dass sich die Mobilitätsfrage nicht eindimensio-
nal lösen lässt. Zu komplex sind die Verstrickungen der verschiedenen Anforde-
rungen, die an sie gestellt werden. Insofern stellt Mobilität ein komplexes Phä-
nomen dar, das nicht linear beziehungsweise monokausal behandelt werden 
kann. Es ist, um mit Wolfgang Klafki zu sprechen, ein „epochaltypsiches 
Schlüsselproblem“, also ein Problem, das die gegenwärtige Generation global 
beschäftigt und auch in Zukunft von Bedeutung sein wird (vgl. Klafki 1996). 
Wirft man einen Blick in verschiedene Forschungsdisziplinen, dann lassen sich 
zahlreiche Erkenntnisse finden, die zur Lösung des geschilderten Mobilitätsprob-
lems einen Beitrag leisten können. Was aber bisher fehlt, ist unseres Erachtens 
eine Zusammenschau dieser Erkenntnisse, eine Integration der verschiedenen 
Positionen. Dies ist das Ziel der vorliegenden Arbeit. 

Mit dieser thematischen Eingrenzung ist bereits die Methode der vorliegen-
den Abhandlung festgelegt: In erster Linie wird ein hermeneutischer Zugang 
gewählt. Als verstehende und historische Methode, als „Auslegungskunst“ ver-
sucht sie gerade eine einseitige Blickrichtung so weit als möglich zu vermeiden 
und stattdessen die betrachtete Realität in ihrer Ganzheit, samt ihrer Wirrungen 
und Verstrickungen, zu entschlüsseln und zu begreifen. Da die Hermeneutik eine 
Methode zahlreicher Disziplinen ist und darin unterschiedliche Ausprägungen 
erfährt, bedarf sie einiger Erläuterungen (vgl. z. B. hierzu Jung 2002):  

Der zentrale Begriff der Hermeneutik lautet „Verstehen“. Er meint, allge-
mein formuliert, das Erfassen von etwas sinnlich Gegebenem als etwas Mensch-
liches und von dessen Bedeutung, und zwar aus einer momentanen, historischen 
Situation heraus. Kennzeichnend für ein hermeneutisches Vorgehen ist der so 
genannte hermeneutische Zirkel, der sich beispielsweise im Hin und Her zwi-
schen Theorie und Praxis, zwischen verschiedenen Verständnisebenen, zwischen 
Teilen und dem Ganzen zeigt. Auch in der vorliegenden Arbeit findet sich diese 
Besonderheit wieder, nämlich dann, wenn in einzelne Wissenschaften geblickt 
wird (Teile), um nach Erkenntnissen zu suchen, die für die aufgeworfene Frage 
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wichtig erscheinen. Diese werden anschließend auf eine höhere Ebene und mit 
anderen Erkenntnissen in Verbindung gebracht, um die Mobilitätsfrage umfas-
send beleuchten zu können (Ganzes). 

Zu Analysezwecken wird in der vorliegenden Arbeit neben diesen allge-
meinen hermeneutischen Grundlagen auf ein epistemologisches Modell zurück-
gegriffen, das Ken Wilber in Anlehnung an die Drei-Welten-Theorie von Jürgen 
Habermas entwickelt. Letzterer baut darauf seine Theorie des kommunikativen 
Handelns auf (vgl. Habermas 1987 und Wilber 2002): 

Mithilfe der drei Welten differenziert Jürgen Habermas unterschiedliche 
Weltkonzepte nach ihrem Gegenstandsbereich und Geltungsanspruch. Er unter-
scheidet eine erste, „subjektive“ Welt, womit er „die Gesamtheit der privilegiert 
zugänglichen Erlebnisse eines Sprechers“ meint (Habermas 1987, S.149). Solche 
Aussagen beanspruchen Wahrhaftigkeit. Als Beispiel nennt er Wünsche und 
Gefühle. Des Weiteren unterscheidet er eine zweite, „objektive“ Welt, die „als 
Gesamtheit der Sachverhalte definiert [werden kann], die bestehen oder eintreten 
bzw. durch gezielte Intervention herbeigeführt werden können“ (ebd., S. 130). 
Aussagen, die in dieser zweiten Welt getroffen werden, können „nach den Krite-
rien der Wahrheit und der Wirksamkeit beurteilt werden“ (ebd., S. 130). Die 
dritte, „soziale“ Welt besteht nach Auffassung von Jürgen Habermas „aus einem 
normativen Kontext, der festlegt, welche Interaktionen zur Gesamtheit berechtig-
ter interpersonaler Beziehungen gehören“ (ebd., S. 132). Infolgedessen können 
Aussagen, die in dieser dritten Welt getroffen werden, den „Anspruch auf nor-
mative Richtigkeit [erheben]“ (ebd., S. 130). Ihre Gültigkeit wird also vom Kreis 
der Adressaten bestimmt und festgelegt. 

In Beziehung zur eben dargestellten Drei-Welten-Theorie von Jürgen Ha-
bermas entwirft Ken Wilber folgendes Quadrantenmodell, um vier grundsätzli-
che Ansätze von Erkenntnis zu charakterisieren (vgl. Wilber 2002): 
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          INNEN         AUßEN 
 

     - hermeneutisch   - empirisch 
     - interpretativ    - monologisch 
 
INDIVIDUELL  intentional    verhaltensmäßig 
 
     subjektiver    objektiver  
     Geltungsanspruch    Geltungsanspruch 
     Wahrhaftigkeit   Wahrheit 
     (z. B. Bittner)    (z. B. Skinner) 
 
 
KOLLEKTIV   kulturell     sozial 
 
     intersubjektiver   interobjektiver  
     Geltungsanspruch   Geltungsanspruch 

Gerechtigkeit/    funktionales Passen  
kulturelles     

     Passen 
     (z. B. Gadamer)   (z. B. Parsons) 
 
Abbildung 1: Quadrantenmodell nach Ken Wilber 
 
Zum Quadranten oben rechts schreibt Ken Wilber: „Die Form von Wahrheit, die 
man im oberen rechten Quadranten findet, wird als repräsentationale, propositio-
nale oder Wahrheit der Adäquation bezeichnet. Eine Aussage ist propositional 
wahr, wenn sie mit einer objektiven Tatsache übereinstimmt. ‚Draußen regnet es’ 
ist eine wahre Aussage, wenn dies zum gegebenen Zeitpunkt den Fakten ent-
spricht (…) Die meisten Menschen sind mit dieser Art von Wahrheit recht gut 
vertraut. Sie ist die Grundlage eines großen Teils der empirischen Wissenschaf-
ten, aber auch unseres ganz alltäglichen Lebens. Propositionale Wahrheit ist so 
allgemein, dass man sie auch mit Wahrheit schlechthin gleichsetzt“ (vgl. ebd.,  
S. 42f.). Eine Beispielfrage aus dem Bereich der Mobilität in diesem Kontext ist: 
Was ist die schnellste, sparsamste oder sicherste Verbindung von München nach 
Berlin? 

Zum Quadranten oben links bemerkt Ken Wilber: „[Hier] lautet die Frage 
nicht, ob es draußen regnet. Sie lautet vielmehr: Wenn ich Ihnen sage, dass es 
draußen regnet, sage ich dann die Wahrheit oder lüge ich? (…) Wir haben es hier 
ja weniger mit äußerlichem und beobachtbarem Verhalten zu tun als vielmehr 



13 

mit inneren Zuständen, und dieses Innere eines anderen Menschen ist mir nur 
durch Gespräch und Interpretation zugänglich (…) Für die Suche nach dieser Art 
von innerer Wahrheit heißt der Geltungsanspruch Wahrhaftigkeit, Verlässlich-
keit, Aufrichtigkeit“ (vgl. ebd., S. 44f.). Interessen, Wünsche und Gefühle spie-
len hier gerade aus verhaltenstheoretischer Sicht eine zentrale Rolle. Der Zugang 
ist häufig ein phänomenologischer. Auch hier ein Beispiel zum Thema der vor-
liegenden Arbeit: Was ist das bevorzugte Beförderungsmittel? Warum nehmen 
es Menschen in Kauf, stundenlang im Stau zu stehen? 

Zum Quadranten unten rechts erklärt er: „Dieser Ansatz versucht (...) mit 
seinem Geltungsanspruch jedes Individuum in ein objektives Netz einzuordnen, 
das in vielerlei Hinsicht die Funktion eines jeden Teils festlegt. Die Wahrheit 
liegt für diese Ansätze des unteren rechten Quadranten in der objektiven Vernet-
zung individueller Teile, so dass das objektive, empirische Ganze, das ‚Gesamt-
system’, die primäre Wirklichkeit ist. Das aus einer empirischen Haltung be-
trachtete objektive Verhalten des ganzen gesellschaftlichen Aktionssystems 
bildet die Messlatte, nach der Wahrheiten in diesem Bereich beurteilt werden. 
Der Geltungsanspruch dieses Quadranten ist, mit anderen Worten, funktionales 
Passen, so dass jede Proposition in das Gewebe des Gesamtsystems eingebunden 
sein muss“ (ebd., S. 46f.). Als Beispiel nennt er hier den Regentanz der Hopi. 
Für die Themenstellung der vorliegenden Arbeit lässt sich nachstehendes Bei-
spiel konstruieren: Wie kann es Automobilkonzernen gelingen, Autos zu produ-
zieren, die den individuellen Bedürfnissen des Käufers, den rechtlichen Vorga-
ben, den Ansprüchen des Unternehmens usw. gerecht werden? 

Und zum Quadranten unten links gibt er folgendes Beispiel: „Wenn ich mit 
jemandem zusammenziehe, nehmen wir nicht nur denselben empirischen und 
physischen Raum ein, sondern auch denselben intersubjektiven Raum gegensei-
tiger Wahrnehmung und Anerkennung. Wir müssen nicht nur unsere Körper in 
denselben objektiven Raum einpassen, sondern auch unser subjektives Sein in 
denselben kulturellen, ethischen und moralischen Raum. Wir müssen Mittel und 
Wege finden, die beiderseitigen Rechte und diejenigen der Gemeinschaft anzu-
erkennen und zu achten und diese Rechte sind nicht im objektiven Stoff festge-
schrieben, noch sind sie einfach eine Frage meiner eigenen individuellen Auf-
richtigkeit, noch eine solche des funktionellen Zusammenpassens empirischer 
Ereignisse unserer Seelen in einem intersubjektiven Raum, das es uns erlaubt, 
einander anzuerkennen und zu achten“ (ebd., S. 47f.). Aus diesem Beispiel fol-
gert Ken Wilber, dass nicht nur Wahrheit, Wahrhaftigkeit und funktionales Pas-
sen notwendig sind, sondern: „Der Geltungsanspruch [in diesem Quadranten] 
(…) ist kulturelles Passen oder gegenseitige Anerkennung, die intersubjektive 
Vernetzung, die nicht zu einer objektiven Verknüpfung von Systemen führt, 
sondern zum gegenseitigen Verständnis von Menschen“ (ebd., S. 48). Gesetzes-


