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Asphalt-Inseln. Orte des Mitfahrens
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ZUSAMMENFASSUNG

Windmthlen bewahrten die niederldndische
Deichlandschaft tiber Jahrhunderte vor Uber-
schwemmungen, halfen bei der Trockenlegung von
Moorgebieten und leisteten einen wesentlichen
Beitrag zu den Landgewinnungsmalnahmen des
17. Jahrhunderts. Heute sind sie als Denkmaler der
Industriegeschichte ein unverzichtbarer Bestand-
teil der Niederlande. In den Tiefebenen, die dank
der Windpumpen bewohnbar wurden, hat sich
ab den spdten 1970er Jahren entlang der Haupt-
verkehrsrouten eine Infrastruktur angesiedelt,
die ebenfalls auf Flutprdvention ausgelegt ist. Die
Uberschwemmung, die es jedoch dieses Mal ein-
zuddmmen galt, bestand aus Automobilen. Staus
und die Angst vor Engpdssen in der Versorgung
mit Treibstoff gaben den AnstoB. Um den Verkehr
in Zukunft wieder besser zum Fliefen zu brin-
gen, wurde ein landesweites Netz an Fahrgemein-
schaftsplatzen eingerichtet. Der Carpoolplein war
meist direkt an Autobahnauffahrten angeschlossen
und sollte aus nahe gelegenen Wohngebieten als
auch von der Autobahn miihelos erreichbar sein.
Hier konnten sich PendlerInnen aus der Umgebung
treffen, um das eigene Fahrzeug zurtck zu lassen
und auf die Fahrgemeinschaft umzusteigen. Die
Reise zum Arbeitsplatz sollte fortan gemeinsam er-
folgen. Auch heute noch suchen taglich tausende
Mitfahrerlnnen die bestehenden Umsteigeorte auf.
Widhrend manche der mehr als 300 bestehenden
Asphalt-Inseln stetig erweitert wurden, gerieten
andere in Vergessenheit oder wurden ersatzlos aus
der Landschaft entfernt. In Hinblick auf das gestei-
gerte Begehren nach individueller Mobilitat, gekop-
pelt mit den Herausforderungen, die der drohende
Klimawandel mit sich bringt, lohnt es sich, einen
Blick auf die Geschichte der niederldndischen Mit-
fahrpolitik und die daraus hervor gegangenen Orte
zu werfen, bevor deren letzte Uberreste von der
Asphaltfliche verschwunden sein werden.

Zwischen Windmiihle und Verkehrsknoten
,Unabhangigkeit geht mir tiber alles und ich hasse
beinahe nichts mehr, als mich Leuten mit einem Auto
anzuschliefen und diesen Leuten dann auf Gedeih
und Verderb ausgesetzt zu sein.” (Thomas Bernhard,
Holzfillen)

Es diirfte bereits mehr als nur ein paar Jahre zu-
riickliegen, seit der Windmiihle am Schiedamse-
weg, auBerhalb von Rotterdam, Kappe und Fliigel
abgenommen wurden. Von der iibrig gebliebenen
Plattform tiber dem Sockelgeschoss kann man gut
das benachbarte Autobahnkreuz zwischen A4 und
A20 einsehen. In den Zwischenraum hat sich ein
Flecken Asphalt gequetscht. Von den zwdlf zur
Verfuigung stehenden Parkpldtzen ist an diesem
Mittwoch lediglich einer belegt. Verlassen wir fiir
einen Moment unseren Ausguck, um ndher an das
versiegelte Rechteck heranzutreten. Entlang der
Zufahrtsstralle begegnet uns eine gelbe Hinweis-
tafel mit Informationen zu Mitfahrgelegenheiten
in der Region um Rotterdam. Drei Internetadressen
zur Vernetzung sind darauf vermerkt. Die Einzige
noch funktionsfahige ist jene des niederlandischen
Automobilclubs. Ein paar Schritte weiter befindet
sich ein Parkplatzschild mit dem Untertitel Carpool.
Ohne Zweifel handelt es sich hier um das Relikt ei-
ner verblassten Mobilitatspolitik.!

Einstieg in die Mitfahr-Politik

Der Schrecken iiber die Auswirkungen des Ol-Em-
bargos von 1973 lag den Abgeordneten wohl noch
in den Knochen, als das niederldndische Parlament
wahrend der Sitzungsperiode 1979-1980 einen
Plan fiir die landesweite Starkung von Fahrgemein-
schaften verabschiedete.? Eine wesentliche MaB-
nahme dieser Initiative bestand in der Errichtung
ausgewiesener Treffpunkte fir Mitfahrerlnnen.
Der Carpoolplein sollte sowohl von den angrenzen-
den Siedlungsgebieten, von wo aus sich die Pend-
lerlnnen mit Bus, Fahrrad oder dem eigenen Auto
auf den Weg machen, als auch von der Autobahn
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Abb. 1: Carpoolplein Apeldoorn Beekbergen (August 2015)

gut zu erreichen sein. Als strategisch besonders
geeignet fir die Einrichtung solcher Orte, wurde
die unmittelbare Umgebung der Autobahnauffahr-
ten angesehen. Uberschiissige Fahrzeuge sollten
hier flir die Dauer des Arbeitstages gebiihrenfrei
abgestellt, der restliche Weg zum Arbeitsort in
fahrender Gemeinschaft zuriickgelegt und damit
Staus sowie Treibstoffverbrauch in Zukunft einge-
ddmmt werden.

Rotterdam erklarte sich als erste Region dazu
bereit, das neue Konzept, zunichst als Pilotprojekt,
zu implementieren. Amsterdam, Den Haag und
Utrecht hatten sich zundchst, auf Anfrage des Ver-
kehrsministeriums, gegen eine Teilnahme ausge-
sprochen.® Trotz der anfanglichen Skepsis breitete
sich die neue Mitfahr-Infrastruktur in den folgen-
den Jahren auf das gesamte Gebiet der Niederlan-
de aus. Vor allem kleinere Stadte und Dorfer im
Einzugsgebiet urbaner Zentren, mit einem hohen
Anteil an téglichen Pendlerlnnen, schlossen sich
der Initiative an. Der durchschnittliche Carpool-
plein verfiigte, neben einer Reihe gebiihrenfreier
Parkpldtze, iiber einen gedeckten Abstellbereich
fur Fahrrader, eine Hohenkontrolle an der Einfahrt
und einen Wartebereich mit Sitzgruppe. Fir Erhal-
tungs- und Betriebskosten waren von Beginn an die
Kommunen selbst verantwortlich.* Dies fiihrte zu
einer grolen Vielfalt an Zuschnitten, Ausbaugraden
und GroBen. Jeder Carpoolplein ist wie ein Biotop,
in dem sich die Bereitschaft der Lokalpolitik, in die
Mitfahrkultur zu investieren, widerspiegelt. Uber
300 Fahrgemeinschaftspldtze wurden in den darauf
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folgenden drei Jahrzehnten entlang der niederlandi-
schen Autobahn eingerichtet.’

Heute wirken viele dieser Orte wie Relikte ei-
ner langst vergangenen Zeit. Wahrend der Anteil an
PKW-Neuzulassungen und die Zahl der Fiihrerschei-
ne kontinuierlich ansteigen,® erobert sich die Natur
so manche in Vergessenheit geratene Asphalt-Insel
zurlick. Efeu bahnt sich seinen Weg und bedeckt
ehemalige Parkplatze und deren Umzdunungen.
Wurzeln kleinerer Baume sprengen die Asphaltde-
cke. Bereits wahrend des Testbetriebs zeichnete
sich der baldige Niedergang ab. Bei einer Umfrage
in den frithen 1980er Jahren wurde die Einschran-
kung der Privatsphdre und mangelnde Flexibilitat
bei der Streckenwahl als Hauptargumente gegen
den Beitritt zu einer Fahrgemeinschaft angegeben.’
Allgemein lasst sich festhalten, dass das Mitfahren
dann Hochkonjunktur hat, wenn auch der Sprit-
preis nach oben klettert. Reflexartig steigt der An-
teil der Fahrgemeinschaften, wenn der Kraftstoff
teurer wird. Sinkt dieser, so steigt die Zahl derje-
nigen, die alleine zur Arbeit fahren erneut an. Die
Beweggriinde, neue soziale Kontakte zu schlieBen,
wahrend der Fahrt zu entspannen, kleinere Tatig-
keiten zu erledigen oder — in Zeiten des Klimawan-
dels — durch den Verzicht auf das eigene Auto einen
Beitrag zum Schutz der Umwelt zu leisten, spielen
im Verhiltnis dazu eine marginale Rolle.?

Alleine auf der Fahrgemeinschaftsspur
Von der Eroffnung des ersten Carpoolplein bis zum
ndchsten zaghaften Schritt in der Fahrgemein-
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Abb. 2: aufgelassener Carpoolplein in der Néhe von
Alkmaar (August 2017)

schafts-Politik dauerte es mehr als ein Jahrzehnt. Ei-
gene, Fahrgemeinschaften vorbehaltene, Fahrstrei-
fen sollten das Spektrum der Mitfahr-Infrastruktur
in den Niederlanden erweitern und zusétzlichen
Anreiz durch Zeitersparnis schaffen. Abermals
wurde von den Initiatoren das volkswirtschaftliche
Argument der Reduktion von Staus in den Vorder-
grund gestellt. Der Carpool-Wisselstrook war die
niederlandische Ubersetzung der High Occupancy
Vehicle Lanes. In den USA war das Konzept schon
seit mehr als zwei Jahrzehnten in Verwendung,
als am 27. Oktober 1993 auf dem sieben Kilometer
langen Testabschnitt dstlich von Amsterdam, zwi-
schen Diemen und Muiderberg, die erste reversible
Fahrgemeinschaftsspur flir den Verkehr gedffnet
wurde.’ Die baulich getrennte Fahrbahn mit eigens
errichteter Zufahrtsrampe war fur Fahrzeuge mit
einer Mindestanzahl von drei Passagieren reser-
viert. Die Fahrtrichtung wechselte, der Flielrich-
tung des Arbeitsverkehrs entsprechend, morgens
und abends. Wer sich wahrend der Rush-Hour nicht
daran hielt, musste mit einer Verwaltungsstrafe von
100 Gulden rechnen. AuBerhalb der StoRzeiten war
die 3+Regelung auBBer Kraft.

Tjerk Westerterp, der ehemalige Verkehrsmi-
nister, konnte sich mit dem Experiment und des-
sen moglicher Ausweitung nicht anfreunden. Aus
Protest begab er sich alleine auf die Reise entlang
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der Fahrgemeinschaftsspur und verweigerte die
Bezahlung des Strafzettels, der ihm am Ende des
Korridors ausgestellt wurde. Stattdessen zog Wes-
terterp im Namen der Autofahrer vor Gericht. Der
Begriff der Fahrgemeinschaft sei nirgends in der
Stralenverkehrsordnung der Niederlande zu fin-
den und dartber hinaus waren die Verkehrszeichen
zum Zeitpunkt der Ero6ffnung noch nicht offiziell
giiltig gewesen, so die Argumente der Anklage.
Begleitet wurde die Aktion von einem medialen
Schlagabtausch zwischen Tjerk Westerterp und
dessen Amtsnachfolgerin und Initiatorin des Pro-
jekts Hanja Maij Weggen.!® Das Verfahren ging zu
seinen Gunsten aus und der Carpool-Wisselstrook
musste fur alle Verkehrsteilnehmerlnnen gedffnet
werden. Bereits einige Monate zuvor waren von Kri-
tikern Sicherheitsbedenken aufgrund des Wechsels
der Fahrtrichtung geduBert worden und Autofah-
rerlnnen hatten das Schild mit der Aufschrift 3+
vereinzelt falsch interpretiert.!! Diesen Einwdnden
und Unklarheiten hdtte man, mit ein wenig Zeit und
Nachjustierung des Leitsystems, mit groBer Wahr-
scheinlichkeit beikommen konnen.

Nach der Auflésung des Carpool-Wisselstrook
prasentierte die sogenannte Stiftung fiir Hochstra-
Ben einen eigenen Entwurf fir die Auflosung der
Staus an niederldndischen Schnellverkehrsrou-
ten. Zweistockige Autobahnen, als Flyover oder in
Rohrenform, waren laut dem von Architekt Bert
Toorenman erarbeiteten Vorschlag an den stark be-
fahrenen Abschnitten vorgesehen gewesen. Uber
tausend zusatzliche Autobahnkilometer sollten mit-
tels Leichtbausystem dem bestehenden Autobahn-
netz aufgesetzt werden. Mit dabei Tjerk Wester-
terp.'? Die Realisierung des Hoge-Snelweg-Konzepts
steht zwar ebenfalls noch aus, die Torpedierung
des Versuchs ein drangendes Verkehrsproblem mit
dem damaligen Stand der Technik in Form des Car-
pool-Wisselstrook auf innovative Weise zu losen, ist
hingegen vortrefflich gelungen. In Anbetracht des
von Menschen verursachten Klimawandels hinter-
lasst die zynische Episode einen besonders bitteren
Nachgeschmack, der von vielen bedauert wird."

Schleichender Riickzug

Dass vor zwanzig Jahren durchaus Optimismus
in Hinblick auf den Ausbau der Infrastruktur fir
Fahrgemeinschaften herrschte, zeigen Archivauf-
nahmen von Werbetafeln entlang der Autobahnen.
,Entspannen Sie sich auf der Riickbank.“ oder
,Sind Sie schon bald der 750.001 Carpooler?“"® lau-
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teten die Slogans mit denen die Fahrgemeinschafts-  mehr Staus geben wird und wir aus diesem Grund
idee beworben wurde. Um Angebot und Nachfrage auch mehr Zeit in unseren Autos verbringen wer-
Zu organisieren, waren in der Zwischenzeit eige-  den, stellt sich die Frage, ob das die dazu passende
ne Carpool-Contactbords aufgestellt worden. An  Form der Kundenbindung ist.

diesem Artefakt, das langst entfernt wurde, wird Am Carpoolplein sticht die Kapitulation der
sichtbar, dass es bei der Organisation von Fahrge- Politik vor den komplexen Herausforderungen, de-
meinschaften vor allem um die Vermittlung von  nen der Mobilitdtssektor heute gegentiibersteht,
Kontakten geht. Der Ort kann allenfalls eine un-  mancherorts besonders ins Auge. Die Mitfahrpldtze
terstlitzende Rolle spielen. Mit dem Scheitern der =~ machen in einigen Féllen den Eindruck, als wéren
reversiblen Fahrgemeinschaftsspur wurde zudem  sie sich selbst iiberlassen worden. Wahrend man-
der schleichende Riickzug der Politik aus der Ma-  che stetig erweitert und umgebaut wurden, fielen
terie eingeleitet.!® Mischt man sich heute unter den  andere in Vergessenheit oder wurden ersatzlos aus
morgendlichen Berufsverkehr von Muiderberg nach ~ der Landschaft entfernt. Auf den verbliebenen Park-
Amsterdam, so konnte die Szene ebenso gut in den  pldtzen haben sich in der Zwischenzeit vielfdltige
frihen 1990ern spielen. Mit den Staus scheinen  Formen der Aneignung abseits der intendierten
sich Pendlerlnnen und Politik mittlerweile abgefun- ~ Funktion etabliert. Wie es Bruce Bégout in seinem
den zu haben; vergleichbar mit einer Art unabwend-  Buch tber das Motel beschreibt, kann ein Ort noch
barem Kollateralschaden. Wenn Geschéftsfihrerin-  so gewohnlich sein, er ldsst doch immer noch ori-
ternationaler Automobilkonzerne den Verbrauchern  ginelleren Aneignungen Platz, die freilich oft als
gleichzeitig weismachen wollen, dass der StraBen-  Rechtsbruch auftreten miissen, um die Kruste der
raum begrenzt bleibt, es deshalb in Zukunft auch  gewohnten Regeln entfremdeter Alltaglichkeit zu

Abb. 3: Carpoolplein zwischen Muiderberg und Almere (August 2017)
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durchbrechen.’® Am Carpoolplein ist es die Praxis
des Cruising, die das Gewohnte durchbricht und
die Fahrgemeinschaftspldtze als Ausgangspunkt fir
Fahrgemeinschaften in sexueller Hinsicht nutzt.!’
Einzelne Gemeinden kiimmern sich entgegen dem
allgemeinen Trend weiterhin um ihre Asphalt-In-
seln. Am Fahrgemeinschaftsplatz der Gemeinde
Wilg darf auf markierten Parkpldtzen offiziell fir
die Dauer eines Tages kampiert werden, wahrend in
Apeldoorn der mobile Imbissstand eines Unterneh-
mers aus der Region fiir die Versorgung der Fahrge-
meinschaften zustdndig ist. In den meisten Fallen
sind es jedoch Fastfood-Ketten, deren Restaurants
die Parkplatze, so sie an strategisch giinstigen Or-
ten liegen, fur ihre Zwecke in Anspruch nehmen.

Jiingste Entwicklungen
Der vorerst letzte politische Schritt: Im November
2012 brachte der Abgeordnete Elias Dik-Faber einen
Antrag im Parlament ein, der die flichendeckende
Uberwachung der Park&Ride Plitze vorsieht. Mit
eingeschlossen wurden zahlreiche Fahrgemein-
schaftspldtze, da diese bereits zuvor in das Park&Ri-
de-System aufgenommen wurden. Laut offizieller
Stellungnahme sollten die Daten zur Evaluierung
der Frequenzen an den jeweiligen Orten verwen-
det werden, um so in Zukunft auf das Verhalten der
MitfahrerInnen besser eingehen zu kdnnen.2°

In jiingster Zeit haben sich Mitfahrzentralen im
Internet als effiziente Plattformen zur Organisation
von Fahrgemeinschaften etabliert. Der Marktftihrer
in der EU zahlt zurzeit mehr als 20 Millionen Nut-
zerlnnen. In diesem Zusammenhang darf jedoch
nicht unerwahnt bleiben, dass die durchschnittli-
che Strecke, die mit diesem Dienst zuriickgelegt
wird, 300 Kilometer betrdgt und der Hauptanteil
der Fahrten zwischen groBen Stddten abgewickelt
wird.?! Parallel dazu haben andere Firmen versucht,
die regionale Nische zu bedienen. Bis dato mit ge-
ringem Erfolg. Es scheint als konnten smarte Apps
allein nicht zu einer Erhéhung der Rate an Mitfahre-
rInnen im regionalen Kontext fiihren. Martin Bart,
Griindungsmitglied einer Plattform, die zwischen
Stadt und Land vermitteln mochte, merkt dazu an,
dass ,Fahrgemeinschaften eine Minderheit bleiben
werden, solange keine politischen Schritte gesetzt
werden, die das Mitfahren fordern und Alleinreisen
nicht an der Existenzgrundlage nagt.“??> Die durch-
schnittliche Fahrgastanzahl in europdischen Autos
liegt zeitgleich weit unter zwei Personen pro Fahr-
zeug,?® bei gleichzeitigem Anstieg an Neuzulassun-
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gen und Fihrerscheinen. Wohin das fihrt kann sich
jeder selbst ausrechnen.

Wire die Idee des Carpoolplein in Kombination
mit einer Wiederaufnahme des politischen Engage-
ments und dem unterstiitzenden Einsatz von On-
line-Mitfahrzentralen sowie neuen Mobilitdtsfor-
men wie dem Carsharing, ein Weg, fiir die notige
Sichtbarkeit und Akzeptanz im Alltag zu sorgen?
Der Carpoolplein der frithen 1980er Jahre ist dafiir
in den meisten Féllen am falschen Ort. Eine Neuauf-
lage der Initiative kann nur mit aktualisierten Mit-
teln Sinn machen und wiirde heute wohl nicht von
staatlicher Seite organisiert werden. Die soziale Pra-
xis des Mitfahrens und der Fahrgemeinschaftsplatz
als dessen historisch gewachsene Verortung, geho-
ren dagegen ohne Zweifel zum kulturellen Erbe der
Mobilitatsgeschichte. Dass einige der Orte von der
Natur zurtckerobert werden, sollte nicht als Prob-
lem, sondern als Bereicherung angesehen werden.
Eines wird uns in Anbetracht der drangenden Fra-
gen zu Klima und Mobilitdt jedoch nicht erspart
bleiben. Namlich, dass es an der Zeit ist, in unseren
Autos wieder naher zusammenzuriicken. Nicht nur
auf den niederlandischen Autobahnen.
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