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Mobilitat verstanden als Summe der Mdoglich-
keiten, individuelle Belange durch Ortsverande-
rungen zu realisieren, ist ein Kennzeichen mo-
derner Gesellschaften. Sie stellt die wesentliche
Voraussetzung daftr dar, individuelle Lebens-
entwirfe und Lebensstile, aber auch neue Ar-
beitsformen in einem Ausmal} zu praktizieren,
das zu friiheren Zeiten nicht méglich gewesen
waére. Diese verénderten Lebens- und Arbeitssti-
le flhren dazu, dass einerseits von den Ver-
kehrssystemen generell in hohem MaRe flexible
Angebote erwartet werden und andererseits auch
Mobilitats- und Arbeitsstile kultiviert werden,
die mit hoher Reiseintensitat einhergehen. Die-
ser doppelte Trend trifft sowohl fir den berufli-
chen Bereich als auch in teilweise noch stérke-
rem Male flr den Bereich der Freizeitaktivita-
ten zu. Entsprechend ist sowohl die Entwicklung
des Personenverkehrs von diesen gesellschaftli-
chen Veranderungen bei Lebensstilen und Ar-
beitsformen bestimmt, als auch die des Gliter-
verkehrs. Die Tatsache, dass der Grad des Aus-
baus der StraBeninfrastruktur (fur Gutertranspor-
te) hoch ist, StraBengiterverkehr hochflexibel
(von Tur zu Tar) und im Vergleich zu anderen
Verkehrstrdgern auch ,,kostengunstig® abgewi-
ckelt werden kann, hat das Entstehen extrem
arbeitsteiliger Strukturen fur fast alle Produkt-
gruppen wesentlich begunstigt. Diese letztge-
nannte Entwicklung ist selbst wiederum als ein
Kennzeichen der 6konomischen Globalisierung
anzusehen, sie ist jedoch im Vergleich zu friihe-
ren Produktionsformen mit ausgesprochen ho-
hem Transportaufwand verbunden.

Diese die Mobilitat bestimmenden Fakto-
ren der ,,Moderne” machen jedoch auch die
Dilemmata unserer gesellschaftlichen Entwick-

lung deutlich, die darin bestehen, dass die neu-
en Mdoglichkeiten flr individuelle oder grup-
penspezifische Lebens- und Arbeitsstile mit
,»hicht beabsichtigten Folgen“ verbunden sind.
Trotz Fortschritten in Teilbereichen, wie tech-
nischen MaRnahmen zur Reduzierung der Luft-
schadstoffe, hat sich die Umweltproblematik
im Verkehrssektor nicht entspannt (SRU 2005).
Dies betrifft vor allem die von einem GroRteil
der Bevolkerung als Belastung wahrgenomme-
nen Larmemissionen, aber auch die mit dem
Mineral6lverbrauch verbundenen Emissionen
des klimawirksamen CO,. Nicht entspannt hat
sich die Situation ebenso bei den sekundéaren
Umweltfolgen des Verkehrs wie Flachen-
verbrauch und die ,,FIachenzerschneidung®, die
als Folge einer prioritdr an der optimalen Er-
schlieRung durch den StralRenverkehr orientier-
ten Raum- und Siedlungsplanung und der dar-
aus entstandenen dispersen Siedlungsentwick-
lung verursacht wurde. Auch werden Unfélle
und Effizienzverluste durch Staus und Engpéas-
se zunehmend als begrenzende Faktoren der
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung wahrgenommen. Auch wenn emissi-
onsfreie Kraftfahrzeuge (,,zero emission vehi-
cles) einsatz- und vermarktungsfahig sein
sollten, bleibt daher die Gestaltung des Ver-
kehrs und dabei insbesondere die des StraRen-
verkehrs eine wesentliche Herausforderung.
Diese Herausforderung anzunehmen gilt es
nicht nur, um die genannten Umweltschaden zu
vermeiden, sondern auch, um eine gesellschaft-
liche Entwicklung zu ermdglichen, die zu-
kunftsorientierte Visionen wie den Erhalt und
die Schaffung intakter Lebensraume im landli-
chen und urbanen Bereich umsetzen kann.

Alle Prognosen gehen davon aus, dass die
vorliegenden Rahmenbedingungen der Ver-
kehrsentwicklung ohne gegensteuernde MaR-
nahmen zu einer weiteren erheblichen Zunahme
der Verkehrsleistung fiihren und deren negative
Auswirkungen verstarken werden. Entsprechend
gewinnen MalRnahmen zur Entlastung des (Stra-
Ren-)Verkehrsnetzes, die auf technische, organi-
satorische und infrastrukturelle Verbesserungen
zur Verflissigung des Verkehrs und daruber
hinaus auf die Vermeidung ,Uberflissigen®
Verkehrs zielen, an Bedeutung und auch an
Akzeptanz. Dies gilt insbesondere auch fir
MafRnahmen, die auf die Verlagerung von Stra-
Renverkehr auf umweltschonendere Verkehrs-
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trager ausgerichtet sind. Der Durchsetzung all
dieser MaRnahmen steht jedoch eine Reihe von
Hemmnissen entgegen. Zudem ist hier sektor-
Ubergreifendes politisches Handeln erforderlich,
denn eine Reihe der problematischen Folgen des
Verkehrsgeschehens wird nicht alleine durch die
Verkehrspolitik verursacht, sondern in erhebli-
chem MaRe durch andere Politikbereiche, die
verkehrsinduzierende ~ Wirkungen  besitzen.
Auch ist die verkehrspolitische Diskussion teil-
weise durch pauschale Voreinschatzungen ge-
pragt (wie z. B. zur mangelnden Wirksamkeit
preislicher Instrumente im Verkehr oder zur
mangelnden Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen
Verkehrs), die konsequentem verkehrspoliti-
schem Handeln im Hinblick auf die Erreichung
der angestrebten Ziele entgegenstehen kdénnen.
Das Thema des vorliegenden Schwerpunkts
lautet ,,Zukunftsfahige Verkehrspolitik — L6-
sungsansédtze fir den Personenverkehr. Der
Begriff ,,Zukunftsfahigkeit* greift die Erfahrun-
gen aus dem in den vergangenen Jahren intensiv
gefuhrten Dialog zum Leitbild der ,,nachhaltigen
Entwicklung* auf, der von sehr anspruchsvollen
Zielvorstellungen gepragt ist (Kopfmiller,
Grunwald 2006). Eine praktische Umsetzungs-
forderung war dabei auch immer, die unter-
schiedlichen Ansétze in der Sozial-, der Wirt-
schafts- und der Umweltpolitik zu integrieren —
eine Forderung, die auch fur die Verkehrspolitik
von erheblicher Bedeutung ist. Insofern steht
dieses Heft auch in der Tradition des im De-
zember 2000 erschienenen Schwerpunktheftes
zur Thematik ,Nachhaltige Mobilitat“ (TA-
Datenbank-Nachrichten 2000). Trotz der inten-
siven programmatischen Arbeiten zur ,,nachhal-
tigen Entwicklung* stehen leider noch Uberzeu-
gende politische Umsetzungskonzepte aus. Dies
gilt insbesondere im Bereich des Verkehrs, fiur
den einige spezifische Hemmnisse vorliegen.
Dies sind einmal die hohen Wachstumsraten
beim Verkehrsaufkommen — insbesondere im
Guter- und im Luftverkehr. Die ungewollten
Nebenfolgen dieser Entwicklung werden nur
teilweise durch neue technische Entwicklungen
aufgefangen. Zudem ist speziell in der Automo-
biltechnik eine ,,kompensatorische Entwick-
lung* zu beobachten, die darin besteht, dass die
technischen Effizienzgewinne durch erhohte
Anspriiche an Komfort, Sicherheit und Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge weitgehend ausge-
glichen werden. Ein bemerkenswertes Beispiel
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ist der Trend in der Automobilbranche, gelédnde-
gangige ,,Sport Utility Vehicles” zu vermarkten,
die wiederum fast ausschlie3lich im ,,norma-
len“  StraBenverkehr eingesetzt  werden.
SchlieBlich sind die besonderen institutionellen
und strukturellen Schwierigkeiten flr eine ,,in-
tegrierte” Verkehrs- und Raumordnungspolitik
in Deutschland zu nennen.

Natdrlich kann sich Verkehrspolitik nicht
nur auf den Personen(stralien)verkehr beschréan-
ken. Vielmehr vollziehen sich, wie bereits er-
wahnt, in den hier nicht oder nur am Rande
behandelten Bereichen Strallengiiter- und Luft-
verkehr dramatische Entwicklungen mit teilwei-
se zweistelligen Wachstumsraten und entspre-
chenden Folgeproblemen. Dort, wo in diesen
Bereichen auch erste Erfolge bei der Einfluss-
nahme auf diese Entwicklungen erzielt wurden,
wie im Falle der ,,Leistungsabhangigen Schwer-
verkehrsabgabe* (LSVA) in der Schweiz, wurde
darauf auch eingegangen (siehe Balmer in die-
sem Heft). Die Schwerpunktsetzung Personen-
verkehr erfolgte aber vornehmlich deshalb, da es
sich hier um einen Bereich handelt, der sehr eng
mit individuellen Verhaltensmustern zusammen-
hangt und an dem sich daher die grundsatzliche
Problematik der Mobilitat in unserer Gesell-
schaft sehr gut darstellen l&sst.

1 Wie der Personenverkehr sein konnte

Alle Prognosen zur Entwicklung des Verkehrs
gehen von einem hohen bis sehr hohen Wachs-
tum aus, insbesondere beim Strallengiiterverkehr
und beim Flugverkehr. Oft haben sie den Cha-
rakter von Schreckensszenarien, wenn Zuwachs-
raten von Uber 20 Prozent fiir den Personenver-
kehr und von uber 100 Prozent furr den Stralien-
guterverkehr bis zum Jahr 2015 vorhergesagt
werden — und dies angesichts der begrenzten
Maglichkeiten fur den Ausbau der StralReninfra-
struktur. Zwar mdgen technische Entwicklungen
etwa bei den Abgasemissionen der Fahrzeuge
fur Entlastungen sorgen, bei Staus, Unféllen,
Larmbelastungen, Energieverbrauch, Emissio-
nen von Klimagasen und der Zerschneidung
naturlicher Gebiete ist jedoch ein hoher bis stei-
gender Druck zu erwarten.

Welche positive Vision liele sich dem
entgegensetzen? Wenn das Ziel nur attraktiv
genug ist, dann lassen sich vielleicht die noti-
gen Kréafte mobilisieren und bindeln. In einem
essayistischen Beitrag skizziert Hartmut Topp
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(s)eine hoffnungsvolle Perspektive auf einen
maoglichen Verkehr im Jahr 2030. Das Mobili-
tatsniveau bleibt auch in seiner Vision hoch,
der Verkehr wird jedoch durch eine Vielzahl
heute diskutierter MalRnahmen reduziert: Kom-
pakte Raumstrukturen vermeiden bzw. reduzie-
ren weite Wege langfristig. Ein attraktiverer
Offentlicher Verkehr, flexible und einfache
Nutzungsmaoglichkeiten von Fahrrad, Pkw, Bus
und Bahnen je nach Zweck gehen einher mit
einer mittelfristigen Hinwendung zur N&he und
einer Abkehr von einem autozentrierten Le-
bensstil. Kurzfristig helfen eine effizientere
Verkehrssteuerung und saubere Fahrzeugtech-
nik, die unerwiinschten Folgen zu reduzieren.

Das Szenario veranschaulicht und reflek-
tiert somit die Ergebnisse der Umsetzung vieler
heutiger ldeen und Ld&sungsvorschldge zur
Bewaltigung der Verkehrsprobleme — insbe-
sondere des Strallenverkehrs. Damit eroffnet es
eine Perspektive, wie Mobilitdt im umfassen-
den Sinne von Wahlmdglichkeiten und Bewe-
gungsfahigkeit fur alle gesichert werden kann,
auch wenn es sich dabei nicht um die Automo-
bilitat im heute gewohnten Sinne handelt.

Dieses Szenario beruht nicht auf Vorschrif-
ten oder Verboten. Vielmehr wird angenommen,
dass Preissignale so gesetzt werden, dass die
Wahlfreiheit des Einzelnen erhalten bleibt,
zugleich aber gesellschaftlich unerwiinschte
Nebeneffekte vermieden werden. Die sukzessive
»Einpreisung der externen Kosten* des Verkehrs
stimuliert die Entwicklung und Nutzung effi-
zienterer Fahrzeuge und eine fliissigere Abwick-
lung des Verkehrs. Gerade auch diese Einprei-
sung lasst den offentlichen Verkehr attraktiver
werden, gréflere Anteile am Verkehrsvolumen
Ubernehmen und fihrt langfristig zu physischen
Strukturen und einer gesellschaftlichen Organi-
sation, mit denen Wege und Entfernungen klug
eingespart werden konnen. Verteuerungen von
Fahrten werden durch eine héhere Effizienz und
Verhaltensanderungen kompensiert und umge-
kehrt: Eine vermehrte Wertschatzung von Néhe
und hoher Umweltqualitat als Grundlagen fir
Lebensqualitat bilden die politisch-gesellschaft-
liche Basis fiir diese Anderungen.

Topp bezieht damit Position in einer Dis-
kussion, die die Verkehrswissenschaft und Ver-
kehrstkonomie seit geraumer Zeit umtreibt: die
Legitimation, die Rolle und die konkrete Aus-
gestaltung dkonomischer Instrumente zur Um-

setzung verkehrspolitischer Ziele. Die Vorteile
dieser ©konomischen Instrumente sind allge-
mein bekannt, auch im Verkehrsbereich: Die
Effizienz des Marktes wird mit Flexibilitat und
Wahlfreiheit verbunden. Diese Wirkung kann
sich aber nur dann positiv entfalten, wenn tat-
séchlich alle Kosten internalisiert sind und wenn
diese den Verursachern auch angerechnet wer-
den. Anderenfalls kommt es zu einer Fehlsteue-
rung und die Lasten werden der Allgemeinheit
aufgebirdet. Bekannte Beispiele im Verkehrsbe-
reich sind die Entfernungspauschale, die in Ver-
bindung mit der Eigenheimzulage und einer
ungebremsten Ausweisung kommunaler Ge-
werbegebiete die Zersiedlung férdern und Ver-
kehrsaufwande steigen lassen. Auch die weitge-
hende Steuerbefreiung von Flugtreibstoff, der
dem Flugzeug Kostenvorteile einrdumt, wirkt
einer gewinschten Verlagerung auf umwelt-
freundlichere Verkehrstrager entgegen.

2 Externe Effekte internalisieren, sonst
sind die Markte verzerrt

Wie komplex und kontrovers die Diskussion
im Detail werden kann, macht der Beitrag von
Alexander Eisenkopf deutlich. Er erlautert
zundchst grundsétzlich mégliche 6konomische
Instrumente zur ,,Einpreisung“ externer Kosten
(wie Ordnungsrecht, Pigou-Steuer, Standard-
Preis-Ansatz und Verhandlungen nach Coase)
sowie ihre Vorziige und Einschrankungen in
der Anwendung. Anschlielend diskutiert er,
welche Instrumente heute bereits im Personen-
verkehr in Deutschland eingesetzt werden, um
externe Kosten zu internalisieren.

Die aus verkehrspolitischer Sicht zentrale
Frage des Beitrags ist, ob ,,in Zukunft zusatzli-
che (Hervorhebung d. A.) preispolitische Mal3-
nahmen (oder andere Instrumente) zur Interna-
lisierung von Externalitéten erforderlich* seien.
Eisenkopf verneint diese fir den Pkw-Verkehr,
fir den Lkw-Verkehr konnten sie seiner Ein-
schatzung nach erwogen werden. In seiner
Argumentation unterstellt Eisenkopf durchgrei-
fende zukiinftige Minderungen bei Larm und
Abgasemissionen, zu anspruchsvolle Ziele und
damit Uberhdhte Kosten beim Klimaschutz. In
diesem Zusammenhang diagnostiziert er eher
Staatsversagen als Marktversagen: Zum Schutz
vor Schadstoffen und Unféallen miisse der Staat
per Ordnungsrecht den Rahmen vorgeben und
flr seine Einhaltung sorgen, lautet seine These.
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Die offenkundige Diskrepanz zwischen
dem Toppschen Szenario und der Argumentati-
on von Eisenkopf mag an anderer Stelle detail-
lierter erortert werden. An dieser Stelle soll es
geniigen, auf die grundsatzliche Problematik
und den anhaltenden Diskussions- und For-
schungsbedarf hinzuweisen, die die Diskussion
um Verfahren, Berechnungen und letztlich poli-
tische Handlungsstrategien zur Internalisierung
externer Kosten des Verkehrs auch in Zukunft
begleiten werden. Die implizite Normativitét
vieler Argumente in der 6konomischen Diskus-
sion zeigt sich beispielsweise bei der Berech-
nung der Hohe der Unfallfolgekosten. Ob ein
Hrichtiger Kostenssatz hierfir — vor allem an-
gesichts der wertebehafteten Unterfutterung des
Gegenstandes selbst (Menschenleben  bzw.
menschliche Gesundheit) — je gefunden wird,
scheint fraglich. Ob Quantifizierungsprobleme
als Argument flr die Illegitimitat politischer
Intervention mittels 6konomischer Instrumente
herhalten kénnen, allerdings auch.

3 Raum und Verkehr bedingen sich

Eine weitere zentrale Frage beim Entwurf von
verkehrspolitischen Strategien im Personenver-
kehr ist die nach seinen Ursachen. Will man sie
generell beantworten, dann sind insbesondere
die Absichten der Fahrenden zu betrachten: Um
die von ihnen gewiinschten Tatigkeiten oder
Erlebnisse (!) realisieren zu kdnnen, suchen sie
unterschiedliche Orte auf. Die Distanzen zwi-
schen diesen Orten bestimmen dann die zuriick-
gelegten Entfernungen. Flr viele Menschen
heiflt das, taglich zu fahren — zwischen Woh-
nung und Arbeitsstelle (oder Ausbildungsstatte),
zu Geschéften und Freizeiteinrichtungen. Wel-
che Orte (berhaupt in Betracht gezogen und
dann tatsachlich aufgesucht werden, wird mitbe-
stimmt durch das verfiigbare bzw. wahrgenom-
mene Verkehrsangebot. Der je individuelle Ab-
gleich von Kosten, Aufwand und Dauer mit dem
verfugbarem Budget von Zeit und Geld flhrt zu
den realisierten Fahrten. Weitere Einflussfakto-
ren bzw. Erklarungsansétze insbesondere zur
Verkehrsmittelwahl diskutiert Hunecke in sei-
nem Beitrag fur diesen Schwerpunkt. Umge-
kehrt beeinflusst das Verkehrsangebot die An-
siedelung verschiedener Einrichtungen an unter-
schiedlichen Orten. Damit werden rdumlich
verteilte (— oder eben auch kompakte —) Struktu-
ren auf lange Zeit festgelegt. Ein Fortzug in die
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Peripherie erscheint individuell vorteilhaft,
weil die Stralenverkehrsanbindungen an die
gewlinschten Einrichtungen des Zentrums
schnell und einfach sind — aber auch nur solan-
ge diese Voraussetzung gegeben ist und nur fir
diejenigen, die Uber die schnellen Verkehrsmit-
tel verfugen. Ahnliches gilt fur den Einkauf im
ferner gelegenen Geschaft, den Kurzurlaub in
fremden L&ndern.

Um also die Erzeugung von Verkehr zu
verstehen und ggf. an der Quelle beeinflussen,
eventuell vermeiden zu konnen, untersuchen
neuere Ansatze die Wechselwirkungen der
rdumlichen Verteilung von Orten und ihren
zugehodrigen Gelegenheiten, also dem Taétig-
keitsprogramm der Menschen und dem verbin-
denden Verkehr. Hierflr ist der Beitrag von
Holz-Rau ein Beispiel. Jegliche Infrastruktur-
entscheidung legt langfristig Verkehrsstrome
fest — oder vermeidet sie. Dies gilt auch fir die
Entscheidungen privater Haushalte. Daher soll-
ten die Akteure gewissenhaft priifen, ob sie
Zeit, Kosten und Aufwand fir sich und die von
ihnen ,,Abhéngigen* (Kinder und Familie) auf
Dauer tragen kénnen. Damit ist dann eine Ver-
kehrspolitik gefordert, die verbindlich den
rdumlichen Rahmen setzt und den Akteuren
samtliche Folgekosten transparent macht.

4 Der Nutzer: wéhlerisch, aber auch
subjektiv ansprechbar

Der Rahmen des verkehrlichen Geschehens ist
durch die Orte und das Tétigkeitsprogramm
langfristig bestimmt, wie Holz-Rau in seinem
Beitrag ausfuhrt. Innerhalb dieser Strukturen
bestehen jedoch zumeist individuelle Wahl-
und Anpassungsmoglichkeiten. Insbesondere
stehen in stadtischen Raumen, wo also mehr als
70 Prozent der Deutschen wohnen, 6ffentliche
Verkehrsmittel zur Verfligung. Aus unter-
schiedlichen Griinden wird oft ein hohes 0f-
fentliches Angebot gewiinscht. Die h&ufigsten
Griinde sind:

o die Sicherung einer Grundmobilitét fur Br-
ger ohne eigenes Fahrzeug (incl. deren Er-
reichbarkeit),

e die Entlastung der Hauptachsen und Innen-
stédte von Pkw-Verkehr und

o die Reduktion von L&rm und Abgasen
durch Pkw.
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Allerdings werden die Erwartungen der Planer
an die Nutzungshaufigkeit des 6ffentlichen Ver-
kehrs nicht immer erfullt. In den meisten Stad-
ten ist jedenfalls die auch gesamtpolitisch ge-
wiinschte Verlagerung von Pkw-Verkehr auf
Busse oder Bahnen nicht eingetreten und die
Kosten der offentlichen Dienstleistung sind
selten gedeckt. Offenbar reicht es nicht aus,
Fahrten und Verbindungen zur Verfligung zu
stellen, damit sie genutzt werden. Die Menschen
haben eben weniger standardisierte Tagespro-
gramme, dafur mehr Freizeit und eine gréRere
Flexibilitat hinsichtlich der aufgesuchten Orte,
den dafir zur Verfligung stehenden Nutzungs-
zeiten und den dafir eingesetzten Mitteln.

Daher wird in neueren Ansatzen der Ver-
kehrswissenschaft zunehmend versucht, die
»~wahren Beweggrinde” der Verkehrsteilneh-
mer zu ermitteln. Zum Verstdndnis der ver-
kehrlichen Phédnomene haben Soziologie und
Psychologie verschiedene Typisierungen ent-
wickelt. Die klassische Einteilung nach sozio-
demographischen Faktoren wie Haushaltstyp
und Einkommen erscheint nicht mehr hinléng-
lich, um MaRnahmen erfolgreich einfiihren zu
kdnnen. Es werden individuelle Faktoren be-
nannt, mit denen das Verhalten besser be-
schrieben und prognostiziert werden kann.
Nicht alle Autofahrer sind eben gleich: Die
einen fahren aus Freude, bei anderen uberwie-
gen die praktischen Erwégungen, dritte wiirden
lieber Bahn fahren, wenn sie dort ungestort
lesen kdnnten. Entsprechend unterschiedlich ist
die Umsteige- bzw. Nutzungswilligkeit, auch
wenn ein 6ffentliches Verkehrsangebot parallel
existiert oder eingerichtet werden sollte. Nicht
nur Zeit und Kosten entscheiden uber die Wahl
des Verkehrsmittels, sondern auch die Erwar-
tungen an und Wahrnehmung von ,,Status®,
»Privatheit”, ,Erlebnis* und ,,Autonomie®, so
Hunecke in seinem Beitrag. Busfahren muss
demnach bei einer Gruppe der potenziellen
Nutzer mit dem eigenen Statusgefuhl vereinbar
sein, um ernsthaft mit dem Pkw als Alternative
konkurrieren zu kénnen.

Was hier am Beispiel der Verkehrsmittel-
wahl entwickelt wurde, lasst sich auf andere
Planungszusammenhange und Interventions-
malinahmen Ubertragen: Zum einen l&sst sich
die Wirksamkeit einer Malnahme steigern,
womdglich sogar erst erzielen, wenn wichtige
subjektive Anspriiche der Verkehrsteilnehmer

angesprochen werden. Angesichts einer gro3en
Wabhlfreiheit hinsichtlich Budget und Verfiug-
barkeit von Verkehrsmitteln werden zum zwei-
ten diese subjektiven Faktoren immer wichti-
ger. Zum dritten miussen unterschiedliche
Gruppen auf verschiedenen Kanalen und Ebe-
nen angesprochen werden. Wenn die Menschen
frei entscheiden kdénnen, dann missen Planun-
gen oder MaRnahmen auf die zukinftigen Nut-
zer zugeschnitten sein, um angenommen zu
werden. Dies kann als erster Schritt zu einer
echt partizipativen Verkehrsplanung angesehen
werden, sofern weitere strukturelle Bedingun-
gen (wie insbesondere in der Schweiz) vorhan-
den sind (siehe Balmer in diesem Heft).

Erste diesbezugliche Initiativen gibt es
auch in Deutschland. So haben Beckmann und
Baum im Jahr 2002 umfassende Vorschlége fir
eine ,Integrierte Verkehrspolitik“ vorgelegt,
um auf die verschiedenen Herausforderungen
angesichts steigender Verkehrsmengen dauer-
haft zu reagieren und kunftige Mobilitat zu-
kunftsfahig gestalten zu konnen (Beckmann,
Baum 2002). Darin konstatieren sie auch die
Notwendigkeit, in den verkehrspolitischen
Prozessen zu einer neuen Kultur der Partizipa-
tion und des Dialoges zu kommen. Sie schla-
gen unter anderem vor, das existente wissen-
schaftliche Beratungssystem zu modifizieren,
indem ein ,,Sachverstandigenrat fur Integrierte
Verkehrspolitik”, gegebenenfalls entwickelt
aus dem ,,Wissenschaftlichen Beirat flr Ver-
kehr, eingerichtet werden soll.

5 Ein Beispiel aus Miinchen

Inwiefern konnen neue Infrastrukturtechniken,
insbesondere auch die ,,Verkehrstelematik* das
Erreichen verkehrspolitischer Ziele unterstit-
zen? Die Erkenntnis, dass die Foérderung innova-
tiver Techniken allein nicht ausreicht, um ihren
erfolgreichen Einsatz sicherzustellen, sondern
dass die Einfuhrung dieser Techniken in vorge-
gebenen sozialen und 6konomischen Bedingun-
gen einen komplizierten Prozess darstellt, ist im
Grunde nicht neu. Sie hat das Bundesministeri-
um fir Bildung und Forschung bereits in den
1990er Jahren veranlasst, ,Leitprojekte” zu
fordern, die nicht nur die Entwicklung sondern
auch die praktische Einfuhrung der neuen Tech-
niken und Dienste in die Verkehrspraxis beglei-
ten. Die in den Jahren 1998 bis 2004 in flnf
deutschen Stadten durchgefiihrten Leitprojekte

Seite 8 Technikfolgenabschétzung — Theorie und Praxis Nr. 3, 15. Jg., Dezember 2006



unter dem Motto ,,Mobilitdt in Ballungsrau-
men“ sind als Innovationsoffensive angetreten,
um die Einsatzbedingungen und Mdglichkeiten
der neuen luK-Techniken im Verkehr, auch
Verkehrstelematik genannt, zu untersuchen.

Die Ergebnisse dieser Leitprojekte zu
»Vverkehr in Ballungsrdumen® sind sehr unter-
schiedlich. In einigen St&dten dienten die Pro-
jekte vornehmlich als ,,Versuchsfelder* flr den
Einsatz neuer Techniken und die zugehdrigen
Arbeiten wurden nach Beendigung der Projekt-
forderung wieder eingestellt. Der Landeshaupt-
stadt Minchen kommt in diesem Zusammen-
hang jedoch ein gewisser Vorbildcharakter zu,
da es ihr gelang, die neuen Techniken und
Dienste in ein vorliegendes Verkehrsplanungs-
konzept zu integrieren und somit in einem be-
grenztem Umfang die héufig diskutierten
»Mehrwerte* zu sichern. Hartmut Keller (ehe-
mals TU Miinchen) gibt in seinem Beitrag ei-
nen Uberblick tber diesen Integrationsprozess.

Zwei weitere Aspekte aus der Geschichte
der Leitprojekte sollen hier nicht unerwahnt
bleiben. Der eine betrifft das Thema ,,Evaluati-
on“. Die Leitprojekte hatten eine dhnliche Aus-
richtung wie die bereits einige Jahre friher
begonnene  Projektinitiative ,,Metropolitan
Model Deployment Initiative* (MMDI) in den
USA. Interessant daran ist, dass in den US-
Projekten der projektinternen wie insbesondere
auch der projektubergreifenden Evaluation eine
wichtige Rolle zukam; dies geschah beach-
tenswerter Weise weniger in einem strengen
formalen Sinn (a la Erfolgskontrolle), als viel-
mehr mit einem primdr ,kommunikativen
Ziel“. Es ging um einen Austausch Uber positi-
ve und negative Erfahrungen sowie um die
Fragen ,,Was-funktionierte-und-was-warum-
Nicht?* und ,Welche Erfahrungen wurden
gemacht?“ (,,lessons learned“). Fur Deutsch-
land wurden ebensolche Projektiibergreifenden
Evaluationen angeregt und im Rahmen der oben
genannten Leitprojekte ,,Mobilitat in Ballungs-
rdumen® auch durchgefiihrt. Im spéteren Pro-
jektverlauf spielte das gemeinsame Lernen der
unterschiedlichen Modellrdume jedoch faktisch
keine Rolle mehr. Die Evaluation wurde zwar
formal — und stéarker formalisiert — beibehalten,
allgemein zugangliche Berichte, die Grundlage
fur einen gegenseitigen Erfahrungsaustausch
waren, liegen bisher allerdings nicht vor. Aber
dies ist nur die eine Seite der Medaille.

SCHWERPUNKT

Die Mdglichkeiten der Verkehrstelematik
werden — so der zweite Aspekt — in Deutschland
auch deshalb nicht ausgeschopft, weil adaquate
Rahmenbedingungen fiir inner- und auferortli-
che Verkehrskonzepte nicht vorhanden sind.
Entsprechend der foderalen Struktur sind die
Vollzugbedingungen fur die Verkehrsinfrastruk-
turplanung in Deutschland sehr heterogen. Dies
gilt sowohl fur die Uberdrtliche Verkehrspla-
nung als auch fir die ortliche Ebene, fr die eine
formalisierte Verkehrsplanung noch génzlich
fehlt (SRU 2005). Der Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen fordert daher, den bisherigen
Ansatz einer ,,Wunschzettel-basierten” Planung
auf der Grundlage vielfaltiger Bedarfsanmel-
dungen der verschiedenen Gebietskdrperschaf-
ten, insbesondere der Bundeslander aufzugeben
und stattdessen neue Wege eines marktorien-
tierten Wegebaus zu erwagen. Bei der innerort-
lichen Planung sollte durch gesetzliche Min-
destanforderungen an eine formalisierte und
verbindliche Gemeindeverkehrsplanung ge-
wahrleistet werden, dass die Gemeinden, die zu
groReren Ballungsrdumen gehoren, die Prob-
leme ihres Ortlichen Verkehrs in angemessener
Weise durch integrierte Ziel- und Mainahmen-
konzepte ,,adressieren”.

6 Lauft esin anderen Landern besser?

Eine Verkehrspolitik, die konkrete Ziele beziig-
lich Effektivitdt, Sozial- und Umweltvertrég-
lichkeit als wesentliche Elemente einer ,,nach-
haltigen Entwicklung” im Verkehr erreichen
will, muss die Rahmenbedingungen fir die
Entwicklung des Verkehrs so festlegen, dass
sich diese nicht nur auf die Sicherstellung ,.freier
Marktbedingungen* beschrénken. Diese Rah-
menbedingungen missen vielmehr so angelegt
sein, dass sie gestaltenden Charakter insbeson-
dere im Hinblick auf innovative Lésungsansétze
entfalten konnen. Erfahrungen aus vergleichen-
den Untersuchungen zu staatlichen Initiativen
und innovativen Projekten in verschiedenen
Staaten zeigen, dass Marktpotenziale fiir neue
Techniken und Dienste im Verkehr erst dann
gegeben sind, wenn die entsprechenden institu-
tionellen und infrastrukturellen Voraussetzun-
gen vorliegen (Halbritter et al. 2005). Sollen
die dafir entscheidenden Rahmenbedingungen
systematisch gestaltet werden, so wéren zu-
néchst zielorientierte Programme, daraus abzu-
leitende Umsetzungsstrategien und schlieflich
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geeignete ordnungsrechtliche und preisliche
Instrumente zu entwickeln.

Die Erfahrungen aus dem Ausland sind
insbesondere deshalb von Interesse, da sie Hin-
weise geben koénnen, in wie weit und auf welche
Weise staatliches Engagement im programma-
tischen und umsetzungsbezogenen Bereich als
notwendige Voraussetzung fir erfolgreiche
Losungen anzusehen ist. Die genannte Unter-
suchung von Halbritter et al. (2005) bestatigt,
dass Uberzeugende verkehrspolitische Initiati-
ven sich auf konzeptionelle strategische Uber-
legungen beziehen missen, um erfolgreich auf
den verschiedenen institutionellen Ebenen
durchgesetzt zu werden.

Neben einigen Landern in Ubersee (insbe-
sondere USA und Japan) setzen auch in Europa
einige Lander auf ein systematisches verkehrs-
strategisches Vorgehen. So wurden in Grof3bri-
tannien weitgehende verkehrspolitische Initiati-
ven gestartet, die preispolitische Instrumente
einbeziehen. Auf diese Weise wurde den ver-
schiedenen Gebietskdrperschaften die rechtliche
Grundlage fur innovative Ldsungsansétze gege-
ben und gleichzeitig eine frihzeitige verkehrs-
politische Diskussion Uber neue Lenkungsin-
strumente gestartet. In Osterreich wurden neben
programmatischen auch organisatorische und
institutionelle Manahmen zur Bewdéltigung der
Verkehrsprobleme ergriffen. In der Schweiz
schlieBlich haben plebiszitare Elemente im Ent-
scheidungsprozess einerseits zum Erhalt von
Verkehrsstrukturen beigetragen, die als Teil der
staatlichen Daseinsvorsorge zu interpretieren
sind. Andererseits wurden dariiber hinaus auch
interessante Konzepte entwickelt (und auch
bereits realisiert), wie innovative Mobilitats-
dienste auf der Grundlage von ,,Mitfahrdiens-
ten®, die ihren Ursprung in lokalen Initiativen
haben, dauerhaft umgesetzt werden kénnen.

Die innovations- und verkehrspolitischen
Strategien in Osterreich und der Schweiz sind
von besonderem Interesse, da in beiden Landern
eine ausgepragte Préferenz einerseits zur Forde-
rung von Techniken und Diensten im 6ffentli-
chen Verkehr und andererseits auch von ,,inter-
modalen Diensten® besteht, die als wesentliches
Element einer zukunftsfahigen Verkehrspolitik
anzusehen sind. Diese intermodalen Dienste
sollen vorzugsweise die strukturellen Nachteile
so genannter ,,gebrochener Verkehre* (iberwin-
den, die mit Umsteigevorgingen verbunden

sind. Sie entsprechen somit auch der Zielvorstel-
lung, die neuen Dienste zur Erreichung einer
,»hachhaltigen Entwicklung“ einzusetzen.

Trotz &hnlicher grundsétzlicher Zielvorstel-
lungen werden in den beiden Alpenléndern un-
terschiedliche Wege beschritten. Wie Grasseg-
ger und Seibt ausfiihren, gab es in Osterreich ein
ausgepragtes Engagement staatlicher Institutio-
nen im institutionellen und programmatischen
Bereich. Die organisatorischen Voraussetzungen
im administrativen Bereich wurden mit der Ein-
richtung des Osterreichischen ,,Bundesministeri-
ums flr Verkehr, Innovation und Technologie®
(bmvit) geschaffen, das alle fir die Entwicklung
und Umsetzung der Verkehrstelematik zustén-
digen Ressorts unter einem Dach vereint. Mit
dem im Jahre 2004 vorgelegten ,, Telematikrah-
menplan“ bindet Osterreich die Einfiihnrung der
neuen Techniken und Dienste in eine strategi-
sche Rahmenplanung ein, um die Potenziale
dieser neuen Techniken im Hinblick auf vorge-
gebene verkehrspolitische Ziele auszuschdpfen
und die gefurchteten ,,Insellésungen® zu verhin-
dern. Die neuen Techniken werden dabei als
Instrumente angesehen, um verkehrspolitische
Zielvorstellungen (wie z. B. die Integration der
verschiedenen Verkehrstrager) durchzusetzen.
Aus der Erfahrung des bisher wenig wirkungs-
vollen Einsatzes vornehmlich individueller Ver-
kehrstelematik-Systeme wird die Erkenntnis
abgeleitet, dass Technikeinsatz allein kein Ga-
rant fur die Erreichung vorgegebener Ziele ist,
sondern dass dazu auch staatliche Rahmenbe-
dingungen erforderlich sind. Diese Rahmenbe-
dingungen wiederum schliefen aus Sicht der
osterreichischen Politik die Strategieformulie-
rung sowie die Umsetzung daraus abgeleiteter
Malnahmen ein. Unter den MaRnahmen, die im
Telematikrahmenplan genannt werden, sind
neben Kklassischen Instrumenten der Verkehrs-
lenkung auch weitergehende Eingriffe festzu-
stellen; dazu gehdren z. B. die ,,geschwindig-
keits- und nachfrageabhdngige Beeinflussung
des Verkehrsablaufs fahrzeugseitig” und die
»Bewirtschaftung der Straleninfrastruktur mit-
tels variabler elektronischer Stralenbenutzungs-
gebihren sowohl bei PKW und bei LKW*. Der
Telematikrahmenplan wird als Initiative des
bmvit in einem Zeitraum von mehreren Jahren
umgesetzt (bmvit 2004).

Dem plebiszitér orientierten Politiksystem
der Schweiz geht insbesondere in Deutschland
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nicht der Ruf voraus, dass es der Durchsetzung
innovativer Konzepte besonders forderlich sei.
Die Ausfuhrungen von Balmer zeigen jedoch,
dass dieses Politiksystem gunstige Vorausset-
zungen flr Mobilitatskonzepte im Hinblick auf
Entwicklungsperspektiven der ,,Nachhaltig-
keit besitzt. Diese beziehen sich einmal auf
die Sicherung der staatlich zu erbringenden
Dienstleistungen im Rahmen der ,,allgemeinen
Daseinsvorsorge®. Hier sind speziell die regel-
mé&Rige und pilnktliche ErschlieBung nicht nur
der urbanen, sondern auch der landlichen Ge-
biete mittels &ffentlicher Verkehrsmittel ge-
meint, aber auch Mobilitatskonzepte, die dar-
auf abzielen, die negativen Folgen des motori-
sierten Individualverkehrs einzuddmmen. Im
Vordergrund der politischen Diskussion und
Entscheidungsfindung tber den &ffentlichen
Verkehr stehen daher die Realisierung von
Konzepten wie ,,Bahn 2000“ und nicht die
Privatisierung und die Borsengénge bisher
staatlicher Verkehrsmittel.

Neben programmatischen Konzepten, wie
der Entwicklung eines Leitbildes flr die Ver-
kehrstelematik durch das Schweizer Department
fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion und der VVorlage von Nachhaltigkeitsindika-
toren fur den Verkehr (NISTRA-Konzept), wur-
den und werden auch interessante Einzelprojek-
te durchgeflhrt. Eine bemerkenswerte Initiative
war die am 1. Januar 2001 eingeflhrte leis-
tungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA),
die Mitte der 1990er Jahre durch ein Volkbegeh-
ren initiiert und deren konkrete Ausgestaltung
durch zwei weitere Volksbefragungen festgelegt
wurde. Dieses Verfahren stellte sicher, dass die
LSVA sehr problemorientiert konzipiert wurde.
Sie hat sich als wirkungsvolles Instrument fur
einen effizienteren und mit weniger Emissionen
verbundenen Glterverkehr sowohl auf den
FernstraBen als auch innerhalb der Ballungs-
rdume erwiesen. Weiterhin wurden interessante
Mobilitatskonzepte realisiert, die hdufig lokalen
Initiativen entstammiten.

7 Die Elemente sind bekannt

In den hier vorgestellten Beitrdgen werden nicht
nur die komplexen Zusammenhénge und Prob-
leme bei der Sicherstellung von Mobilitat in
unserer  Gesellschaft angesprochen. Dem
Schwerpunktthema ,,Zukunftsfdhige Verkehrs-
politik” fir den Personenverkehr folgend wer-
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den zugleich Ansétze zur Fortentwicklung auf-
gezeigt. Der von vielschichtigen sozialen, wirt-
schaftlichen und Umweltaspekten gepragte
Handlungsbereich der Verkehrspolitik bietet
eine ideale Mdglichkeit, um den h&ufig gefor-
derten integrierten Politikansatz praktisch zu
realisieren. Empfehlungen zur Erreichung dieses
Politikziels wurden bereits von verschiedensten
Autoren und Gremien zur wissenschaftlichen
Politikberatung gegeben.

Gegen inkohérente Verkehrsplanungen,
die sich durch ,zersplitterte” Zusténdigkeiten
ergeben und die oft als Hindernis fiir eine ef-
fektive Erreichung der verkehrspolitischen
Ziele genannt werden, konnte vorgegangen
werden. Die Abkehr von Wunschzettel-
basierten Planungen, die auf Partialinteressen
der verschiedenen Gebietskdrperschaften zu-
rickgehen, ware daflr ein erster Schritt und
wurde oben bereits erwédhnt. Eine verbindliche
und formalisierte Gemeindeverkehrsplanung
gehort sicher ebenfalls dazu wie integrierte Ziel-
und Malnahmenkataloge fir Ballungsraume.
Konzepte liegen dafiir auf dem Tisch. Es ist an
den politisch Verantwortlichen Deutschlands,
speziell auf Bundesebene, aus diesen Empfeh-
lungen Uberzeugende strategische Vorgaben zu
entwickeln und diese auch umzusetzen.
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