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Verkehrsevolution als dynamische
Systementwicklung. Tendenzen im Fern- und
Nahverkehr Westeuropas

Um in das verwunschene Schlof vom menschengerechten Verkehr zu
gelangen, kénnen wir den tiblichen Versuch durch die Dornenhecke
(von Definitions-, Messungs-, Bewertungs-, Zurechnungs- und
Durchsetzungsfragen) wagen. Wir konnen uns aber auch fragen,
nach welchen Regeln Mirchen aufgebaut sind (oder wie Zauberer
handeln). Dann miissen wir nach Verhaltenstendenzen dynamischer
Systeme suchen, um die kritischen Stellen zu finden, fiir die unsere
Kraft reicht. Um schiieflich den Bann zu brechen (und die Gemein-
schaft mit der Prinzessin zu erldsen), brauchen wir noch eine Ideolo-
gie mit einem Menschenbild als threm harten Kern. Aber die trugen
wir schon in uns, sonst wiren wir nicht losgezogen und hitten auch
nicht durchgehalten. Die folgende Tour d’horizont ist eine fachiber-
greifende Zusammenschau eigener Forschungsergebnisse und betont
die herzliche Verbundenheit eines seiner Schiiler und Enkelkinder
mit dem Jubilar,

1. Liberalisierung als Kapazititserweiterung

Die Liberalisierung der nationalen Verkehrsmirkte Westeuropas st
ein Leitthema heutiger Verkehrspolitik. Zwar steht der Straflengtiter-
fernverkehr im Mittelpunke, doch strahlt diese Forderung auf alle
Verkehrstriger und Teilmarkte aus. Im deutschen Giterfernverkehr
findet Wetthewerb nur innerhalb einer stindig kontrollierten Marke-
ordnung statt. Urspriinglich war diese Marktordnung als Schutzme-
chaaismus fitr strukwurgefahrdete Verkehrstrager (Eisenbahn, Bin-
nenschiffahrt), abgelegene Regionen und durchsetzungsschwache
Gruppen (Mittelstand) vor der Dynamik des Strafengiterverkehrs
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und vor auslindischer Konkurrenz gedacht. Am Ende stand jedoch
ein Preiszwangskartell mit Konzessionen, Kontingenten, Tarifbin-
dung und Tariftitberwachung. Schwarzmarktpreise bis zu DM
200 000 pro Konzession weisen auf tiberhohte Preise und ein ver-
knapptes Angebot hin.

Wihlt man die weite Perspektive, 14t sich Verkehr als Gesamthetit al-
ler Raumiberwindungsvorginge einer Gesellschaft definieren. Ge-
sellschaften aber sind duflerst komplexe, dynamische Systeme: Syste-
me also, die auf Herausforderungen mit Strukturinderungen reagie-
ren kisnnen, die lernfihig sind und die sich schliefilich selbst steuern.
Die Charakteristika dieser dynamischen Strukturflexibilitit bilden
Ausweitung (Expansion), Intensivierung und Zunahme der System-
vielfalt. Diese Dynamik erklirt, warum sich das Markuregulationssy-
stem des Verkehrs angesichts der wachsenden Verflechtung der na-
tionalen Wirtschaften und des stark steigenden Transportaufkom-
mens als zu starr erweisen mufite. Zu dieser Systemausweitung gehort
auch, dafl die Anpassungszwinge immer stirker von auflen kommen.
Intern bildete zwar der — noch weitgehend freie = Werkverkehr ein
»Ventil« der verladenden Wirtschaft und nahm stark zu (wodurch
auch das Verkehrswachstum durch Leerfahrten stieg). Auch dringten
Auslinder mit Hilfe des grenziiberschreitenden Verkehrs auf den
deutschen Markt, Sich verindernde Nachfragestrukturen und sich
stark ausweitende Systeme aber erzwingen schliefilich flexible Lei-
stungsangebote und Preise. Insofern ist das Urteil des Europiischen
Gerichtshofes vom 22.5. 1985 zur Herstellung der Dienstleistungs-
freiheit im grenziiberschreitenden Verkehr und zur Festlegung der
Bedingungen fiir die Zulassung von Kabotage nur markanter Aus-
druck einer allgemeinen Systemtendenz. »Gezogen« wird diese Ent-
wicklung sicherlich von Faktoren, wie der Ausweitung der EG, Dere-
gulierungserfahrungen aus den USA, dem hohen Grad auflenwirt-
schaftlicher Verflechtung {und Abhingigkeit), der neuerlichen Inte-
grationsbewegung Europas und - nicht zuletzt — von der Autraktivitit
des bundesdeutschen Marktes als grofitem Verkehrsmarke der EG.
Diese Entwicklung erhielt aber auch »Schubhilfes vom Nachlassen
des weltwirtschaftlichen Wachstums und von der allgemeinen Ratio-
nalisierungswelle, von der Bundesbahnkrise, von den zu geringen
Fortschritten bisheriger EG-Verkehrspolitik sowie von unverkennba-
ren Sittigungstendenzen in weiten Teilen der Verkehrswirtschaft,
wic in der Infrastrukturplanung, der Ausstattung mit #ffentlichem
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Personennahverkehr (OPNV) und der Massenmotorisierung. Inso-
fern entspricht die Liberalisierung sicherlich einer institutionellen Ka-
pazititserweiterung fiir neue Systemdynamik. Die Bedeutung dieses
EGH-Urteils wird in seinen Weiterungen gesehen, die schliefllich die
nationalen Marktordnungen mifireiflen diirften. Erfahrungsgemifl
bringt eine solche Marktvergroflerung fir alle Volkswirtschaften
Vorteile (sofern sie nicht zu stark nachhinken). Zu diesem System-
fortschritt gehdrt auch der Tausch deutscher Liberalisierungsschrite
gegen andere Zugestindnisse.

Genausowenig wie diese Systemdynamik selbstindig und unbeein-
fluflt einem vorgegebenen Ziel zusteuer, ist sie vollstindig steuerbar.
Ihrem Selbstverstiindnis nach versuchen Verkehrspolitik und Ver-
kehrsplanung diese Dynamik zielbewufit zu beeinflussen: anpassend,
gestaltend, erhaltend. Die deutsche Verkehrsmarktordnung zeigt die
Gefahren von Strukturkonservatismus besonders deutlich.

Die Evolution dieser Marktordnung fihrt uns zur Anpassungsschwi-
che eines Monopolisten von einst. Die konkurrenzlose Uberlegenheit
der Eisenbahn lief sie rasch zum allgemeinen Verkehrsmittel werden
und ihr Netz hypertrophieren. Als leistungsfihigstes Verkehrsmittel
hatte sie sich schliefilich die Nachfrage (an geringwertigen Massengii-
tern zwischen Knotenpunkten) neu geschaffen, fiir die sie besonders
geeignet war. Das Prinzip der Gemeinwirtschaftlichkeit entlastete mit
Hilfe der Wertstaffel geringwertige Massengiiter zu Lasten haher be-
lastbarer Stiickgiiter und begiinstigte durch Tarifgleichheir im Raum
die nachfrageschwachen Nebenbahnen auf Kosten der nachfragestar-
ken Hauptstrecken. Die Fahigkeiten der Eisenbahn und die Anforde-
rungen des Gesamtsystems aber liefen immer stirker auseinander.
Zum universellen Verkehrsmittel geworden, ermaglichie die Eisen-
bahn eine Systemausweitung, der sie schliefilich selbst nicht mehr ge-
nligen konnte. Erweist sich der Bau des Nebenbahnnetzes im nach-
hinein als erster kritischer Punkt, wurde in den zwanziger Jahren un-
ter Konkurrenzdruck des Straflengtiterverkehrs und angesichts der
beginnerden Weltwirtschaftskrise der nichste kritische Punkt er-
reicht. Gefangen in einer Vorstellungswelt von Eisenbahnen, sah man
kaum das Revolutionire des neuen Verkehrstrigers, vernachlissigte
dessen besonderes Qualitits- und Kostenprofil und unterschitzte
auch noch den strukturellen Wandel der allgemeinen Nachfrage hin
zu héherwertigen - Lkw-affinen - Giitern. Die politische Lésung be-
stand schliefilich darin, die Dynamik des Storenfrieds »Straflengiiter-
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verkehra durch Lizenzpflicht zu beschneiden und seine Preise an die
hohen Eisenbahnrtarife zu binden. Dieses »Festungsdenken« aber ver-
stirkte nur noch die Dynamik des Strafenverkehrs, indem dieser
tiber die hohen eisenbahngerechten Festpreise in den oberen Tarif-
klassen auch noch seinen Vormarsch in die unteren Tarifklassen, das
heifit bei den eisenbahnaffinen Giitern, finanzieren konnte. Damit
war der schleichende Niedergang der »geschiitzten« Eisenbahn auf
allen Mirkten vorprogrammiert: indem sie sich nicht im Wettbewerb
auf ihre Stirken konzentrieren mufite, sondern sich weiter der ge-
fihrlichen Illusion eines allgemeinen Verkehrstrigers hingeben durfte
(wozu die Weltwirtschaftskrise mit ithrem Riickfall in Protektionis-
mus und Autarkiestreben noch beitrug). Ein weiterer knitischer Punkt
kam in der Nachkriegszeit als anstelle einer marktwirtschaftlichen
Offnung dieses Staatsbetriebes weitere Einschrinkungen des gewerb-
lichen Straflengiiterfernverkehrs erfolgten. Heute ist wieder eine kri-
tische Phase erreicht. Thr Vorteil ist, mit einer Krise verkniipft zu
sein, aber uber leistungsfihige Alternativen zu verfiigen.

Auch im Zusammenhang mit der Liberalisierung gelangt die Eisen-
bahn dadurch schneller zu einem zukunfisweisenden Handlungsrah-
men zur Stabilisierung und erhilt ein neues Streckennetz (wabei sie
die nachfrageschwiichsten Netzteile an andere Gebietskérperschaften
abgibt und damit die Problematik des &ffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) in Lindlichen Riumen weiter verschirft). Die Inve-
stitionsentscheidung zwischen der Rad-Schiene-Technik und der
Magnetschwebetechnik auf ihren Hauptstrecken ist in dieser Krisen-
situation von besonderem Gewicht. Sie enthilt zudem vier Systemef-
fekee: Sie berithrt die Kompatibilitit mit dem vorhandenen Verkehrs-
system, sie enthilt eine Option zur Systemgestaltung durch ein neues
Verkehrssystem, sie beeinfluflt mit Hilfe des Vorfiihreffektes die Ver-
kaufschancen eines vollig neuen Systems und sie kntipft an die friihe
Eisenbahnpolitik an, als Vorausinvestitionen in eine neue Verkehrs-
technik zur Aufwertung traditioneller Standorte (wie bei der disku-
tierten Magnetschwebebahn zwischen den norddeutschen Landes-
hauptstidten) eingesetzt wurden. Ahnliche Bedeutung hat die Ent-
scheidung zwischen einem neuen reinen Personenverkehrssystem
(wie dem TGV der franzosischen Staatsbahnen) und einem System
fur traditionellen Mischbetrieb (wie dem Ausbaukonzept der Deut-
schen Bundesbahn). Systementscheidungen missen vor allem beriick-
sichtigen, ob der Kombinierte Verkehr wirklich nur so prognosekon-
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form weiterwichst, wie dies vor allem administrative Rahmenbedin-
gungen erlauben. Gerade bei erhshtem Wettbewerbsdruck der Strafle
sollte das Leistungsangebot der Schiene vielmehr deutlich steigen, der
Aus- und Umbau der Umschlagbahnhofe schneller vorankommen
und dic Betreuung des kombinierten Ladungsverkehrs durch die
Deutsche Bundesbahn (DB) verbessert werden. Dies aber fithrt wieder
zur iiberfilligen Strukturreform der DB. Charaktenistischerweise sind
es nicht die alten Schwachpunkte, die heute als magliche Risiken ab-
nehmender Regulierung gelten. Eisenbahn, strukturschwache Riume
und Wirtschaftszweige sowie der Mittelstand sind in den Hinter-
grund getreten. Die neuen Argumente betreffen den Umweltschutz
und die Sicherheit.

Die traditionelle Sicht hat die gleiche Zahl besser ausgelasteter Fahr-
zeuge im Auge. Steigt die Zah! der Fahrzeuge jedoch durch normales
Verkehrswachsium, durch verlagerte Kapazititen und durch preisin-
duzierte neue Nachfrage (vor allem infolge sich ausweitender raumii-
cher Arbeitsteilung und verstirkter Substitution von Lagerkosten
durch sinkende Transportkosten), so kdnnte sich die derzeitige
Situation drastisch verschirfen. Auch wenn die Theorie von den
Besonderheiten des Verkehrs zumindest in ihrer einfachen Form als
iberwunden gilt, bleibt der Verkehrssektor doch ein Bereich beson-
ders ausgeprigter externer Effekte. Es wiire deshalb bedenklich, hier
den Nutzen weiterer Systemausweitung zu betonen, aber die Kosten
im Umweltbereich zu vernachlissigen. Schon heute liegen die regio-
nalen Belastungen durch Pkw und Lkw teilweise im Grenzbereich
(und dariiber). Die mittlere Verkehrsbelastung auf international stark
frequentierten Bundesautobahnen ist etwa 3—4mal so hoch wie auf
der vielzitierten Brennerautobahn (auch wenn letztere in Tallage und
in einer Fremdenverkehrsregion wesentlich stérender ist). Die Ent-
wicklung der Mafle und Gewichte deutet auf eine weitere Tendenz
zu »Straflengiiterziigen«. Auch wenn das einzelne Fahrzeug immer
umweltvertriglicher wird, kdnnte der Verzicht auf ihre mengenmifii-
ge Steuerung leicht zu einem sozial nicht mehr konsensfihigen Zu-
stand fishren. Dies gilt in gleicher Weise fiir den Sicherheitsaspekt.
Verkehrswachstum in einer Systemstruktur zunehmender Empfind-
lichkeit und abnehmender Sanktionsméglichkeiten kénnte den Si-
cherheitsaufwand tiberproportional steigen lassen. Fiir die heutige
Ubergangsphase der westlichen Gesellschaften ist ein weitreichender
Wertewande| kennzeichnend. Traditionelle politische Ausgleichsme-
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chanismen werden zunehmend durch lokale, sporadische, itberpartei-
liche Formen (wie Biirgerinitiativen, Demonstrationen, Wihlergrup-
pen) erginzt. Sind aber die nationalen Kontrollmechanismen erst ein-
mal auf die supranationale Ebene iibergegangen, diirfte der Wider-
stand verstiarkt auf der lokalen und regionalen Ebene zu erwarten
sein. »An angry middle-classe diirfte eine kritische Stelle westeuropi-
ischer Gesellschaften bilden. Aber vielleicht beschleunigt die Liberali-
sierung nur die Entwicklung, und Systemgrenzen des physischen Ver-
kehrs kommen eher in Sicht (und damit die Aussicht auf emeute mas-
sive Regulierungen). Dies leitet zu den Bemithungen um eine erhohte
Nutzungsvertriglichkeit moderner Verkehrsplanung iiber. Wihrend
der Personen- und Giiterfernverkehr aber noch Wachstumsreserven
besitzt, ist der motorisierte Nahverkehr schon an seiner Wachstums-
grenze angelangt. In Teilbereichen, wie im Individualverkehr (IV) in
den Innenstidten und im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
im lindlichen Raum, ist diese Grenze schon iiberschritten, und es
sind charakteristischerweise lokale Losungen, die hier Auswege zei-
gen.

2. Verkehrsberuhigung als Wachswumsprodukt

Von den Niederlanden ausgehend, begannen Anfang der siebziger
Jahre die grofleren Stidte in der Bundesrepublik mit Mafinahmen zur
innerdrtlichen Verkehrsberuhigung. Fuflgingerzonen im Kernbereich
zielten zuerst auf die EinkaufsstraBen und versuchten den absoluten
Ausschluff des Autoverkehrs. Diese kleinriumigen Losungen weiteten
sich dann zugunsten von Wohnquartieren flichenhaft aus und gingen
schliefilich in gesamtértiiche Konzeptionen iiber. Ziel ist heute die er-
hohte Attraktivitit der gesamten Stadt als Wohn-, Einkaufs- und Ge-
werbeort: Verkehrsberuhigung als Nutzungsvertriglichkeit. Auch
wurde rasch deutlich, daf8 der notwendige Konsens weniger durch
Verbote und »Anti-Auto-Schikanen« allein, sondern eher durch
»Strafienbelebung plus Autoberuhigung« zu erreichen war. Verkehrs-
beruhigung umfaflt damit drei Elemente: verbesserie Angebote fiir
den nichtmotorisierten Verkehr, die Belebung der Strafien durch an-
dere Aktivititen und die gleichzeitige Aufrechterhaltung des Autover-
kehrs, aber — und das ist das Entscheidende — ohne seinen bisherigen
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Voarrang. Dies reicht inzwischen bis zum kapazititseinschrinkenden
Umbau von Haupestraflen.

Noch schneller und konsequenter vollzog sich diese Entwicklung in
vielen Kleinstidten und Landgemeinden mit Fremdenverkehr und
Kurbetrieb, da die uneingeschrinkte Pkw-Benutzung durch die Giste
die Attraktivitit der Orte gefihrdete. Die Attraktivitit des Gesamtor-
tes also auf lange Sicht zu sichern und zu steigern, fithrte zu umfas-
senden Konzepten fiir simtliche Freizeit- und Erlebnisaktivititen.
Damit wurden sowohl das Wohnumfeld im Wohnort als auch die
fuflliufig erreichbaren Zonen im Naherholungsgebiet attrakuver.
Wie die Praxis zeigt, iiberwiegen die positiven Aspekte. Auch hier
wird Vielfalt immer wichtiger, denn gerade Freizeitverkehr enthil
ein erhebliches Mafl von Kompensation, Variationsbediirfnis und un-
berechenbarer Berechenbarkeit. Mit anderen Worten: die ausgegli-
chenste Raum- und Siedlungsstruktur kénnte durchaus den meisten
(motorisierten) Freizeitverkehr erzeugen — weil sie am langweiligsten
ist. Gerade im Rahmen des europiischen Integrationsprozesses dilrfte
die Systemausweitung erneut mit der Zunahme kleinrdumiger Diffe-
renzierung und Identifikation verbunden sein. Die Funktionalititen
der Industrie- und Dienstleistungsgesellschaften rticken den lindli-
chen Raum und seine Lebensformen als sozio-8kologischen Komple-
mentirraum zunchmend in den Vordergrund.

Dauer-Belastbarkeit der Siedlungsgebiete und Umweltanspriiche wer-
den sich weiter gegenliufig entwickeln. Diese sich &ffnende Schere
158t weitere Schutzmallnahmen erwarten, die auch den Verkehr be-
treffen. Wie sich die Freizeitaktivititen kiinftig entwickeln, wird da-
her auch von Erreichbarkeitsinderungen naturnaher Bereiche beein-
fluflt werden. Die riumliche Ausweitung der Planungen lafit bereits
am Horizont erste grofflichige, tberdrtliche Maflnahmenkonzepte
fiir naturnahe Riume erkennen. Sie bezwecken, die Attraktivitit von
Naturrdumen zu sichern, sie aber zugleich offen zu halten und damit
die Wintschaftsgrundlage der einheimischen Bevolkerung zu stirken
(die im Zusammenhang mit der EG-Agrarpolitik in den nichsten
Jahrzehnten zusidrzlichen Strukturanpassungsproblemen ausgesetzt
sein dlirfte). Damit weitet sich das Maflnahmenspektrum erneut aus.
Zu Aurakrivititssteigerungen der Landgemeinden selbst werden
strukturpolitische Hilfen treten und durch spezifische Restriktionen
(wie Verboten fir motorisierte Freizeitgerite und Kapazititsein-
schrinkungen fiir Herbergen und Schutzhiitten) erginzt werden.
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Was als innersuidtische Verkehrsberuhigung punktuell begann, um-
faflt inzwischen bereits den »sRiickbau« von Hauptstraflen und diirfte
im nichsten Schritt auf die Umgehungsstraflen ausgedehnt werden.
Dies legt Parallelen zur Eisenbahngeschichte nahe. Auch hier waren
es die Neben-, Lokal- und Vicinalbahnen, die zuletzt gebaut, spiter
zuerst stillgelegt wurden. In beiden Fillen ist es die gleiche Erkli-
rung: weil die Kosten zu hoch wurden. Im ersten Fall infolge sinken-
der Nachfrage und im zweiten wegen ihrer verkehrserzeugenden
Wirkung. In dieser Ausweitung von betriebswirtschafitichen Kosten
zu negativen Externalititen in der Produktion und im Konsum wird
auch die Evolution des Kostenbegriffes in der Planung deutlich.

Zugleich beweist die Verkehrsberuhigung, daf8 sich ausweitende Sy-
steme kein Zuriick zu tiberkommenen Strukturen kennen. Auch Ver-
kehrsberuhigung in einer Autogesellschaft ist nur erhohte Nutzungs-
vertriplichkeit bei erweiterter Verkchrsmittelwahl. Dies fishrt zu der
Frage, warum der ¢ffentliche Verkehr so wenip angenommen wird,
ja Befiirchtungen traditioneller OPNV-Betreiber zufolge durch ver-
kehrsberuhigende Maflnahmen sogar zusitzlich gefihrdet ist (weil
viele Zwangskunden nun lieber zu Fufl gehen oder Radfahren). Eine
Antwort bietet auch hier der sich ausweitende Kostenbegriff, der im
Falle des OPNV neben den monetiren und zeitlichen Kosten auch
noch den subjektiven Attrakrtivititssaldo gegentiber dem Pkw enthile.

3. Die Erneuerung eines kaum genutzten Systems:

Der OPNV im lindlichen Raum

Als traditioneller Linienverkehr befindet sich der OPNV in den lind-
lichen Rdumen Westeuropas in einer Existenzkrise. Es ist ein Nach-
frageproblem (denn es handelt sich um das Endstadium eines Mobili-
tdtsproduktes fritherer Systemzustinde). Damit ist es aber auch ein
Angebotsproblem (denn flexible Angebotsformen sind nétig, méglich
und — bei entsprechender Systemplanung - auch erfolgreich). Es ist
aber auch ein Finanzierungsproblem (denn vordergriindig dreht sich
alles um mehr Geld fiir die Erhaltung des Status quo, obwohl weniger
Geld die Durchsetzung bedarfsorientierter Formen beschleunigen
wilrde). Am einfachsten fillt seine Etikettierung als »Motorisierungs-
problem« (denn es ist ein komplexer Mechanismus aus Maglichkei-
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ten, Anspriichen und Zwiingen, der den traditionellen OPNV zur
Restgréfie werden liflt und der eine stindige Versuchung schafft, die
Schuld allein der Stérgrofie »Privater Pkw« zu geben). Nicht zuletzt
aber ist es eine Frage politischer Weitsicht, Formen von Inhalten zu
trennen, und von dynamischen Perstinlichkeiten, auch an Tabus zu
rithren.

Als universelle Lasung ist der Linienbus in einer Sackgasse (aber auch
Sackgassen sind nach oben hin offen). Alle diskutierten Lésungen
laufen deshalb auf eine Erhdhung an Systemvielfalt hinaus, das heifit
auf ein mehrstufiges, heterogenes, flexibles Angebot. Dafiir ist es no-
tig, vorhandene Linienverkehre zu integrieren und mit groflerer Fle-
xibilitit auszugestalten, kleine Losungen vor Ort mafizuschneidern,
eine Palette nahezu kostenneutraler Mafinzhmen umzusetzen, um
noch vorhandene Nachfrage zu pflegen und schliefilich neuartige Lo-
sungen innerhalb und auflerhalb des Verkehrs zu férdern. Gerade die
ausgeprigte Differenzierung »des lindlichen Raumes« verlangt nach
angepafiten Losungen.

Warum aber sind die alten Formen nicht mehr zu retten? »Der Lindli-
che Raume ist ein Kind der Eisenbahn, genauer: Residuum der Ver-
dichtung und Verstidterung. Als die Hauptlinien gebaut waren, traf
die Suche nach neuen Investitionschancen fiir die Eisenbahnindustrie
auf politische Bestrebungen, noch nicht angeschlossenen Landesteilen
eine dhnliche Entwicklungschance zu verschatfen. Da ein glinstigeres
Verkehrsmittel fir geringe Nachfragedichten fehlte, wurden Neben-
bahnen errichtet. Dies verschlechterte zwar die Rentabilitit und auch
die Leistungsfihigkeit des Gesamtnetzes, aber der Verkehrsmonopo-
list jener Tage konnte sich eine solche interne Subventionierung lei-
sten. In der Ritckkopplung jedoch entstand ein wachsender Bedarf an
einer flexibleren, schnelleren und billigeren Lésung fiir Gebiete mit
geringer Nachfragedichte. Jede Ortschaft mit einem eigenen Bahnhof
zu versorgen, Uberstieg die Fihigkeiten dieses Linienverkehrsmitrels.
Dieser charakteristische Engpafl von Linienverkehrssystemen zeigte
sich auch beim spiteren Linienbus, als es diesem nur in Ausnahmefil-
len moglich war, Gehsfte und Weiler zu bedienen.

Zu Anfang brachte die Linienverkehrsbedienung dem lindlichen
Raum also einen gewaltigen Mobilitdtsfortschritt {mit der Linienkon-
zession als einer Art frithen Verbraucherschutzes). Aber Linienver-
kehr ist starr: zeitlich, riumlich, quantitativ, qualitativ und finanziell.
Fur die Erschliefung verstreuter Nachfrage kann er nur Notlasung
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sein. Wird ein Flichenverkehrsmittel verfiighar, verkorpert dieses den
Fortschritt. Das Auto muflte erfolgreicher sein, weil es flexibler war.
Flexibilitit bedeutete in diesem Fall auch, daff es vom Benutzer selbst
gefahren werden konnte. Der erhohten Erreichbarkeit und Erlebnis-
steigerung durch Do-it-yourself stand der Ausschlul nicht fahrfihi-
ger Bevolkerungsteile gegeniiber. Vor allem von Kindern, Alten,
Menschen ohne Fiihrerschein und Fiihrerscheinbesitzern ohne ver-
fugbares Fahrzeug. Diese Diskriminierung wog doppelt schwer, denn
das Auto hatte die allgemeine Mobilitit inzwischen auf ein neues Ni-
veau angehoben, und die Nichtautofahrer wollten (und muflten) mit-
zichen. Die Annahme jedoch, diese Versorgungsliicke erneut durch
das iiberwundene Linienverkehrsmittel schlieflen zu kénnen, war der
Denkfehler. Dieses System war damit nicht nur tiberfordert, sondern
auch nicht finanzierbar. Und noch etwas kam dazu: Mit dem Auto
grofl und alt werdend, ging immer mehr Zwangsnachfrage von einst
verloren. Auch hatte das Gesamtsystem inzwischen riumlich und so-
zial zurlickgekoppelt. Siedlungsstrukturen und Zeitbudgets hatten
sich Pkw-orientiert entwickelt und das soziale Bezugssystem (Werte,
Verhaltensweisen, soziale Institutionen) hatte sich angepafit. Nun
mufite man erkliren, warum man Bus fihrt (und nicht mit dem eige-
nen Pkw kommt). Im zweiten Durchgang waren es also Pkw, Lkw
und Telefon, die jene Vielfalt »lindlicher Teilriume« entstehen lie-
flen, die wir heute als Teil des Stadt-Land-Verbundes kennen (und
schitzen). Indem sich diese Wirkungen wechselseitig verstirkten, ent-
stand ein sich selbsttragender Abschwung.

Auch hier fithren die Ursachenumkehr (wie Defavourisierung des Au-
tos) und die traditionellen Lasungen (wie Subventionen) zu keinem
fritheren Systemzustand zuriick. Sicherlich ist Lingst tiberfillig, das
Wirrwarr an organisatorischen Zustindigkeiten und Verantwortun-
gen zu bereinigen, eine faire und flexible Finanzierungsbasis zu schaf-
fen und die rechtlichen Rahmenbedingungen zu entkrusten. Nur der
Kern des Problems ist das nicht. Der Wurm mufl dem Fisch schmek-
ken und nicht dem Angler. Die heutige Lage des OPNV in der Fliche
ist deshalb eher mit der Situation der Kirchen in der Wachstumsge-
sellschaft vergleichbar. Hier wie da niitzen Subventionen nur be-
grenzt. Bleiben die Zeiten undramatisch, hilft nur erneute »Gemein-
dearbeit«. Dabei ist die entscheidende Frage, welcher OPNV eigent-
lich noch gewollt ist. Soll der OPNV in der Fliche nicht allmahlich
ausklingen und auf ein Rumpfnetz schrumpfen, sondern aus Griin-
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den, uber die noch zu sprechen ist, zu einer wirklichen Alternatve
und auch Erginzung des eigenen Pkws und Zweitwagens weiterent-
wickelt werden, ist vor allem eine neue Konzeption nétig.

Sollte es sich herausstellen, daf hier »die Erschliefung« (also der An-
fang und das Ende der Beforderungskette) die besondere Schwach-
stelle des OPNV ist, dann miissen wir uns fragen, ob wir niche stirker
»von unten nach oben« denken und planen sollten. »*Von oben nach
unten« (also vom Hauptstrang zur Verdstelung als »Erginzunge)
mag fiir die Ausrichtung neuer Systeme (wie heute der Telekommuni-
kation) auf Bedarfsschwerpunkte hin charakeeristisch sein. Auffanglo-
sungen fiir Systeme, die sich verabschieden, verlangen vermutlich an-
deres. Ist aber der dem Nachfrager nichste Engpafl erst einmal ent-
schirft, wird méglicherweise auch der dann nachgeordnete - »hsher-
stufige« — Verkehr zum Selbstliufer. Dies fiihrt wieder zur Sanierung
der Bundesbahn.

Wenn die derzeitige Reorganisation und finanzielle Umschichtung
von »Nebenbahnen« auf Linienbusse mehr hergeben soll als einen
langerfristigen Sozialplan fur Betreiber, mufl das gesamte Verkehrs-
system als Einheit betrachtet und begriffen werden, dafl hier ein hs-
herwertiger Autoersatz fiir die Fliche gesucht wird (denn sonst reich-
ten Taxi-Gutscheine und Notdienste).

Wihrend es im iiberschaubaren Bereich des Lindlichen Raums sinn-
voll ist, der Eigeninitiative Raum zu lassen, sind im grofiriumigen Be-
reich der Telekommunikation und - wegen seines Problempotentials
— im traditionellen Verkehr der Grofistidte, zentral geplante Anre-
gungen und Eingriffe notwendig. Dieser Notwendigkeit kommt die
vom Jubilar betonte Neigung von Konservativen und von Sozialisten
zu verstirktem Interventionismus entgegen. Gerade wegen ihrer
Grundlagenfunktion fiir andere Verkehrsbereiche kommt der Ent-
wicklung der Telekommunikation dabei besondere Bedeutung zu.

4, Telekommunikation als neue Verkehrsform

Isoliert betrachtet, senken Verkehrsberuhigung und offentliche Ver-
kehrsmittel die »allgemeine Systemgeschwindigkeit«. Auf den ersten
Blick erscheinen sie deshalb mit dynamischer Systementwicklung
kaum vereinbar. Es sei denn, andere Raumiiberwindungsfoermen inte-
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grieren das sich ausweitende System und spielen »Schrittmacher« fiir
traditionelle Formen, Diese Uberlegung fithrt zuerst zur Telekommu-
nikation.

Mit ihrer Produktion fitr anonyme Mirkte war die Industriegesel]-
schaft schan immer auch eine Informationsgesellschaft. Mit der Aus-
weitung, Intensivierung und wachsenden Systemvielfalt ist eine Zu-
nahme von Interaktionen zwischen den Systemelementen verbunden.
Genauer: Die Zahl von Interaktionen und ihre riumliche Reichweite
steigt. Informationen gelten deshalb als zentrales Wachstumsproduke
der kiinftigen Wirtschaftsentwicklung. Von der Telekommunikation
als Informationstibertragungstechnik wird deshalb erwartet, daf sie
Triger des stirksten Verkehrswachstums werden wird (und damit
zum Triger eines neuen weltweiten Megatrends, fiir dessen Durch-
setzung es — wie bei Eisenbahn, Telefon und Auto - wenig zzhite,
welche Gesellschaftsordnung herrschte oder Partei regierte).

Auch hier sind drei Wirkungsrichtungen neuer Verkehrsmittel zu er-
warten: die Substitution zu Lasten vorhandener Angebotsformen
(dort, wo diese ihre Grenzen erreicht haben), die Komplementaritit
zugunsten vorhandener Formen (um bisher unbefriedigte Nachfrage
abzudecken) und die Systemmodifikation, indem sie Unterneh-
mungs-, Haushals- und Siedlungsstrukturen verindern, zur Gesamt-
heit aller Raumiiberwindungsformen zuriickkoppeln und damit Neu-
verkehr durch Systemwachstum induzieren (Ubersicht 1). Auch hier
ist die tatsichliche Entwicklung wieder von der Dynamik des Ge-
samtsystems abhingig, das heiflt vom Wachstum von Volks- und
Weltwirtschaft. ,

Wie beim Rad, der Dampfmaschine und der Telegraphie wird also
auch eine verstirkte Einfiihrung der Telckommunikation (mit Mi-
kroelektronik und Software-Entwicklung) die Leistungsfihigkeit des
vorhandenen Verkehrssystems erhthen. Dieser Komplementireffeke
diirfte unabhingig von ihrem eigentlichen Einsatzbereich gelten. Ob
und in welchem Umfang aber auch physische Kommunikation substi-
tuiert werden kann, diirfte vor allem davon abhingen, inwieweit alle
Beteiligten ihre psychischen Einstellungsbarrieren abbauen und diese
neue Raumiiberwindungsform akzeptieren. (Denken wir nur an die
Dienstreise als Statussymbol, »Ventile oder Begegnung.)
Wesentlicher ist, dafl die erleichterte Kommunikation die Komplexi-
tit des Gesamtsystems erhohr. Das ist mit zusitzlichem Kommunika-
tionsbedarf als induziertem Neuverkehr verbunden. Dieser erfah-
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Raumiberwindungs-
leistung {iog.)

A

Nachrichtenverkehr
und Telekommunikation

Motorisierter Verkehr
{Offentlicher Verkehr,
maotorisierter Indlvidualverkehr,
Paratransit}

Nichtmetorisiertar Verkehr
{FuBweg, Tierverkehr, Segelschiff, Fahrrad .. .;
auBer- und innerhausiger Parsonanverkehr)

Vorindustrielle OPNV-  Europdische
FuBgingerstadt Stadt Grofistadt
um 1914 um 1980

Ubersicht 1: Veckehrswachstum als Gesamtheit aller Raumiiberwindungsvorginge

rungsgemifl wichtigste Bereich der Systemmodifikation aber ist zu-
gleich der wissenschafilich unzuginglichste. Neu induzierte Nachfra-
ge neuer Raumiberwindungsformen ist vorher weder gehaltvoll
quantifizierbar noch bewertbar. Solche Strukturinderungen auferst
komplexer Systeme durch duflerst komplexe Teilsysteme sind prinzi-
piell unbestimmbar und unsere Vorstellungs- und Bewertungsfihig-
keit beschrinkt sich zudem auf bekannte Systeme.

389



Wie die jingere Verkehrsentstehungsforschung jedoch gezeigt hat,
sind soziale Systeme vor allem trige. Frhohungen der Raum-Zeit-
Funktion, fihren weder zu erheblichen Transportzeitverkiirzungen
noch zu bleibenden Reisezeitersparnissen oder zur lingeren Aus-
ilbung von Aktivititen auflerhalb des Verkehrs. Die Grundidee des -
empirisch gesicherten - relativ starren Reisezeitbudgets besagt viel-
mehr, dafl die im Wachstumsprozef suidtischer Strukturen steigen-
den mittleren Reiseweiten bisher mit relativ unverinderten mittleren
Reisezeiten verbunden waren und Reisezeitersparnisse tendenziell
wiederum in zeitlichen Onsverinderungsaufwand, das heiflt bisher
vor allem in zusirzliche Fahrleistung, umgesetzt wurden. Telekom-
munikative Investitionen zu Rationalisierung des physischen Ver-
kehrs dirften damit Kapazititserhshungen entsprechen, die ein wei-
teres Verkehrswachstum erleichtern (und erfahrungsgemif auch in-
duzieren).

Der Ausbau der Telekommunikation orientiert sich zunéchst am vor-
handenen Bedarf. Im »Konzept der Deutschen Bundespost zur Wei-
terentwicklung der Fernmeldeinfrastrukiur« aus dem Jahre 1984 sind
es heute bekannte Verbesserungen besiehender Techniken, die in or-
ganisatorischer Kompetenz der DBP fast alle Funktionen erfiillen sol-
len. So wird der direkten Satellitenkommunikation lediglich der Fern-
sehbereich fiir »kleine« Haushalte zugestanden. Weitere Fortschritte
in der Biindelungsfihigkeit von elektromagnetischen Wellen und in
der Lasertechnik aber kénnten gerade hier noch ganz andere Még-
lichkeiten und damit weitere Zukiinfte eroffnen. Das erinnert an
Kraftfahrzeug und Telefon, die auch aus ihrer urspriinglichen Ergin-
zungsfunktion rasch herauswuchsen und cinen eigenstindigen Haus-
zu-Haus-Verkehr im gesamten (nationalen) Raum erméglichten. Das
Glasfasernetz ist zunichst fir den Geschiftsverkehr ausgelegt. Fiir
heute noch nicht bekannte Techniken kénnte es jedoch dhnliche Op-
tionen bereithalten, wie sie das Straflennetz dem neuen Verkehrsmit-
tel »Kraftfahrzeuge bot, ein Straflennetz, das in ganz erheblichem
Umfang nur auf Druck der »Fahrrad- und Eisenbahnlobby« ausge-
baut worden war. Moglichkeiten des Informationstransportes fiir je-
dermann kdnnten also zhnliche Wirkungen bereithalten, wie sie dic
private Massenmotorisierung mit sich brachte. Das Niveau lige dann
allerdings hsher: anstelle von innerstidtischen Verwaltungszentren
und Stadtrandsiedlungen entstiinden vielmehr Teleport und »Alpen-
randsiedlunge.
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Die Linienfilhrung von Eisenbahnen und Autostraflen orientierte sich
grofiriumig an den bestehenden Verkehrsstrémen traditioneller
Techniken. Die Pline fiir den zukiinftigen Infrastrukturbau der Tele-
kommunikation orientieren sich wieder an der Gegenwart und wer-
den somit die heutigen Tendenzen der riumlichen Entwicklung er-
neut verstirken. Will man diese Tendenz splirbar indern, kannte
man die undifferenzierte, zentralisierte Investitionsplanung lockern.
Dies aber ist politisch nur schwer durchzusetzen. Die vollige Abkehr
von der bisherigen Investitionspraxis wire der Extremfali: benachtei-
ligte Gebiete kénnten in ihrer Telekommunikationsversorgung be-
wuflt bevorzugt werden, anstatt sie erst in einer spiteren Phase »zur
Vermeidung von Nachteilen« anzuschlieen {nimlich darn, wenn die
Systemdynamik bei sich abschwichendem Wachstum nach einer Pha-
se¢ des Disparitidtenabbaus ruft).

Eine realistische Einschitzung mufl den neuen Techniken (wie Da-
tex, Teletex und Telefax) schon jetzt eine hohe innerbetriebliche Ge-
staltungskraft bescheinigen. Sie wird die Produktionsfunktionen ihrer
Benutzer verindern. In der Geschichte der Eisenbahn wiirde dieses
Stadium ihrer Zeit als innerbetrieblichem Transportmittel entspre-
chen. Wire sie bei dieser Rolle geblieben, hitte sie zwar auch die
Produktionsfunktion und damit die Bedeutung und Grofle von Berg-
werken und Hiitten verindert, [hre revolutioniren riumlichen Wirk-
ungen aber ergaben sich erst aus ihrem »&ffentlichen« Einsatz im
Mischbetrieb. Insofern ist es der gesellschaftlich relevante Rahmen, in
dem eine neue Technik eingesetzt wird, der iiber ihre gesamtriumli-
che Gestaltungskraft entscheider.

In welcher Form ein neues Verkehrssystem den Verkehrsbereich und
auch die Gesellschaft prigen wird, hingt deshalb vor allem von der
Nachfrage ab, auf die es in der Aufbauphase zugeschnitten wird. Die-
se Erfahrung aber stitzt den Wert von Vorausinvestitionen als Ge-
staltungsinstrument (denn dabei ilbernimmt die staatliche Planung die
Rolle der ersten Nachfrager).

Planerische Eingriffe sind deshalb nur dann erfolgreich, wenn sie in
einer Zeit allgemeinen Nachfragewachstums erfolgen und langfristige
Entwicklungspotentiale ersffnen. Erinnern wir an unsere Uberlegun-
gen zur Verkehrsberuhigung. Bringt diese den Riickzug des Autover-
kehrs auf die »groflen Verkehrsstraflen« mit sich, liegt es nahe, deren
Leistungsfihigkeit durch elektronische Leit- und Fithrungssysteme zu
erhdhen. Dies fiihrt zum Stadtverkehr von morgen.
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5. Stadtverkehr in den Stidten der Zukunft

Der Stadtverkehr spiegelt die Systemausweitung und den verkehrs-
technischen Fortschritt in besonderem Mafle wider. Entstanden die
groflen Bevolkerungskonzentrationen und Industriereviere mit Hilfe
der Eisenbahnen und des OPNV, so entwickelten sich diese Ballungs-
riume mit Hilfe des Autos zu einem »Siedlungsbrei« mit wenigen
Zentren. Auch nach amerikanischen Maflstiben ist die Region Bene-
lux-Rhein-Ruhr-Sieg bis hin zu Rhein-Main und Rhein-Neckar in-
zwischen eine »Megalopolis«. Hier findet nun das Auto von heute sei-
ne Grenzen.

Samtliche Strategien fiir den Verkehrs- und Kommunikationsbereich
miissen in Rechnung stellen, dafl auch Stidte leben und sich verin-
dern. Zwar ist ihre Zukunft prinzipicll offen, doch spricht auch hier
das meiste fir wachsende Vielfalt. Das bisherige Dichtemuster
»Stadt/Land« des Gesamtraumes geht nun auf die Stadtregion als
nichstkleineres Wachstumsraster itber. Zugleich diirfte auch die Viel-
falt der Stadtregionen untereinander zunehmen.

Dic interne Differenzierung der Ballungsgebiete verlangt auch eine
differenzierte Verkehrsbedienung. In Teilriumen geringerer Besied-
lungsdichte wird zwar der Pkw begiinstigt, seine Schwichen fiihren
aber auch in ihnen iiberall dort zu den bekannten Engpissen, wo sich
Nachfrage verdichtet, (wie z. B. in allen zentralen Bereichen). Dies
wiederum férdert die Abwanderung von Einkaufs- und Biirotitigkei-
ten in Gebiete hoherer Autoerreichbarkeit. In Gebieten hoher Sied-
lungsdichte dominieren Massenverkehrssysteme, die aber eher von
Fuflwegen und Radfahrten erginzt werden als durch Zubringerbusse.
Monosysteme konnen also nicht die Verkehrsversorgung der gesam-
ten Stadiregion ibernehmen. Sie benachteiligen Zwangsbenutzer des
jeweils verdringten Verkehrsmittels und koppeln politisch zurtick, in-
dem wieder Erginzungssysieme notwendig werden.

Simliche derzeit verfolgten Losungsstrategien fiir den kiinfigen
Stadtverkehr aber laufen auf Monosysteme hinaus. Nach dem ein-
fachsten Konzept 1dflt sich die Attrakuivitit des vorhandenen OPNV
steigern, indem man den Pkw gezielt zuriickdringt. Die Gegenseite
wiederum fordert die Anpassung der OPNV-Systeme an ihre (gerin-
ge) Nachfrage. Beide aber vernachlissigen die Eigendynamik, Macht-
erhaltungstendenz und Anspruchshaltung des mobilitatsindustriellen
Bereiches. Die Kfz-Industrie arbeitet bereits konkret daran, Kapazi-
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tatsengpisse durch Leit- und Fuhrungssyteme elektronisch auszuwei-
ten und den alten OPNV iberflissig werden zu lassen (»Prome-
theus«). Dadurch ist die bewihrte Doppelstrategie, in allen Bereichen
OV und IV parallel weiter zu fordern, langfristig kaum aufrecht zu
halten. Liflt die hohe Entwicklungsdynamik der marktwirtschaftli-
chen Kfz-Industrie den Unterschied zwischen IV und OPNV zu
grofl werden, koppelt das System erneut dkonomisch und politisch
zurisck. Hierzu zzhlen nicht nur Finanzierungsschwierigkeiten, son-
dern auch Nebenzentren auf der grinen Wiese und wachsende For-
derungen nach Beendigung der unberechtigten Bevorzugung des
OPNV. Die Herausnahme des schwicheren Systems aus dem Wett-
bewerb in einer solchen Umbruchsphase schlieflich dirfte nur seinen
Niedergang surecken, um ihn dann umso abrupter zu gestahen.

Alle genannten Kanzepte filhren zu einer Aufteilung der Stadt in un-
terschiedlich grofle Flichen extrem differenzierter Erreichbarkeir.
Sall aber eine solche Segregation vermieden werden, bietet sich an,
den leidigen Gegensatz zwischen IV und OV zu entschirfen. Bereits
heute wird erkenabar, daf} das Gegeneinander von IV und OV ver-
mutlich einer der grofiten Fehler der Vergangenheit war. Denn: bei
dieser Philosophie siegt der Stirkere am Schlufl total. Da dann die
Schwachstellen des Siegers den Gesamizustand bestimmen, wird das
Ergebnis schlechter sein als bei einem dualen System. Die Misere des
heutigen OPNV bestitigt diese Uberlegung.

Wir milssen uns daher fragen, ob es noch reicht, die heutige Ver-
kehrsmittelwah] (Modal Split) unscrer Stadtregionen halten zu wol-
len oder gar zu gestalten, indem wir die Pkw-Benutzung gezielt defa-
vorisieren und doch schon wisen, dafl ihre (elektronische) Zukunft
erst noch die grofle Kapazititssteigerung bereithilt. Kommt sie, gin-
gen dem OPNV nicht nur seine werbewirksamsten Argumente verlo-
ren (wie Umweltfreundlichkeit, Sicherheit, Zuverldssigkeit und Mas-
senleistungsfihigkeit); vielmehr wiirden seine Vorziige wieder von
demjenigen Wettbewerber eingeebnet, der ihm bereits auf allen ande-
ren Ebenen konkurrenzios tiberlegen ist. Die grofien traditionellen
OPNV-Systeme aber werden dann sicher noch diejenigen von heute
sein, obwohl die Qualititen der Pkw-Benutzung schon lingst die
Wiinsche der OPNV-Benutzer prigen. Dies gilt vor allem fiir die di-
rekte Quelle-Ziel-Verbindung (und weniger fiir den weit iiberschitz-
ten Zeiwvorsprung), fiir die Losung des Gepickproblems, fiir den
ebenerdigen Zugang zum Fahrzeug, fiir das Sich-nicht-anstarren-
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Miissen 1in anonymen Groflabteilen mit Wartesaalatmosphire und fiir
die Erlebnisqualitit des Selbstfahrens. Wird die heutige Diskussion
externer Kosten noch immer vom Gegeneinander von [V und OV be-
herrscht, deutet sich bereits die Verlagerung der Probleme auf eine
héhere Ebene an. Die neue Frage aber lautet, ob die kologischen
Grenzen des Gesamtsystems und seine Schutzmechanismen nicht
schon den traditionellen mechanischen Verkehr insgesamt »gefihr-
dene.

Technische Moglichkeiten verstellen leicht den Blick fiir das System-
umfeld. Vor allem, wenn sich viele Bereiche im Umbruch befinden
(wie heute), reichen isolierte Wachstumsprognosen einzelner Innova-
tionen nicht mehr aus. Vielmehr verindert sich das gesamte System-
umfeld und wertet damit die kiinftigen Wettbewerbsbedingungen fiir
jede einzelne Verkehrstechnik um. Deshalb sind konkrete Vorstellun-
gen {iber die riumliche Umwelt als kiinftiges Einsatzfeld vorrangig.
Dieses Umfeld aber — und das wird an so heterogenen Strukturen wie
den USA und den Niederlanden besonders deutlich ~ dtirfte durch ei-
ne weitere Desintegration der Stidte gekennzeichnet sein. Zu dieser
Sub-, Counter- oder Desurbanisierung gehdrt vor allem die fort-
schreitende Schwichung der traditionellen Zentren. Diese Entwick-
lungsrichtung konnte schliefllich zu Siedlungsformen fithren, in de-
nen es keine traditionellen Stidte mehr gibt: weil der sie definierende
lndliche Raum nicht mehr existiert (»Die Schweiz ist . . . eine Stadt.
Milder formuliert kann von einem urbanen Gebiet mit einem vorteil-
haften Komplementirraum gesprochen werden.« Lendi 1986). In al-
len Fillen schritt die Aufldsung der Stidie trotz (oder wegen?) des
Ausbaus der Schienenverkehrssysteme voran. Die traditionellen
OPNV-Systeme aber iiberleben heute nur noch durch die traditionel-
len Stadtsirukrturen und thre traditionellen Verkehrsstrdme. Ldsen
sich-diese Strukturen auf, verlieren damit die alten (zentral-periphe-
ren) Verkehrslinien ihre Funktion. Das Verhalten dynamischer Syste-
me ist durch Expansion, [ntensivierung und wachsende Systemvielfalt
gekennzeichnet. Auch der Riickgang der deutschen Bevélkerung
wird das weitere Verkehrswachstum niche aufhalten. Ebenso 1st die
Neigung des Menschen zu niedrigen Siedlungsdichten ungebrochen.
Ein Ausblick auf das zu erwartende Verkehrssystem der Zukunft lifit
ein Konglomerat aller Verkehrsformen nebeneinander und miteinan-
der erwarten. Die Telekommunikation wird zur Kommunikations-
grundlage unserer Arbeitswelt. Der motorisierte Individualverkehr
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filhrt zu einem weitgehend abgas- und lirmarmen, sicheren sowie
mdglichst energiesparenden Auto. Elektronisch gefiihrtes Fahren (auf
den Hauptsirafien) tafit langiristig einen OPNV mit Pkws entstehen.
Der nichtmotorisierte Individualverkehr (wie Fuflgiinger- und Rad-
verkehr) fiihrt zur weiteren flichenhaften Verkehrsberuhigung, wo-
bei die bisher bestehenden »Inseln« zunehmend vernetzt werden, Der
offentliche Verkehr wird be! traditioneller Politik vor allem durch
»weiche Maflnahmen« gekennzeichnet sein. Diese sollen die Wahr-
nehmung und das Bewufitsein der Verkehrsbenutzer verindern und
damit die Verkehrsmittelwah! zugunsten des OPNV beeinflussen.
Solche Mafinahmen dilrften vor allem auf hochbelasteten, stidtischen
Achsen erfolgreich sein und damit ein Gegenstiick zu den tiberregio-
nalen Schnellverkchren bilden. So wird sich ein System aufeinander
abgestimmter Verkechrsbereiche herausbilden, worin aber die indivi-
duellen Verkehrsformen die bestimmenden Elemente sein werden.
Die heutigen Problembereiche »Kernstadi« und »Fernverkehre wer-
den durch drastsche Qualititsverbesserungen (wie Fullgingerzonen
und Schnellverkehre) entschirft. Telekommunikation und elektro-
nisch gestiitzter Autoverkehr bilden neue Wachstumsbereiche. Diese
werden sich in einer ersten Stufe zu Verkehrsbereichen in der Zwi-
schenzone zwischen den Fuflgingerzonen der Kemstidte und den
durch Schnellverkehren verbundenen Metropolen entwickein. Sie bil-
den dann eine Art von Bindeglied, wozu auch der durch sie verstirkee
Desurbanisierungsprozef im Umfeld der groflen Stidte zu rechnen
ist. Ubertrigt man darauf die Erfahrungen mit friheren Verkehrsin-
rovationen, werden Telekommunikation und automatischer Indivi-
dualverkehr aber bald aus dieser Stiitz- und Bindegliedfunktion her-
auswachsen. Diesem Megatrend diirfte dann die traditionelle Grof-
stadt mit ihrem Umland zum Opfer fallen. .

Die Bundesrepublik Deutschland ist jedoch' ein kleines Land in zen-
traler (Transit)Lage Europas, mit begrenzten Flichen und verfestigter
Siedlungsstruktur, an der Grenzlinie verfeindeter Wirtschafisblscke
und zu dynamischer Stabilitit verpflichtet, auf industrielle Spitzenlei-
stungen festgelegt und auf geringe Ausgleichsriume angewiesen. Mit
anderen Worten: Wir mussen planen, wir soliten integrieren und wir
kénnen Vorhandenes einbeziehen.

Unsere Fragesteliung legt deshalb fiir die Zukunft zwei Optionen
nahe:
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(1) Orientiert sich die kiinftige Raum- und Verkehrsplanung am tra-
ditionellen Szenario, sind unsere Stidte der Zukunft bestimmt durch
einen motorisierten Individualverkehr (IV), der sich stets an seinen
Kapazivitsgrenzen bewegt, und durch einen offentlichen Verkehr
(OV), der »heruntergekommen« ist und dennoch kaum mehr finan-
ziert werden kann.

(2) Eine Raum- und Verkehrsplanung aber, die »Siedlungsstruktu-
rene als Provisorien eines evolutionidren Prozesses begreift und damit
die Existenz von Innovationen aller Art, Interdependenzen der Welt-
wirtschaft, Eigeninteressen der Mobilititsindustrie und deren Gestal-
wngsmacht von Benutzerpriferenzen nicht nur anerkennt, sondern
konstruktiv einbezieht, kommt nicht umhin, sowohl die Strukturen
des OPNV als auch die unserer Stidte umzugestalten.

Zur obersten Devise kiinftiger Verkehrspolitik kénnte werden, daff
Verkehr und Kommunikation eine Emheit bilden, das heiflt als Or-
ganismus aus Teilsystemen mit verschiedenen Funktionen, Stirken
und Schwichen bestehen. Dazu gehérr die Funktionalitit des OPNYV.
Es ist nicht nur das gesellschaftspolitische Zielsystem von heute, das
offentlichen Verkehr voraussetzt. Duale Systeme kannen vor allem
mtelligenter sein als Monosysteme. Damit lassen sie das Gesamisy-
stem fehledfreundlicher, flexibler und krisensicherer werden. Zu die-
ser »héheren Systemweisheit« gehort auch, dafl es sich beim dffentli-
chen Verkehr um ein zweites Bein motorisierter Mobilitdt handelt,
das zum sozialen Konsens beitrigt. Die Einsicht, dafl es sich hier zu-
dem um ein Produkt handelt, dessen Wert der Einzelne unterschitze
(und das immer besser wird, je mehr es benutzen), kdnnte weniger
seine rein betriebswirtschaftiiche Reduktion auf Angebot und Nach-
frage begriinden, sondern - wie im lindlichen Raum - auch hier eher
zum sozialen Marketing aller politischen Entscheidungstriger fithren.
Was also sollte dann mit den traditionellen Verkehrssystemen von
heute geschehen? Die zentrumsorientierten Massenverkehrssysteme
sind weitestgehend isolierte Systeme. Deshalb sind sie unwichtig ge-
worden und werden nicht mehr angenommen. Einem solchen iiber-
kommenen Verkehrsmiwel Zwangsnachfrage zuzufithren, mag auf
den ersten Blick billig sein, aber wird der Lernfihigkeit eines dynami-
schen Systems nicht gerecht. Vielmehr entsteht die Gefahr, dafl sich
die Nachfrager neue Standorte suchen (wie es die Einkaufszentren
vor den Toren der Verdichtungsriume noch immer zeigen). Ein be-
liebterer OPNV muf sich deshalb der Nachteile des heutigen Mas-
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senverkehrs entledigen. Diese leiten sich vor allem aus seiner Abhin-
gigkeit von hoher regelmifliger, biindelungsfihiger Nachfrage ab
und aus seiner Trennung von den iibrigen Verkehrs- und Erlebnisbe-
reichen. Lautet also die Zukunftsoption im lindlichen Raum, den
OPNV IV-ahalicher werden zu lassen, so muf sie in den Ballungsge-
bieten »OPNV fahiger IV« heiflen. Der Grund besteht in der hohen
Siedlungs- und Verkehrsdichte, das Mittel ist die elekuronische Kopp-
lungstihigkeit von Einzelfahrzeugen. Diese Zukunftsvision erscheint
mdglich: durch eine (technische, raumliche, organisatonsche, infor-
matorische) Integradon des &ffentlichen Verkehrs als sekundirem
Verkehrssystem in einen dafitr geeigneten Individualverkehr als pri-
mirem Verkehrssystem. Fiir die Mittelstidte heifit dies schon heute,
dal weniger der Ausbau von Schienenverkehrssystemen gefordert
werden sollte, sondern statt dessen ein flichendeckendes, umwelt-
freundliches Busnetz auf eigenen Busspuren (die damit dem Straflen-
raum und somit dem motorisierten Individualverkehr enwzogen wer-
den).

Um diese Herausforderungen der Zukunft zu bestehen, reicht die Ver-
inderung der Verkehrssysteme allein also nicht aus. Vielmehr muft
auch eine Verinderung unserer Stadtstrukturen hinzutreten. Die gro-
fle Schwierigkeit diirfte darin bestehen, daf jede Seite dafiir eigent-
lich die Endausprigung der anderen als Input bendtigt. Durch die In-
tegration von Flichennutzung, Okologie und Verkehrsgestaltung
reicht eine so verstandene Raumplanung weit tiber die tradivonell-
okonomisch orientierte Regionalpolitik hinaus. Die gestaltende und
erhaltende Férderung von zweitrangigen Zentren und ihres Umlan-
des, die Erhohung struktureller Vielfalt von Zentren, ihre funktionale
Durchmischung, Polyzentralitit und das Enzerren radialstrahliger
Netze diirfien 2u thren Zukunftsaufgaben gehoren. Ein Lernergebnis
der Vergangenheit sollte sein, die Flichennutzungsplanung einer frei-
heitlichen Gesellschaft dennoch nicht zu tiberschitzen, wenn man
sich von ihr eine langfristig verkehrsvermeidende Wirkung erhofft.
Denn der Verkehr ist nicht nur Mittel zum Zweck, sondern inzwi-
schen auch crheblicher Selbstzweck und eipener Wachstumsbereich
geworden.

Als Grundbausteine einer neuen, integrierten Verkehrspolitik und
Verkehrsplanung bieten sich aus der heutigen Perspektive an: (1) Ei-
ne neue Aufgabenteilung zwischen Telekommunikation, nichtmotori-
siertem physischen Verkehr, OPNV und IV zu férdern, (2) wesentli-
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che, bereits vorhandene Teile verschiedener Verkehrsmittel zu einem
einheitlichen System allmihlich zu verkniipfen und (3) Verkehrsein-
richtungen mit Einrichtungen fiir andere Aktivititen rdumlich zu ver-
binden.

Als Zukunfrsaufgabe leitet sich daraus die erheblich verstirkte Inte-
gration von Raumplanung, Stadtentwicklungsplanung, Umweltschutz
und Verkehrsplanung ab. Aus der Perspektive der Raumiiberwindung
bedeutet dies eine fachiibergreifende Betrachtungsweise, aber auch
ein dynamisches Planungsverstindnis, das sich verstirkt an Selbst-
steuerungstendenzen orientiert. Mit anderen Worten: eine neue Ge-
neralverkehrsplanung, die den neuen Herausforderungen gerecht
wird. Hierbei die Mechanismen bisheriger Verkehrsevolution zu ken-
nen, koénnte bedeuten, die Bedingungen zu erfahren, unter denen sich
die Domnenhecke von selbst 8ffnet und der Blick auf Dornréschens
Schlof freigibt (auf ein Schlofl, das wir uns allerdings ganz anders
vorstellten. Aber wir wollen ja zu Dornréschen!).
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