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Die praktische Konsequenz hieraus ist allerdings nicht konfliktfrei, sie heiBt namlich, daB wir die Zuganglichkeit und
Passierbarkeit der Standorte, der Quartiere und Stadte einschranken mussen zugunsten der Aufenthalts- und Lebens­
qualitat dort.

Konsequenzen und Konzepte

Aus diesen Betrachtungen ergeben sich aus meiner Sicht vier zentrale Konsequenzen und Konzepte:

1. Die nicht motorisierten Verkehrs- und Lebensm6glichkeiten mussen geschaffen bzw. ausgebaut und gestarkt wer­
den. Viele Menschen k6nnen eben gar nicht oder nur eingeschrankt als Autofahrer am Leben teilnehmen, und die­
ser Mehrheit muB die Verkehrspolitik eine gerechte Chance geben. Fur aile muB im unmittelbaren Wohnumfeld die
autofreie Bewegungsfreiheit gesichert werden. Dies bedeutet nicht nur Verkehrsberuhigung mit Tempo-30-Zonen,
sondern generell den Vorrang fur die schwacheren Verkehrsteilnehmer.

2. Der Autoverkehr in der Stadt muB soweit gezahmt werden, daB er stadtvertraglich ist. Prof. Bahrdt hat einmal so
sch6n gesagt: Baut man eine Stadt so, daB sie autogerecht ist, dann ist es keine Stadt mehr. - Das laBt sich schon
an vielen Stellen in Amerika besichtigen, das sollte nicht unsere Perspektive sein. In der Praxis bedeutet dies z.B. ei­
nen erheblichen Abbau der Parkplatze; viel ware schon gewonnen, wurden wir die Parkplatze im Umkreis yon 500
Metern um die Rathauser abschaffen.

3. Wir brauchen den Aufbau eines ausreichenden Systems des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV). Orientie­
rungsgr6Ben hierbei sind: h6chstens 300 Meter bis zur nachsten Haltestelle und wenigstens der Zehn-Minuten-Takt
tagsuber. Dies ist natUrlich zunachst nur in gr6Beren Stadten und in Ballungsraumen m6glich; dort aber geht eSt
wie wir aus konkreten Erfahrungen wissen. Eine weitere wichtige MaBnahme ware beispielsweise, die Bahnh6fe at­
traktiver und menschengerechter zu gestalten; die derzeit yon wenigen fur wenige ausgedachte Transrapid-Strecke
Berlin-Hamburg 50117,5 Mrd. DM kosten, wahrscheinlich werden es mehr. Ware es da nicht sinnvoller, 1000 Bahn­
h6fe der Bundesbahn mit jeweils 10 Mio. DM zu renovieren, da hatten mehr etwas davon.

4. Wir brauchen einen Stadtebau, der die Stadte in sich funktionstUchtiger macht. Das ist sicher eine ganz komplizier­
te Sachet die ich hier nicht im einzelnen aufdr6seln kann, wir haben dazu einiges fur die Enquete-Kommission
»Schutz der Erdatmosphare« aufgeschrieben. Wir mussen ubrigens hier, wie bei der gesamten Verkehrspolitik, die
Menschen starker miteinbeziehen. Dies ist oft nicht leicht oder konfliktfrei; es ist aber haufig leichter und mit besse­
ren Ergebnissen belohnt als der gewohnte Trott.

Informationstransfer statt Massentransport
Hans Boes
Sekretariat fDr Zukunftsforschung

Der motorisierte Verkehr insgesamt zeigt offensichtliche Sattigungstendenzen. Neue Verkehrsverbindungen k6nnen
nur unter erheblichen Belastungen und mit fragwurdigem Resultat geschaffen werden. Besonders dramatisch sind die
erwarteten Steigerungen des motorisierten Individualverkehrs (MIV).

1. Substitution des physischen Transports durch Kommunikation

Bereits seit einiger Zeit werden groBe Hoffnungen in die Substitution des Verkehrs - insbesondere des Personenver­
kehrs - durch die Telematik gesetzt. Der rasante Fortschritt der Telekommunikationstechnik und der Informatik wird
hier in den nachsten Jahren sicherlich zahlreiche neue M6glichkeiten fur den Berufs-, Ausbildungs- und Geschaftsreise­
verkehr (insgesamt 45% aller Fahrten) er6ffnen:

II! Die »narrensichere« Bedienung und Handhabung sowie die interaktive Nutzung verschiedenster Medien in einer
neuen Endgerategeneration wird in absehbarer Zeit erheblich zur gr6Beren Akzeptanz der Telekommunikation
insgesamt beitragen.
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• Bereits heute setzen groBe und international operierende Unternehmen Videokommunikation fur Routinebespre­
chungen innerhalb ihrer Organisation ein. Die derzeit noch kostspielige Ausstattung wird bald auch fur einen wei­
teren Anwenderkreis erschwinglich sein. Die plotzliche Zunahme von Video-Konfrenzen wahrend des Golf-Krieges
hat die Einsatzreife wie auch mogliche Substitutionspotentiale dieser Technologie gezeigt.

• Akutelle Betriebsvereinbarungen - beispielweise von IBM - zur Arbeits-Flexibilisierung ermoglichen schon jetzt
verschiedene Formen der Telearbeit - derzeit meist als Heimarbeit, spater vielleicht in Telearbeitszentren in der
Nahe des Wohnorts.

• Ebneso deutet die Zunahme interaktiver multimedialer Berufsinformationssysteme wie auch Aus- und Weiterbil­

dungsangebote auf mogliche Dezentralisierungen und damit verbundene Verkehrsvermeidungspotentiale.

Ohnehin lassen sich viele der neu entstehenden Dienstleistungen im Medien- und Softwarebereich wesentlich einfa­
cher dezentralisieren und aus den bestehenden GroBorganisationen auskoppeln. Genauso sind reine Oberwachungs­
und Steuerungsaufgaben wie auch produktionsorientierte Dienstleistungen insgesamt immer weniger an einen be­
stimmten Ort gebunden.

Wesentlich weniger Optionen einer Substitution zeigen sich derzeit im Freizeit- und Urlaubsverkehr. Vielmehr scheinen
gesellschaftliche Faktoren, die indirekt auch mit den neuen Kommunikationsmoglichkeiten zusammenhangen, den
Boom des Freizeitverkehrs noch zusatzlich anzuheizen. Gerade der Freizeitverkehr ist aber mit heute schon etwa ei­

nem Drittel der Fahrten und fast 45% der Verkehrsleistung der am starksten wachsende Bereich.

Daneben konnten vor allem im Gutertransport viele Fahrten durch neue Kommunikations- und Produktionsformen
substituiert werden. Die derzeitigen Wachstumsraten im StraBenguterfernverkehr zeigen deutlich die dromatischen
Foigen einer verfehlten Verkehrspolitik. Derzeit wird der Schwerlastverkehr zu etwa 50% bis 90% - je nach Berech­
nungsgrundlage - subventioniert. Es nimmt daher kein Wunder, wenn vielfach unsinnige Fahrten fur den einzelnen
Verlader dennoch rentabel sind.

• Das langfristig unvermeidliche, umfassende Recycling wird jedoch ohnehin in nachster Zeit zu einer Umstrukturie­
rung der Materialkreislaufe in den Agglomerationen fuhren. Neue flexible Fertigungstechnologien ermoglichen
hier den Aufbau kleinerer Produktionseinheiten innerhalb der groBen Ballungsgebiete und damit gleichzeitig die
Weiter- bzw. Wiederverwertung der Materialien »vor Ork Mittels Telekommunikation konnten auch derartige
dezentrale Produktionsstatten in einem groBeren Verbund und damit wirtschaftlich arbeiten.

lit Daneben zeichnen sich Ansatze einer Umstrukturierung vor allem des stadtischen Liefer- und Einkaufsverkehrs
(Citylogistik) ab: Teleshopping zeigt erste Anzeichen einer moglichen Substitution des Einkaufs- durch neue For­
men des Lieferverkehrs in den Stadten, die mittelfristig durch Verpackungsrecycling noch beschleunigt wird.

" Weitere Ausloser des motorisierten Einkaufsverkehrs wie Besuche bei Behorden, Banken, Versicherungen, Reise­
buras etc. werden ebenfalls zunehmend durch den Einsatz der Telekommunikation ersetzbar. »Phone-Banking« ist
ein aktuelles Beispiel fur Innovationen in diesem Bereich.

• Neue Logistikkonzepte des Einzelhandels konnten den derzeitigen Trend zu immer groBeren Einkaufszentren am
Rand der Agglomeration brechen und den vielfach noch existierenden »Tante-Emma-Laden« zu einem attraktive­
ren Angebot verhelfen.

2. Optimierung des Verkehrs durch Kommunikation

Ein weiteres wesentliches Moment der Verkehrsreduktion stellt neben der Substitution die Optimierung der Verkehrs­
abllaufe dar:

Sich abzeichnende Strategien im Personenverkehr wie Mitfahrerborsen, Car-Sharing, Hochgeschwindigkeitszuge und
vor allem ein »Beschleunigter OPNV« sind nur mittels moderner Rechner- und Datentechnik zu verwirklichen. Auch die
(verzweifelten?) Versuche der Autoindustrie, das System StroBe doch noch zu retten bzw. in einen Verbund der Ver­
kehrssysteme zu integrieren, konzentrieren sich vorwiegend auf informationstechnische Losungen.

Verbesserte Routenplanung im stadtischen Lieferverkehr und die Kooperation der Akteure in Transportketten mittels
kleinerer dezentraler und stadtnaher Logistikzentren entlang einer »intelligenten Bahn« werden mit Hilfe der Daten­
und Automatisierungstechnik erst ermoglicht.
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Abb.l

Verkehrswachstum als Gesamtheit oller Raumuberwindungsvorgange

Abb.2

<:;rundmuster der Durchsetzung eines neuen Verkehrssystems
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3. Stimulation durch Telekommunikation

Bisher vorliegende Untersuchungen zu Substitutionseffekten zwischen Telekommunikation und Verkehr zeigen jedoch
eher eine Tendenz zur gegenseitigen Stimulation. Telekommunikationskontakte via Bildschirm, Telefon oder Mailbox
ersetzen den personlichen Kontakt nur teilweise - hier liegen eindeutige Grenzen der Telekommunikation. Oft ent­
steht sogar der gegenteilige Effekt: Telekommunikationskontakte lassen erst den Wunsch zum personlichen Kennenler­
nen entstehen - mit der Foige einer weiteren Zunahme der Personenverkehrsleistung.

Ahnlich steht es im Gutertransport: Die weltweiten Kommunikationsmoglichkeiten unterstUtzen in hohem MaBe die
Entstehung eines globalen Marktes. »Global sourcing« - also der weltweite Einkauf unter Berucksichtigung kleinster
Preisvorteile - gehort zunehmend zum Standard repertoire selbst mittlerer und kleinerer Unternehmen. Auch der

weltweite Absatz der Produkte gelingt inzwischen - dank moderner Telekommunikation - mit relativ geringem Auf­
wand. Eines der Ziele des europaischen Binnenmarktes ist ja gerade die Schaffung eines kontinentalen Marktes - mit
der Foige einer grenzuberschreitenden Warenwirtschaft, einer dramatischen Verringerung der Fertigungstiefe und
standig steigender Transportentfernungen des besonders belastenden LKW- und Lufttransports.

Zwischenresumee: Die Moglichkeiten einer Verlagerung des physischen Transports auf den umweltvertraglicheren
»Verkehrstrager Kabel« sind bei weitem noch nicht ausgeschopft. Ebenso kann der »intelligente« Einsatz neuer luK­
Technologien entscheidend zu einer Optimierung der einzelnen Verkehrstrager wie vor allem auch der Verkehrstra­
gerketten beitragen. Hier liegt eine der wesentlichen Forschungsperspektiven des Sekretariats fur Zukunftsforschung.

Notwendig scheinen vor allem neue Akzente in der Forschungs- und Technologiepolitik, die die Chancen zukunftiger
Telekommunikationsnutzungen fur die Optimierung und Vermeidung yon Verkehrsablaufen im Verbund mit

Wirtschafts-, Rautnordnungs- und Verkehrspolitik nutzt und die verschiedenen Losungsansatze ressortUbergreifend
verknupft.

Neben der Politik ist aber auch die Industrie gefordert. Die Autoindustrie - selbst einer der groBten Verkehrserzeuger
- konnte das zur Verfugung stehende Know-how zur Entwicklung verkehrssparender Produktionstechniken einsetzen.
Wachstumspotentiale liegen langfristig vor allem in der Kommunikation - und nicht auf der StraBe.

Gleichwohl wird die Substitution des derzeitigen Verkehrsaufkommens durch neue luK-Technologie nur in einem lan­
gerfristigen Zeithorizont moglich. Besondere Anstrenungen zur Substitution sollten deshalb auf die erwarteten Steige­
rungen des Verkehrs konzentriert werden. Der bestehende Verkehr sollte optimiert und unsinniger Massentransport
vermieden werden.

Die Devise muB also lauten: Optimierung des bestehenden Verkehrs und Substitution des kommenden Verkehrs! Das

heiBt: der dramatischen Steigerung des Verkehrs muB mit wesentlich drastischeren Mitteln Einhalt geboten werden,
damit sich das Wachstum des Verkehrs entsprechend verlangsamt.

4. Strukturelle Innovation auslosen!

In grundlegenden Arbeiten haben u.a. Heinze u. Killdie Telekommunikation als Fortfuhrung der allgemeinen Raumu­
berwindungsvorgange der Gesellschaft definiert (Abb. 1). Alleine die Telekommunikation wird danach die raumlichen
und zeitlichen Restriktionen des pyhsischen Verkehrs langfristig Oberwinden helfen. Bereits heute ubertreffen die Stei­

gerungsraten der Informationsubertragung und der Wissensproduktion die des physischen Transports und der physi­
schen Produktion bei weitem.

Der besondere Reiz der Arbeiten yon Heinze u. Kill besteht darin, daB sie in einem weiterfuhrenden Ansatz die not­

wendigen Voraussetzungenfur den ObergangsprozeB angeben konnen: Allein die Oberlastung des bestehenden Ver­
kehrssystems ist fur den yon ihnen entdeckten dreistufigen ObergangsprozeB zu einer neuen Verkehrstechnik maBge­
bend (Abb. 2). Denn erst die tatsachliche Oberlastung sowie vor allem geringe Aussichten auf Verbesserungen inner­
halb des alten Systems sind Ausloser fOr die Suche nach strukturellen und damit richtungsweisenden Innovationen, die
eine kurzfristige Angebotserweiterung versprechen.

Eine praktische Politik der Verkehrswende muB diesen Ansatz aufgreifen. Das weitere politische Versprechen unbe­
grenzter Automobilitat zogert den notwendigen Wandel nur um weitere Jahre hinaus - mit den bekannten Foigen fur
Mensch und Umwelt. Alleine die politische Aussage, daB die schier unendlichen Mobilitatsbedurfnisse mittels motori­

sierter Verkehrstechnik in Zukunft in dieser Form nicht mehr befriedigt werden konnen, kann zu dem notwendigen Sin­
neswandel auf allen gesellschaftlichen Ebenen fuhren. Selbstverstandlich muB diese politische Absichtserklarung auch
zu entsprechenden verkehrspolitischen Rahmenbedingungen fuhren. Die unbedingte Notwendigkeit zu einem ra­
schen und umfassenden Sinneswandel ist nicht zuletzt auch in dem erheblichen Zeitverzug begrundet, mit dem der
notwendige Strukturwandel im Verkehrssystem uberhaupt herbeigefuhrt werden kann.
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Die Verkehrsproblematik ist ein guter Einstieg in die wesentlich umfassendere und weitreichendere Problematik unse­
rer lebens- und Wirtschaftsweise - unserer kOnftigen Fortschrittsmuster. Hans-Peter DOrr spricht in diesem Zusam­
menhang auch yon einer »geistigen Verkehrsordnung«, die es zu erreichen gilt und in der das Verkehrsproblem bei­
spiel haft fOr die notwendigen Wandlungsprozesse angegangen werden muB (1991). Umgekehrt ist der Verkehr einge­
bunden in ein komplexes Gefuge gesellschaftlicher Aktivitaten. !nsofern konnen losungsvorschlage zur strukturellen
Anderung des Verkehrsbereichs nicht auf diesen beschrankt bleiben. Sie mussen dieses umfassende Gefuge beruck­
sichtigen.

Die Instrumente einer »okologischen Steuer- und Strukturpolitik« sind schon lange bekannt und ausfuhrlich diskutiert.
Es fehlt an der Durchsetzung im politischen Alltagsgeschaft. In diesem Zusammenhang sollte auch die zukunftsorien­
tierte Einrichtung einer europaischen - oder zunachst bundesrepublikanischen - »Umweltbank« gepruft werden, mit
der die politische Zielsetzung yon der Durchsetzung entsprechender MaBnahmen moglichst entkoppelt werden kann.
Diese Umweltbank sollte den Schatz yon Generationen verwalten - die natGrlichen Ressourcen. Ahnlich der Bundes­

bank sollte diese Umweltbank mit Hilfe verschiedenster MaBnahmenpakete (Steuerungsinstrumente) yom Parlament
politisch festgesetzte Zielkorridore fur ausgewahlte leitindikatoren der Basisressourcen Wasser, luft und Erde selb­
standig einzuhalten versuchen. Die Durchsetzung dieses Gedankens erfordert selbstverstandlich einen hohen gesell­
schaftlichen Konsens und darf nicht unabhangig yon wirtschafts- und gesellschaftspolitischen Zusammenhangen gese­
hen werden. Ein erster Schritt auf diesem Wege konnte die Einfuhrung yon Monatsberichten des Umweltbundesamtes
zu ausgewahlten leitindikatoren der Umwelt sein.

1m Verkehrsbereich wurde der Vorschlag einer Umweltbank innerhalb kurzester Zeit zu einer angemessenen BerOck­
sichtigung der genutzen Ressourcen fuhren und dabei auch Verlagerunsprozesse yom physischen zum Informations­
transport unterstGtzen. FOr einen zentralen leitindikator der verkehrsbedingten Emissionen - dem CO2 - zeigen um­
fangreiche Untersuchungen bereits die Machbarkeit und mogliche pfade einer Abkehr yom fossil basierten motorisier­
ten Verkehr. Die aktuellen Messungen zum Zustand der nordlichen Ozonschicht zeigen die Dringlichkeit einer Wende
allzu deutlich.

Das langfristige Ziel einer zukunftsweisenden Verkehrspolitik kann nur die asymtotische Annaherung an die Null­
Emission sein. Wir sollten dieses Ziel nicht aus den Augen verlieren und mit der Umsetzung umgehend beginnen.
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