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die Entwicklung zum europaischen Binnenmarkt mit wachsenden Personen­
lInd Warenstromen, vor allem in West-, Nord- und Sudeuropa
die GIlnllng der Ost-West-Grenzen mit der Foige eines rasant steigenden
I'ersonen- lInd Warenaustauschs mit Osteuropa und Asien
die weitere Flexibilisierung yon Produktionskonzepten und die Globalisierung
von Unternehmensstrukturen

dl:1'Abselllul.l des Allgemeinen Zoll- und Handelsabkommens (GATT (94) mit
dl:llI I'.iel der Liberalisierung des Welthandels und der weltweiten Expansion
der Ilnndds- und Transportleistungen
d!;1''I'1I:lld i',11111:111:11Lebellsstilen lInd Lebensweisen mit einem stark anwach­

:;1'lIdl:1II,'n:ii',(;ilv(;rkellr(z. B. lIIehr Single-Haushalte lInd globale Mobilitiit).

Vorwort

Der Verkehr ist heute der Sektor, bei dem die geringsten Chancen bestehen, daB
die Bundesrepublik Deutschland ihre internationalen Verpflichtungen zur Ent­
lastung der Umwelt erfUllen wird. Das gilt insbesondere fUr die vor und auf der
Rio-Konferenz der Vereinten Nationen 1992 abgegebene Verpflichtungserklarung,
den klimaschadlichen KohlendioxidausstoB bis zum Jahre 2005 (bezogen auf das
Jahr 1987) urn 25 bis 30% zu reduzieren. Nachdem der Bundeskanzler dieses
Reduktionsziel durch Bezug auf das Basisjahr 1990 auf der Berliner
Klimakonferenz im Apri11995 noch verstiirkt hat, muBte es in den nachsten Jahren
zu herkulischen Anstrengungen kommen, urn diese Verpflichtung tatsachlich zu
erfUllen.

Vor allem im Verkehrsbereich scheint es nahezu aussichtslos zu sein, uberhaupt
eine nennenswerte Reduktion von Verkehrsleistungen und Umweltbelastungen zu
erzielen. Er ist jener Verbrauchssektor, in dem sich im Gegensatz etwa zur
lndustrie, dem Gewerbe, den privaten Haushalten und dem offentlichen Bereich
keinerlei Anzeichen fUr Umweltentlastungen erkennen lassen. Alle Prognosen
weisen darauf hin, daB die Verkehrsleistungen bis zum Jahr 2010 weiterhin
drastisch steigen werden. Nach der eher zuriickhaltenden integrierten
Gesamtverkehrsprognose fUr den Bundesverkehrswegeplan 1992 sollen die Ver­
kehrsleistungen im Personenverkehr urn 32% und im Guterverkehr urn 78%
steigen. Dementsprechend muB auch mit einem weiteren dramatischen Anstieg des
Energieverbrauchs sowie der Umwelt- und Klimabelastungen gerechnet werden.

Fur die Bundesrepublik Deutschland sind es vor all em die folgenden Rahmen­
bedingungen, die noch langfristig hohe Zuwachsraten im Verkehr induzieren
werden:
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:i/, Richey

Il;mationale schienengefiihrte WarenfluB an einen kontinuierlichen dispositiven
IlIl'ormationsfluB gekoppelt werden. Die Bahnen wiirden die Rolle des MarktfUh­
n:l's am Giiterverkehrsmarkt iibernehmen.

Welche StraBenentlastung bei systemgerechtem Ausbau des KV entsprechend
.11'111l1undesverkehrswegeplan '92 moglich ist, ergibt sich am deutlichsten bei der

Ih;ll'achtung der Verkehrsleistung in Tonnenkilometern, die ein gutes Indiz fUr die
I Jllller der StraBenbenutzung ist. Unter der Voraussetzung eines konservativen

S't.enario steigt der KV -Anteil von heute etwa 9 Prozent (11 Milliarden
'l'ollnenkilometer) am gesamten Giiterfernverkehr auf etwa 20 Prozent (56 Mil­
li:II'den Tonnenkilometer) im Jahre 2010.

Ikim Einsatz innovativer Techniken und bei veranderten politischen Rahmen­

hcdingungen konnte sich dieser StraBenentlastungseffekt durch den KV noch
dClltlich erhohen. Ideen sind vorhanden, und die entsprechende Kapazitat des
S<:l1icllcnnetzes konnte bereitgestellt werden.

1.L:tztlichsind hier Politik und Verkehrstrager gleichermaBen gefordert.

(, I,itcratur

( I) A 111('11Richey: Zukunftsperspektiven des Kombinierten Verkehrs. Schriftenreihe der
Ih.:lIlsdJenVcrkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, B 147, 1992

I ~) A ""':11I{ichcy: Kooperation im Giiterverkehr mit kombinierten Techniken. Hannover,
I ()<J2

II) AII";II Richey: Ocr GroBterminal im Kombinierten Verkehr als Standard? - Chancen
11I1l1Risikcn bci der Investition in UmschlagbahnhOfe - Intemationales Verkehrs­
wcsen. Dczcmbcr 1993

Mit Vollgas in den Abgrund?

Hans Boils

Zur Einfiihrung

Dieser Aufsatz versucht, die Erkenntnisse meiner etwa 5-jahrigen Tatigkeit am
Sekretariat fUr Zukunftsforschung (SFZ), Gelsenkirchen, zusammenzufassen.
Dabei konnen verschiedene Punkte nur angerissen werden. Eine ausfUhrliche
Darstellung vor allem neuer technischer Moglichkeiten des Schienengiiterverkehrs
folgt an anderer Stelle (Boes, Hesse 1995). 1m folgenden soli vielmehr erortert
werden, warum der notwendige okologische Umbau unserer Gesellschaft nur so
schleppend vorangeht. Denn im Zuge der Versuche, das Prinzip der "Linienziige"
sowohl im regionalen als auch im national en und internationalen Giiterverkehr

einzufUhren, hatte ich in zahlreichen Ausschiissen, Diskussionsforen, Sitzungen
etc. Gelegenheit, die Widerstande gegen einen nachhaltigen Umbau dieser
Gesellschaft genauer zu analysieren.

Inzwischen sind unsere damaligen Vorschlage groBtenteils aufgegriffen worden.
1m Ruhrgebiet werden sowohl ein nationaler "Linienzug Ruhrgebiet - Berlin" als
auch ein regionaler "Ringzug Rhein-Ruhr" von der Bahn und anderen konzipiert.
Bis jedoch die ersten Lkw-Fahrten wirklich auf die Schiene verlagert worden sind,
werden sicherlich noch einige Jahre ins nordrhein-westfalische Land gehen.

Wenn man dies bedenkt, bekommt man es mit der Angst zu tun. Denn die
Verlagerung der Lkw- Transporte auf die Schiene ist ein Problem, bei dem es im
Grunde vollkommene Ubereinstimmung sowohl in der BevOlkerung als auch bei
praklisch allen politischen Parteien gibt. Selbst der ADAC ware fUr ein groBan­
gclcgtes Forschungs- und Entwicklungsprogramm "Giiter auf die Schiene" zu
gewinnen. Leider geschieht die Verlagerung der Giiter auf die Schiene jedoch
vorwiegend in politischen Sonntagsreden. Tatsachlich verliert die Schiene jedes
.Iailr weitere Anteile am Giiterverkehrsmarkt.

Das alarmicrende an dieser offensichtlichen Tragheit des politischen und ge­
sellscl1anlicl1t:n SIt:llerungssystems ist, daB viel kompliziertere und weitaus starker
illll;l'l;s~a;III)(;III~;Il'II;I'rnhlellle als die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die
S,'I1I,'IIl) III d(~111I1I"ll'ill'lI.11111/(;11auI' tillS zukommen werden - bspw. die Abschaf­
1',/111\dtl• I'rivill 1'1IV 111111.1"1'hlll:h~alhv(;lIli()lIiertcn Vielfliegerei, die Einfiihrung
,·1111'11'll1l1v,II, 111.,11'1',111",IIII/ltlllll·11111HII(''1~il;'1IlllllJlllwcllstcuern, iiberhaupt die
)'I,d'III, 1111.11,,11110\ I,ll 1111111'Y"II 1\,1111111111.1WIllll~:llIlId.(:Ic. Wcnnjedoch schon
dll~ 1'1'Id, II II ,III I It 11\1 l'I"ld, III' ilill V, 1111111"1II"/-:.1m;(:illl;I'V(;l'kchrs mil' die
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:.;<:\lil.:ne weit mehr als 10 - 20 Jahre braucht, urn yon den Stammtischen in die

I\.;:diliit umgesetzt zu werden, wie soli dann der gesamte okologische Umbau der
( :,;sdlschaft innerhalb der nachsten 1 - 2 Generationen gelingen?

Es ist Zeit fiir eine Wende

ti.illl.:S meiner ersten Forschungsprojekte am SFZ war die Studie "Regionalorien­

Ii.;rll.:s GiHerverkehrsmanagement", die in Zusammenarbeit mit Markus Hesse yom

IlIslilut flir okologische Wirtschaftsforschung (lOW) flir die Diskussion in der

11I1l.:l'Ilationalen Bauausstellung (lEA) angefertigt worden ist. Schon damals war
IIiIS klar: Die Zeit ist reif flir eine Verkehrswende - gerade auch im Bereich des

(;IIIl.:I'- und Wirtschaftsverkehrs. Wenn wir weiterhin an der herkommlichen

W:il:hslums- und Fortschrittsideologie festhalten, dann "fahren wir gegen die

W:illd", wie es Heiner Monheim einmal so schon ausgedriickt hat - und zwar mit

Vollgas!
Wil' haben uns damals an SFZ und lOW sehr intensiv mit Fragen gerade des

/'I'::illlt(//Cfl Verkehrsmanagements und der regionalen Gliterverteilung auseinan­

dei')~.;sl.:ti',t. Warum - wo doch alle Welt immer yon den fehlenden internationalen
V"lkehl'svl.:l'bindungen spricht, die Europaische Union mit Milliardenaufwand den

Allsh:ill dl.:r lranseuropaischen Verkehrsnetze betreibt, auch in Deutschland die
IIi/fluitt/kit Achsen der "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" oberste Prioritat

g"llIl'Ih'lI'1
l\tollw;hld man die bestehenden Verkehrsmengen, fallt zunachst auf, daB etwa

'H)'}!" del' 'l'ransporte - sowohl was die Mengen als auch die Zahl der Fahrten und

111I11I"I,CIIgl.:betrifft - innerhalb eines Radius yon ca. 100 km abgewickelt werden.

Ahhildllllg I verdeutlicht den Zusammenhang yon Transportaufkommen und

'l'l'illI:;porIWl.:ile del' drei wichtigsten Verkehrstrager (Aufkommensmatrix):
I >iesl:r fundamentale Zusammenhang zwischen Aufkommen und Entfernung

wird jedoch weder in der heutigen Verkehrsforschung noch in Verkehrsplanung

odn .polilik beriicksichtigt. Nur ganz zaghaft werden inzwischen erste Pilotpro­

i,;kl<; 'I,llI' Cilylogistik in Bewegung gebracht, obwohl ein Blick auf die Statistik
IIIISIl:il:ht, um Z\I l.:rkl.:nnen, daB die Hauptlast del' Emissionen, des Uinns und del'

( h;l'lIhn;1I :iUI' dl.:n Ml.:nschen in den Ballungsraumen lasten.

Hill lilllllidll.:s Phiinoml.:n zeigt sich im librigen im Personenverkehr. AUl.:h hil.:r

wild :wlhsi illl Fachkrl.:isl.:n il11llwr wieder die Notwendigkeit neuer Aulo\)ahlll.:11

IIl1d 1:('111v';l'kt:hrsslralkn betonl, obwohl doch nUl'l 0% alkr FahrlclI wl.:ill.:1'Ids 50
1,111n~klll;II, di.; 11:illptl:lSI dl.:r Vl.:rkl.:hrsl11l.:ngl.:nalso :lIleh illl 1\:rsoneIlVl;l'kdll' VOII

d.'11 SllIdl<;1I 111111(:I:IIII;illd.;1I ,.',l:lragl:1I werdCIi IllIdl, PII/I ilil ill 1IIII.;hIIklll \wil<'1

V"IWIIIIIIl'dkll, ('III/ilohl d,;1' V"lk,'III' dOI;h dllll, Wo ,Ii,~ r'v!r'II'Il'III'1iWOhlll'lI, 1,,11('11

IIl1d IIrllI'il('1I ill d"11 :,llldl"II, lIil'lll 'I,WISI'iIl'1Iihlll II
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Stra6engtiterverkehr

~ his maximal 100 km
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2500
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Entfernung in km 401 - 500

Abb. 1: Gtiterverkehrsaufkommen nach Entfernungsstufen in del' (alten) BRD 1990.
Regionalverkehrsaufkommen geschatzt nach Nahverkehrszahlungen 1970 und

1978. QueUe: Verkehr in Zahlen 1991, eigene Berechnungen

Wie HiBt sich dieses Paradoxon erklaren? Warum wird bei der Planung immer

wil.:tlt:r die Ferne betont, werden liberregional ausgerichtete Konzepte erstellt und

vl.:rwirklicht, werden die verfligbaren Gelder in den Ausbau der FernstraBen in­

Vl.:slicrt, Wl.:1I1Idic tatsiichlichen Probleme im regionalen und vor aHem lokalen

Ikl'l.:ich lil.:gl.:II'!

I\s gilll 1111:111('1"11Alllwllrll:lI. 7.11111l.:illl.:11ist das Leben derer, die die Entschei­

dllll~l;lIll('l'l'r'", ~IIIII, Villi d,'111 Ji.rll;lIlIis dl;r Ohl.:rwindung langeI' Strecken gepragt.

I\MiMI1".111"(;,'111'11111111,W"IIII ,.ill 1'lIliliker (lIkr IlIdllSlril.:mallager am Tag mehrere

111111.1"11I. II, 11111 I, I lilli, 11")11 I, III ~,.illl'M WII!illsil'I.I;S illh:ild IIlId n:gelmiil.\ig :1111

W"I III III 1111, 11111II 111111" II III I "d'i '11/,111"111'11,'ilinN IIl1rllklivl:1I IIlId klllTi"It,
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2 Mit Vollgas in die Katastrophe - und tschiis

Wir fahren vor die Wand - und geben dabei jedes 1ahr noch mehr Gas. Denn wie
anders soli man es beschreiben, wenn der westliche Lebensstil nun weltweit

nachgeahmt wird, wenn jetzt 4/5 der WeltbevOlkerung auch ein Auto haben wol­
len, auch flieBend warmes Wasser, eine Heizung im Winter und Air-Conditioning
im Sommer, ein eigenes Hauschen im Griinen, mit Whirlpool-Anlage, Autobahn­
anschluB und dem Flughafen, nicht weiter als 30 Minuten entfernt.

Gerade dieser Multiplikatoreffekt jedoch ist das eigentlich beangstigende an der
derzeitigen Situation. Es scheint, als ob die AusmaBe der Lawine, die eine reiche,

westliche Elite in Gang bringt, nicht erkannt werden. Schon gar nicht von ihr
selbst. Gelingt es in den nachsten lahren nicht, neue Visionen eines Lebens in
Einklang mit den Grenzen dieser Welt zu entwickeln, wird der amerikanische
Fortschrittstraum aller Wahrscheinlichkeit nach in einem gigantischen Klimakol­
laps enden. Denn wenn erst aile Chinesen, Indonesier, Inder oder Afrikaner ihren

Traum vom Reihenhaus mit Garten und Garage realisiert haben, ist Amerika
wahrscheinlich zu groBen Teilen cine verdorrte Wiistenlandschaft.

1m Vorfeld der Berliner Klimakonferenz ist die tatsachliche Dramatik in einem

Aufsatz yon Bach noch einmal deutlich geworden. Modellrechnungen zeigen sehr
eindrucksvoll, daB selbst wenn wir die CO2 - Emissionen in den kommenden
Jahrzehnten weltweit drastisch reduzieren, die globale CO2 - Konzentration weiter
ansteigt (Abbildungen. 2 a und 2 b).
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vndiichtigen Arbeitsangebotes ohne Bedenken den Familienwohnsitz wechselt,
11111ralls aile paar Jahre. Auch zahlreiche Dienstfahrten oder -fliige gehoren im
i\rhcitsalltag vieler Entscheidungstrager zur Routine.

Dic berufsbedingte starke Mobilitat fUhrt zweifelsohne zu einer verzerrten

Wllhrnehmung dessen, wie der Alltag fUr die allermeisten Menschen tatsachlich
IIlIssicht. Entsprechend werden konzeptionelle Entscheidungen oft nicht an den
Ikdiirl"nissen der Masse, sondern aus der eigenen Perspektive heraus getraffen.
I~iIICMinderheit vorwiegend mannlicher "Schlipstrager" ist es, die sich ein Leben
,.hllc Auto, ohne die zwanghafte Hektik zwischen Autobahn, Autotelefon und

i\irport-Hotel-Konferenz nicht mehr vorstellen kann.
I~in weiterer Grund ist aber sicherlich auch in einem allgemeinen Phanomen zu

schcn: dem Wunsch aller nach "Immer Mehr". Die Folge ist: Permanentes Wach­

,Shlill im graBen Stil gilt als erstrebenswertes Ziel: "Hoher, schneller, weiter", das
V,;rsprechen des amerikanischen Traumes yon Fortschritt, Freiheit, Unabhangig­
k,;il. Yom psychologischen Gesichtspunkt her scheint hinter dieser Haltung nicht
IIllr die pure akonomische Expansion zu stehen, sondern auch der alte Wunsch des
1'vh:lIschen, letztendlich unabhangig yon jeglicher Vorgabe zu sein, von jedweder

I'lIy~;ischen Begrenzung oder auch schlicht von Naturgegebenheiten. Ein Traum,
.In sich im "Jet-set" - der volligen Losgelastheit von Raum, Zeit und Sinn ­
, ,rr"IIIHlrl.

Vllr allcIll Werner Brag hat schon vor Jahren immer wieder darauf hingewiesen,
01111\.:s sich bei den ,,Entscheidenden" im Verkehrsbereich - und bei weitem nicht
11111dill I - 11111cine kleine Clique sogenannter Erfolgreicher (urn nicht zu sagen
,,11!~f;:;('rvl:nlienender") handelt: Manner zwischen 35 und 65, die "es geschafft
1,1111('11",I>ic sich ein Leben mit Doppelkinderbuggy im Einkaufsalltag oder einen
I )i:wII!)(::;IIl:hvia Nachtbus, den Alltag eines Rentners oder eines Kindes iiberhaupt
IIklll 1I1l:lIrvurstellen konnen.

I )i,;,-; trilTt nicht nur auf die Planer und Politiker zu. Auch viele Pressevertreter

IIi1101111l;islIllehr oder weniger begeisterte Automobilisten. Auch sie werden immer
(:llIlIdl; rinden, weshalb ein Fahrzeug unverzichtbar ist - obwohl gerade sie am
!>(:HI('IIIIher die Folgen Bescheid wissen miiBten: Jeden Tag stirbt ein Kind im
d('III::I:IICIlStra!.\enverkehr, jede Stunde ein Erwachsener, jede Sekunde passiert ein
Si;hwt.:n:r Ullral!. Und nicht nur das. Auch die Folgen des StraBenverkehrs, .ia des
illdll::trit;ilt:n Wachstumswahns, fUr das Weltklima sind mittlcrweile hinliinglich
Ili'klllllll. l<allll1cine Woehe, in der nicht von dramatischen Unwcttern irgendwo
Illli' dt;r Welt herichtct winl, kaum ein lalli", in dem nicht wieder ein Pur­

~l'hllligsinstitlit vor den Folgen einer weltweiten Klimakatastrophe warnl.

AI>I>,,,: 'J'''''I>''I'IINIII''' HlIilSNlolI"1I(11)IIl1dI\OIl~,l:lllrali()IIl:11(11)l"iirdas Szcnario Klima­
~,IIIIII Ii,', I, 111111'J(1I'111~I"1\lIlllIlIi~wloll,IIJIJ() • 21()(), AliI: Gas\: sind als COj­

1\'1"111111,'"101111I1\t'11,~I""111111/,lIlIlr'lIIII 1\111111111111111lIllIkit;Il'nd"11l".l,1itPllllkldcI'
,\101"11,,,,, 1,"1 oI!1",I!~,II" 11"0111111""01"1('r), I("IIrIHloIH'1IIill'lltl olio ('( I,
I 11111111111111111111",0110IIII,II~I,II 111111"1t,, W, ""1 111'1111111111'II I'J')~)
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VI'rantwortlich fUr diesen Effekt ist die lange Verweilzeit der Kohlendioxidmo­

h'kilk in der Atmosphare von mindestens 200 Jahren. Das heiBt, aIle CO2-Emis­

:iillnl:n wirken praktisch kumulativ, addieren sich also. Jedes Kilogramm CO2, das

wil t:lI1ittieren, lagern wir fUr die nachsten 7 Generationen in der Atmosphare ab.
it' nal:h Klimamodell kann schon jetzt mit einer globalen Erwfumung urn etwa 1 ­

\ (Ie gerechnet werden, selbst wenn wir sofart deutlich reduzieren (vgl. Bach
11)1)5, 14 u. 15).

I )as Problem ist jedoch, daB aIle Anzeichen der tatsachlichen weltweiten Wirt­
:,cllafts- und Gesellschaftsentwicklung in die andere Richtung zeigen. Die Chine­

SI,II hl:ispielsweise verzeichnen derzeit Steigerungsraten des Bruttosozialprodukts

VIIII d wa 10 % jahrlich. Es ist nm noch eine Frage weniger Jahre, bis China die

I JS/\ und Japan als umsatzstarkste Wirtschaftsmachte iiberholt hat. Erst kiirzlich
lIat dl:r chinesische Premier Li Peng seine Vision vorgestellt, der zufolge im Jahre

m 15 jl:der chinesische Haushalt ein Auto haben wird. Aber nicht nur China,
::11111It:rn ganz Siidostasien befindet sich im wirtschaftlichen Aufbruch, aber auch
1.IIII;inall1erika, lndien - im Grunde eifert uns die ganze Welt nacho

I lit: CO2 _ Emissionen werden in den kommenden 20 - 30 Jahren also sicherlich

IIklll sinken, wenn wir jetzt nicht zeigen, daB es auch anders geht. DaB man sich

IIIit'll '1.11 Ful.l fortbewegen kann oder mit Fahrradern, Bussen, Bahnen und Sammel­

III,XI;IIin l:inem optimierten "inteIligenten" Umweltverbund. DaB man sich auf die

I lillgl; hCSl:hranken kann, die man wirklich braucht und daB diese Dinge dann nicht

Ii" klln/,ipil:rt und konstruiert sind, daB man sie nach ein paar Jahren gleich wieder

wI'gsl'llIlIl:ilkn ITIuB. Denn wenn wir den Landern der 2. und 3. Welt nicht bald

/1'1)(1'11,d:d,\ Wohlstand auch klima- und umweItvertraglich genossen werden kann,
Will11111SI)lkn sie sich dann einschranken?

Wa:: passit:rt, wenn die globalen CO2 - Emissionen wirklich weiterhin expo­

11I'litidl sll:igl:n, entzieht sich im Grunde aller Mathematik. Alles, was wir bisher
11111'1das wl:ltweite Klimageschehen sicher wissen, ist, daB es sich urn ein auBerst

1.llIllplt:xcs System handelt, mit zahlreichen - teilweise sich selbst verstarkenden ­

I.:ikkkoppclungen. Wie ein See biologisch "umkippen" kann, so kann auch das

I\lillla pliil/.Iich in einen neuen - dann auBerst stabilen - Zustand kippen. Das heiLlt,
I:H k/lnlltc durchaus sein, daB einige wenige Jahre entscheidend sind, ob wir das

/\ 1I)!,I:sicht dl:r Welt drastisch und unwiederbringlich iindern oder ob wir noch
('illlll:ll davonkoll1l11cn.

1)il; Sitllation kann lI1an vielleicht am best en mit einem Bild beschreihl:n, lias

vi~l(j IHISdel' Trallsporthrancllc vl:rs{l:hl:n wl:rden.

SIt'III:n Sit; sicll l:inl:n O/,eanril:sl:1I VOl", l:inen gigantischl:n OIl:\IIker. Will Illall

H"II'II dll Sdlin' allh:dll:n, 111111.\Illall daw ill del' Rt:):.t:I dwa \.:illl.: lI:dIH: SlllIlIh.

VIII11('1dl'lI IIn'lIlsvoi'jl.:III)!, I;illll:ilcil. I)as III:il.\l. ::pl\'l1 I;ill l.:il:::I;lIllIlIk('r 11111111111

dl'/iIt'II," \0 Millllll'lI 1\II'IIISWGg, I )i.: Silllllli,11I ill dl'l' wil IIII~ dl'l"mll 11111'dill' I(i'tll~

1IIIIilld"II, i~111I11Iill (1IWlIl'ol,WIIIII' (vgl. /\llldldlll'l' \)
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Hoch auf dem Ausguck steht der Maat und ruft dem
Steuermann zu: "Fahrt voraus! Da vorne is was."

Es ist spiegelglatte See, und der Wind treibt yon ach­
tern das Schiff ein wenig vor sieh her. Am Horizont hat
der Maat etwas Merkwiirdiges ausgemacht. Es scheint
fast so, als ob die See vor dem Tanker langsam absinken
wiirde, als ob das Meer, ja die Welt dort zu Ende war.
Der Maat halt dies fUr eine lIIusion, eine Fata Morgana.
Schon seit Tagen hat er wenig geschlafen. Es kann ja
nieht sein, daB die Welt ein Ende hat, denkt er sich. Der
Steuermann schaut gelangweilt nach vorne und gibt noch
etwas mehr Fahrt.

Nach 10 Minuten voller Fahrt schreit der Maat: "Du,
das sieht fast so aus, als ginge es dort bergab. AIs war die
Welt dort zu Ende". Der Steuermann driickt noch etwas
mehr auf die Tube. Jetzt will er es auch wissen und starrt
gebannt auf den Horizont. Aber niehts ist zu entdecken.

Es vergeht noch eine ganze Weile. Das Schiff gewinnt
langsam an Fahrt und gleitet fast lautios durch die spie­
gelglatte See - immer schneller geht es voran. Auch der
Steuermann hat inzwischen seine Freude daran, daB der
alte Kahn so an Fahrt gewonnen hat. Er holt noch die
letzten Reserven aus den alten Motoren. 1m nachsten Ha­
fen sollen sie ohnehin durch neue ersetzt werden. PlOtz­
Iich ruft der Ausguck: "Halt an, halt an, Maschinen
stop." Der Steuermann fragt miide, "was ist los?"

Der Maat scheint ganz aufgeregt. "Da geht's wirklich
bergab. Da ist das Ende der Welt", schreit er, daB sieh
die Stimme fast iiberschIagt. Der Steuermann lacht.
"Hast Du nieht mehr aIle Tassen im Schrank?" und halt
das fUr einen schlechten Aprilscherz. Es ist September.

Der Maat laBt sieh jedoch nieht mehr davon abbringen.
"Nein ehrlich, ieh glaube da geht's langsam runter. Halt
hesser an." AIs der Maat immer noch keine Ruhe gibt,
stcIlt dcr Steuermanu die Automatik auf "weiter so" und
Idcllcl'j ZII ihm hinauf, urn sich die Sache selbst mal
HJlzmwlll;JI,
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Steuern wir das RaumSchiff
Erde in den Abgrund?
Und geben dabei jedes Jahr noch 5 % mehr Gas?

Bremsweg ca. 30 Jahre!
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"lili. \: 11('1i\lIsgllck ruft "Halt an!"

1111,0,IVlanagclllcnt ist immer nur so gut wie der Aufsichtsrat. Wenn wir Wahler es ­
ItiN litiindige Biirger - zulassen, daB trotz der uniibersehbaren Anzeichen nichts

1(,'11111winl, dann kijnnen wir uns auch nicht bei unseren Angestellten, den aus del'
SiI'IH;lkasse hezahlten 'Politmanagern, dariiber beschweren, daB niehts getan wird.
W"IIII wir alk: weiterhin Aldi-Joghurt fUr 25 Pfennige in dcI' Wegwcrfpackung
1,lllIl'l'n wold wissend, daB dies auf Dauer nieht so weitergehen kann - und lIich!
IH'wit sind, eill wcnig mehr flir den Joghurt im mitgebraehtcn Glas oder sogar vom

I\k,lio)',ischcn I.iel"enliensl Zll zahlen, kijnnen wir aueh der Industric nicht dcn
VIIIWIIII'III:lcllen, sie allein wiire all del' drohenden Kataslrophe schuld. ,

Wil :tlk; sil'l.en in cinelli Boo\. Manclle fahren in der erstcn, manche in dcr
'I.WI'III'1iIIl1d dil; mcis!cn sili',en in der dritlen Klasse. Das Sehlinlllle isl 11111':Wir
1111111'11illl I hllkleis VOIIeinigclI I,iehtjahrell 11111'dicscs cine 1~;"nllschitT. 11111di,;~a'
0'1111' Hid,;,
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3 Visionen im Ruhrgebiet

Visionen einer neuen, reg enerati v basierten und dauerhaft in den Grenzen diesel'
Welt verankerten Gesellschaft zu erarbeiten, war und ist das Ziel del' Arbeiten des

Sekretariats fUr Zukunftsforschung. Gerade im Verkehrsbereich finden sich dafUr
zahlreiche Ansatze. Denn im Verkehr offenbart sich die Fortschritts- und

Wachstumsideologie del' heutigen Gesellschaft, VOl'allem aber ihrer ,,Macher" und
"Entscheider" in geradezu symptomatischer Weise: Je schneller, je mehr, je weiter,
desto besser. Wachstum umjeden Preis.

Schon zu Beginn del' Zusammenarbeit von lOW und SFZ haben wir auf diese
Entwicklung hingewiesen:

"Die Zunahme von Fahrzeugen, Fahrleistungen und Flachenverbrauch des mo­
torisierten StraBenverkehrs und speziell des Giiterverkehrs widerspricht allen Be­
miihungen urn die Entwicklung einer urbanen und akologischen Stadt. (oo.) Ziel des
Forschungsvorhabens 'Regionalorientiertes Giiterverkehrsmanagement im Ruhr­
gebiet' ist es, Grundlagen fUr ein funktionsfahiges und gleichzeitig aus stadtako­
logischer Sicht akzeptables Giiterverkehrssystem aufzuzeigen" (Boes, Hesse 1991,
S.7). "Wenn fUr diese Option nun ausgerechnet im Ruhrgebiet mit seiner dichten
Eisenbahninfrastruktur und dem von del' Landesregierung und den regionalen

Akteuren angestoBenen akologischen Umbau del' Emscher-Region keine Chane en
bestehen sollten, wo dann?" (Boes, Hesse 1991,21).

Veranlassung fUr unseren erwartungsvollen Optimismus, im Ruhrgebiet Ansatze
fUr einen Wandel von del' Tonnenideologie zur Lebensphilosophie verwirklichen
zu kannen, war das Projekt ,,Leben und Arbeiten im Park" del' Internationalen
Bauausstellung Emscher-Park (IBA) fUr das nardliche Ruhrgebiet. Die IBA war
1990 eines del' anspruchsvollsten, groBraumig angelegten akologischen Er­
neuerungsprojekte der Bundesrepublik.

Anders als die vorhergehenden Bauausstellungen in Darmstadt, Stuttgart, Han­
nover und Berlin, wollte die IBA Emscher-Park durch die Wahl eines vierzig
Kilometer langen und mehrere Kilometer breiten Siedlungsbandes (des Emscher­
raumes) stadtebauliche und gesellschaftspolitische, VOl' allem aber akologische
Fragcn in den Mittelpunkt del' Planungen stell en. Die Lasung del' akologischen
Frage wurde als Voraussetzung fUr neue Formen von Arbeiten, W ohnen und
Kliitur erkannt (vgl. IBA-Memorandum, S. 6). In zwei Leitprojekten wi I'd die
DClllonstration einer akologisch orientierten Ver- und Entsorgung von Stadtteilen
IIl1d GewerbeiHichen als besonders wichtige Aufgabe genannt (vgl. IBA-Memo­
i'IInd11111,S. 47, 54). Darlibcr hinaus hatte eine Expertenwerkstatt "die Entwicklung
inldligenl<.:r Fmlllen l"iir die Bew:iltigung des regionalen Giiterverkehrs" zur
t\lIl'gllht;, ..lIdt delll 'I.id, die hochwertigc Verkehrsinfrastruktur des Emscher­
1'111I111t;lihlWII'1'~II 1IIIIII'n IInd d('n Io'ilil~hl:nvcrhrallchl"iirverkehrsbedingte Anlagen
III I \11111/~i.'11111" (: i "1(1)

Ihll v"tI,'hl~l" I' 1,1, i~101111111VII'I01,', 111/\ kdoH'" 1II'lIkli:'I;hIIWigl:::P:lltwoni!:n
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Millder-Bahn" versucht, dem Schienenpersonenverkehr durch Aufwertung der

Hllllllllufe und VorpHitze neue Impulse zu geben. Dieses Projekt hatte jedoch eher

dl'iwrativen Charakter - an der eigentlichen Verkehrsproblcmatik andert auch ein

II isell gcstrichener Bahnhof nichts. Die anfanglich hohen Erwartungen im Ver­
\..,·llIsbercich, wie sie im IBA-Memorandum zum Ausdruck kommen, versickerten

I('ider im kommunalen Sumpf: Einerseits dramatische Sparzwange, andererseits

111I::illnigcs, dabei zugleich teures architektonisches Denkmalsgehabe. Inwieweit

klcillkariertes Zustandigkeitsgerangel das Ubrige tat, soil hier nicht weiter erortert
wt'I'den.

I >ie "Mentalen Altlasten" des Ruhrgebiets haben wir zwar schon 1991 diskutiert

(Hocs, Hesse 1991, S.14 ff.), dabei wohl aber die Zahigkeit der damit verbundenen

:lpc:J'.ifischen Inflexibilitaten der regionalen Akteure, auf neue Anforderungen

IIdiiqllat zu reagieren, unterschatzt. Mein Fazit: Weder die lEA noch das
IIllrdrllein-westfalische Verkehrsministerium und schon gar nicht die Kom­

IIIIJllalpolitik im Ruhrgebiet waren und sind an einer okologisch und sozial orien­
Ii('J Ic.:nVerkehrswende tatsachlich interessiert.

So ist in den 7 Jahren der lEA nicht eine einzige autofreie Siedlung konzipiert,

):'1sl'Il\yeige denn gebaut worden. Nicht ein Projekt, das beispielhaft die Verkntip­

IlIlIg c!l:r verschiedenen Verkehrsmittel des UmweItverbundes aufgezeigt hatte.

I\oille c;inzige Privatbahn ist ermutigt worden, die Bestrebungen der verIadenden

Willsc.:llal't zur VerIagerung auf die Schiene aufzugreifen.
Vic;\ sclllill1l11er noch. Wahrend auf der einen Seite medienwirksam in kleinen

( i"wI'III1:parks, weitab yon den HauptverkehrsstraBen, yom "Leben und Arbeiten

11111'1111·:"gelriiulJ1t wird, werden GroBprojekte wie die ,,Neue Mitte Oberhausen"
,It 11'1da:, I:lIlslelien monolithischer Gtiterverkehrsknoten stillschweigend geduldet

l'/,w. c:illfach ignoriert. Wie man den okologisehen Umbau einer Region ohne
11I111I1Idl)slden Versuch einer Verkehrswende bewerkstelligen will, ist mir jedoch

11111111;1'lIocll schleierhaft. Diese Erkenntnis scheint nun, sieben Jahre nach Beginn

.11'1 I >i:;kllssion, allmahlich auch die Verantwortlichen zu erreichen. So mehren

Hicll die t\lIzcichen, daB zumindest die Bereitsehaft zuzuhoren in den nachsten

1111111;11wacllscll kunnte.

I~illJ',i)'.delll KOlJ1munalen Ruhrgebiet (KVR) ist es zu verdanken, daB am Thema

,,1~t'J'.iolllllvcrkclir im RlIhrgebiet" gearbeitct wuroe. Aber allch hier stellt sich die

1lllIgc;, oil die iikologische I-Iel'allsforderllng wirklich in vollem Umfang erkannt
Will dl;, I Jlld ob nidlt flir das Geld, das die bisher erstellten zahlreichen Studien IInd

"';1ill is! ikl:1I gckoSlct haben, schon das cine oder andere beispiclhafle I'ilotprojckt

Idille: •.aliI' dil: Schiene" gebracht werden kijnnen. Denn eincs isl kiaI': I)as

1\lIl1q',c'lIil;1 yc;rl'iigt ilber fast cinmalige VoraussetZllllgcn l'iir cine I'Ikologisc.:1I

v"lldl)'.lll:IlI: IIlld ZlI).',Ic.:idlIcclilliscil IInd I\I\0nolllisch ric.:htllngsweisenlh: n;gl'III:II,:

l,oHisllk:

I >IIN1{IIII1W'lIi,'! '1,1'11'11111'1:.:11;11dlln'lI ,;illll 111'1VIII1'11/1"111111~~,'ld(~II~1I IIlId WWI
N('llIillIl~lllIldlil IIII~,
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Neben dem Schienennetz der Bundesbahn existiert ein umfangreiches Netz der

Privatbahnen, die wegen des Rtickgangs an Massentransporten an der

Ubernahme neuer Aufgaben stark interessiert sind.

Bei der Entwicklung moderner Umschlagtechnologien und neuer BehaIter­

systeme spielen Unternehmen aus dem Revier bzw. aus Nordrhein-Westfalen
eine bedeutende Rolle,

Der okologische Strukturwandel ist in Nordrhein-Westfalen ohnehin auf dem

Vormarsch. Bereits heute ist ein groBer Teil der Unternehmensgrtindungen im

Bereich Umweltschutz angesiedelt. Umweltschutzindustrie und -dienst­

leistungen gehoren zu den am schnellsten wachsenden Branchen in NRW. Eine

"Konzentrierte Aktion Gtiterverkehr" der Landesregierung konnte dieser

Entwicklung zusatzliche Impulse verIeihen.

Dabei ist mir durchaus bewuBt, daB eine Entwicklung hin zu einem neuen Leitbild,

dem "sustainable development" - eben der Entwicklung unserer Gesellschaft zur

"Dauerhaftigkeit" - nicht oh~e Brliche, ohne politische, personelle und vor all em
auch finanzielle Konsequenzen vonstatten gehen kann. Das birgt nattirIich
Gefahren, aber eben auch Chancen.

Denn eine praktizierte Verkehrswendepolitik kame einem gigantischen Inve­

stitions- und Arbeitsbeschaffungsprogramm gleich. Tausende und Abertausende

Kilometer yon Radrouten, Grlintangenten, StraBenbahn-, S-Bahn-, Regional- und

Fernbahngleisen mliBten gebaut werden. Neue Leitsysteme flir einen "intelligenten

UmweItverbund" waren eine dankbare Aufgabe flir jeden arbeitslosen Raketen­

oder Autoingenieur. Hunderte neuer Doppelstockwagen, Busse und StraBen­

bahnwagen waren notig, wollten wir den Ausstieg aus der AutogeselIschaft wirk­

lich auch nul' ansatzweise wagen, ebenso neue Fahrzeug- und Verkehrskonzepte:

einsatzfahige Solar-, Wasserstoff- oder Tretmobile, Lastenrader mit Wettersehutz,

neue Bus- und Taxikonzepte flir den Lokal-, Regional- und vor allem

Nachtverkehr, Anrufsammel- bzw. liberhaupt funktionierende Sammeltaxis. Vor

all em aber eine effektivere Finanzierung der Verkehrswende: Flir aile bezahlbar,

weil yon allen getragen. I

Das gilt nicht nur flir den offentlichen Personennahverkehr (OPNV), sondern

auch im Gliterverkehr. Wenn man bedenkt, daB ein okologiseh vertraglich ange­

liel'erter Aldi-Joghurt nicht mehr 25 sondern vielleicht 26 Pfennige kosten wlirde

(weil die Logistikkosten nur einen sehr geringen Anteil den Endverbraucherpreisen

IItISlllachen), dann kann man nicht verstehen, daB uns eine lebenswerte Zukunft
IIlts<.:rer Kinder nicht so viel wert sein sollte.

11.111"M""/II_IIIII' ,:1'11J. ,'I II1I111I'Ih 1111,)"1111V,'Jllilllll!":!1I11Idl:S VI{R (Vcrkchrsvcrhund
111111111111111I \\IllIdl \"1_,1" II 'II, 111111'III, I 1M "II~II'II IiI: 11:11'11I\IIII'I:llll1ngss!lIl'c)nnd
dlllllil "lit I III," II 11,,_ IJ"lIu, 11,111_,,1111,',1"11 I,'III~' hi 1111"1'I,II~"ld\~1jt>IInd SlIhvI'1i
11'"11111
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4 Der Faktor 10 dies zu tun. Hier konnte eine okologische Steuerreform einen plotzlichen Inno­
vationsschub auslOsen.

"'Die Ausrollstrecke ist bei 0 ~ 100 krnIh in erster Narerung ausschlieBIich eine Funktion des Rollwiderstandes

I I I I I I I I I I I I I I I I I I I I ~

I--------~
G UTERZUG: 12.5 - 15 km

20 [km]

(nach Anpben des Instituts fOr KJ-af[fabrwesen/Uni-Hannover und der Bunde.o;bahnversuchsanstal\·Mllnchen, eigene Berechnungen)

10

Ausrollstrecken
eines LKW und eines Giiterwaggons bei
je 100 kmfh Anfangsgeschwindigkeif

t=t>
LKW:
1,2 - 1,5 km

19&~

Ein anderes Beispiel fUr den Faktor 10: Die Kapazitat. Ein grundsatzliches Pro­

blem der heutigen Bahn stellt die geringe Kapazittit del' Schienenstrecken dar.
Schon heute ist das Schienensystem der Bundesrepublik auf vielen Strecken und

an zahlreichen Knotenpunkten oft tiberlastet. Nicht nur im Personenverkehr, son­
clem auch im Gtiterverkehr konnen nicht ohne weiteres neue Ztige in das Netz

aufgcnommen werden. Zwar haben die Rezession und der dramatische Rtickgang

illl Ladungsverkehr das Gtiternetz erheblich entlastet. Aber die Bahn ware nach

11I.:utigelll Stand nie und nimmer in der Lage, ihr Transportangebot auch nur an­

lliihernd zu verdoppeln.

I)<.:n Unterschied zwischen del' Kapazitat yon Schiene und StraBe verdeutlicht

1I111;hhier wieder ein einfaches Experiment: Man stelle sich an eine Autobahn und

:-,llhl.; <lit; I.nhl d(;r )o'i1hr'l.ellge je Minute und Spur. Im Schnitt wird man - je nach

'l'111\<.:r:z,·il1111.11IIIIiI'III'r Ih;liI~llIlIg - elwa aile 2 bis 10 Sekunden ein Fahrzeug

/111.1\111,'1'111IIHII! 1111'11'11'11HI 1111Cill('1I1 (;ldSilh~l;hnil!, ergibt sich ein ganz anderes
Iliid WIlli! 1111111(11111'1.IHiI, I'IIWil'11I I'IWII 1111(;.:1hi~: 10 MililitCIl <.:illZlig vorhei.

111111111I11I1I1tII jI~ _Ii II 111'11 ",11"11 11111"ill 1I,,,'III,,·IIIiH.'1.;S (;I('i::. 1)II~ III;ill\ lltil

Abb. 4: Ein Gtiterwaggon rollt zehnmal we iter a!s ein gleich schwerer Lkw

"III dGr Sonne zu faulenzen oder Fische zu fUttern, ist allemal okologischer, als
M 1)1IHTad zu fahren. Die Seele baumeln zu lassen, kostet keine Energie." (Schmidt­

1II<;.:k 1993, S. 171)
IlasiGrend auf seinen Erfahrungen mit der klassischen Umweltpolitik der

"S(;l1adensbegrenzung" entwickelte Friedrich Schmidt-Bleek am Wuppertal-Insti­
lilt s<.:in "MIPS-Konzept"2. Es ist ein erster Entwurf fUr einen Ubergang zu einer

'/,lIkllnrtsftihigen Wirtschaft mit mehr Ressourcenproduktivitat. Sein Ansatz ist
IIl1lkrst einfach: Wir mtissen den Stoff- und Energieumsatz unserer Bedtirfnisbe­

I'ri,;digungsmaschinerie (genannt Wirtschaft) mindestens urn den Faktor 10 ver­

Iill)',<.:rn- bei etwa gleicher Dienstleistungs- und Versorgungsqualitat - wenn wir

11111'di<.:ser Welt ktinftig noch eine Uberlebenschance haben wollen.

1)<,:1'Faktor 10 gilt praktisch fUr aile technischen Bereiche. Am Gtiterverkehr laBt
:,jl;11das Potential einer Effizienzsteigerung heutiger Technologie urn den Faktor

I() hcispidhaft zeigen.
Ndll1H.;n wir zunachst den Energieverbrauch. Das Rad-Schiene System besticht

Iwispidsweise beim Energieverbrauch durch seinen etwa 10 mal niedrigeren

1\('ihllllgsheiwert. Folgender Versuchsaufbau soll dies demonstrieren: Man nehme

••jlll·1I I.kw und einen Waggon, die beide gleich schwer sind. Beide Fahrzeuge
1'.'1'1.1.'11"alill auf 100 krn/h beschleunigt und rollen anschlieBend yon alleine aus.

IIII~( 1\1)'.I;hnis'! Ocr Lkw wird nach etwa 1-1,5 km zum Stehen kommen, der

\VII~H')II "agegen erst nach 12 - 15 km (Abb. 4). An diesem Beispiel zeigt sich
""llllil'll "i<.: (;norme Uberlegenheit des Systems Rad-Schiene tiber das System

(illllllllj.l\sphalt, zumindest in energetischer Hinsicht. Das heiBt, auf der Schiene

11111111"(;i gl<.:iehcr Transportkapazitat etwa die zehnfache Entfernung mit

""III~'I'II)(;n Ellergieeinsatz zurtickgelegt werden oder dieselbe Entfernung mit circa

dlll'lIl 'I.chntel des Energieeinsatzes.
1\11 "icser Stelle wird yon Kritikern immer wieder eingewendet, daB der tat­

~tit;ldi(.;l1<.:EnGrgiGverbrauch del' Bahn viel hoher sei. Das ist richtig. Der Energie­
V<'r!Ulllldl del' 13aI1l1,wie sie heute arbeitet, betragt etwa 1/2 bis 1/4 des Lkw - je

1I111'11111;In,wic man rechnet und welches Institut die Rcchnung durchfiihrt. Die
11111111IlIhcit<.:{ immer noch mit Vorschriften und technischen Regelwerken aus

I Ir}!.IIJI.\val<.:rsZGiten. Ein Waggon beispielsweise muB bei einem Aufprall einem

loIllt'/,li.:hen I'll lTcI'druck van 200 Tannen standhalten - ein Lkw hiitte im ver­

,,1,.I<'I1"II\(;n Fall nul' noeh Sehrottwert. Viel zu schwerfiillig und zu tdig<.: iSI dj<.:
1\111111. IInd das nidll nUl' ill1 !<.:ehnisehGn SinnG.

(illilldslll'/.Iidl kllllnt<.: dj<.: Balm j<.:doch <.:in<.:deutliche S!eigerung d<.:r 1':111;1'­

al"t'Ii'i/,jt;II'/. ('lrci(;iH:n. Oh wirklieh 10 mal 111<.:111'Ids hdlJl I.kw sei dal1in)',l;sll;llt.
I )II~ I\'('hllisl'ht; 1',)II;nlilll ist jedm:h vnrhandl;n. H:: IIIIiI\ 11111'VOII 'l'edlldkl'llI IllId

IIIW'IIII'tln111 IlIl('h IIIISH(;fil'lllll'i't \\Wrdl;ll. IllId ,~" 11111/\Ni,'h Wills'11111I'tlll'l1\,'''"(111,

'1\111'11 IIIIII'·I1II1II1I'II_IIVI'" _",vI<, 111111(1\1,," 1I111111!'111111111""I ii, 1I1!1t'1'!lIl1l~-"'1I11I'1i1
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IlIuh;n.:n Worten, selbst wenn die Bahn davon spricht, daB ein Gleis voll aus­

I',l'iilsld ist, ist es in Wirklichkeit praktisch leer (siehe Abb. 5).

Entwicklungspotential der Streckenleistungsfahigkeit

Abb. 6: Die Kapazitat der Schiene verzehnfachen

Quelle: Kracke, R.: Die intelligente Bahn - Memorandum
uber die Forschungs- und Entwicklungsaufgaben fUr
den Schienenverkehr der Zukunft, Bonn 1990.
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Neben der reinen Abfuhrkapazitat der Gleisanlagen mtissen nattirlich auch die

Umschlagkapazitaten an den Umschlagknoten (VerladebahnhOfe) deutlich erhoht
werden. Denn es macht keinen Sinn, die Kapazitat der Gleisanlagen zu steigern,

wenn gleichzeitig die Umschlagbahnhofe verstopfen, weil sie tiberlastet sind.

Auch hier gibt es bereits Ansatze, die richtungsweisend sind. Schon vor Jahren

hat Krupp-Industrietechnik der Fachwelt ein neuartiges Umschlagkonzept vor­

gestellt, mit dem sich die Ztige wie am FlieBband be- und entladen lassen. Kern­

stUck der sogenannten Krupp-Schnellumschlaganlage (siehe Abbildung auf Seite

47) ist ein Portalroboter, der einen Standard-Wechselbehalter in 40-50 Sekunden

ut1lschliigt. Heutige Portalkrane benotigen daftir etwas das ftinffache an Zeit. Zu­

salllt1len mit der Neuorganisation der Zugbehandlung "im V orbeifahren" laBt sich

weit t1lehr aIs das Zehnfache mit einer solchen Anlage abfertigen, als es heute tib­

!ich ist - und das wahrscheinlich auch noch zu einem wesentlich gtinstigeren Preis.

Mit dem neuartigen FlieBbandkonzept von Krupp, die Ztige sozusagen "im Vor­

heifahren" i".Uhe- und entladen, werden gIeichzeitig auch neue Formen der Zugbe­

h:lllllillng eingef"iihrl, I\nstalt daL\ - wie heute durchaus noch tiblich - die Ztige auf­

wt'llIli)'. illI~t;illlllll!l;IJ'IIlIgiert, die Tragwagellverhiinde dann teilweise mehrmals hin­

IIl1d Ill'lama'lltlllllll IIlId di'1 111;111111<;1'eilli",elll (naL:h den Papieren des Wagen­

IIII~I/.II'I") 1111dil vl'I~,'III,'d"IU'1I 1111'1'1'1111),1'1'1ll'l'IlIlsglJpit:l,1 werden, kiinnten die

'1,f1JL1wll I" I, 1111III Inl' II IIv III IVlIli/tI'" Millllll'lIllI' IIlId ,'IIII:II!t;1I wI;l'dl;n,

~~-~-------=
- -4)~_

/\1>1>,'\: I)as lielltigc Bild: Volle StraBen -leere Schienen

I )11,'i1'.I11ndsiilzliche Problem liegt an der veralteten Sicherungstechnik der Bahn,

,Ii,- ,'illl;1I wesl.:ntlichen EngpaBfaktor darstellt. Wtirde man moderne rechnerge­

~Ii'II"111.:Sidlerungskonzepte einsetzen, lieBe sich die Kapazitat der Schiene leicht

1"'ldtlJlPI:III, wenn nicht gar verftinffachen, theoretisch ware sogar cine Verzchn­

Indlllllg des heutigen Wertes erreichbar. Dazu bcdarf es alIerdings volIkollll11en

111'11,'1''/,lIghildnngs- und Sicherungskonzepte.
I )iI,~ Ilislillit flil' Yerkehrswescn del' Universitiit Hannover hat diesen ZUS:IIl1­

IIII'IIIIIIIII_~ill dL:r I\hhildung (-) verdeutlicht (sogenanntes Fundalllentaldiagrallllll).

I )il~ ( ;r:tpllik i",eigl, dal.\ die heulige Kapazitiit auf del' SL:hiene nul' etwa eill /:dllllel

d,'1 1lllIxilllillllli\glil.:hen helriigl, daB die maximale Kapazitiit eines Gleisl.:s hei I.:lwa~
HO kill/II 1~ln;il;hl win 1 IIl1d daB IloL:hgesehwindigkeilsvel'kehr die IIIIIXi'llltl,:

1~111'1I'I,illllI'illm: (;I,;isl.:s dl'aslist:h sinkl.:11 liiBt, w:ihn~lIti tlal(l;gl;lI Sdll)1I ,;illl; (,ill
1'111'111'MIII.\II:tllIllI~tlil; (:It;iskIlPII'I,il!it I'I;rdllpl"'11i kllllll: 1\11,' ZlIgq l':dll"11 IIdl d"1

)11"11'111'11(:I\SI'IIWIlIlIiI.k'JII. :';11 1',"\111111'11'1,,11. (1IIIi'I/,IIIt, IlIld IIIIIi'I'I,O/tI" IIIII'III~
dill< 111111M11111"I\VII I '0 111M1.10 lilli/II 11111"d"lI'li /111II III, I~I'II 1,,111<'11,1111111'HIIII

1\' J!I'II~"IIII' III hlill<'l1



/'! Iloes

I kll!l.utage ist es praktisch unmoglich, einen Zug schneller als in Ibis 2 Stunden

1111('ilH:m Umschlagbahnhof abzufertigen. Mit vollautomatischen Umschlag­

MV:'!l.:llIenwird es jedoch ohne weiteres gelingen, einen Zug innerhalb weniger

rvl illlllen I.U behandeln - je nach Ladungsaufkommen. Dadurch wird es moglich, in

SI,II'I.I:nl.eiten mehrere Giiterziige hintereinander abzufertigen. Den Spediteuren

IllId Verladern konnte damit ein fester Giiter-Taktfahrplan angeboten werden­
1IIIIIIich wie im Personenverkehr. Die Kombination von Giiter-Intercity und

~:l'IllIl;lllllllschlaganlagen ware damit in der Lage, weit mehr als das Zehnfache der

III:llligen Direktziige abzufahren - in der Kombination mit moderner Zug­

;.111'111':1'11ngs- und Signaltechnik auf den Schienenstrecken. Vor allem aber wiirde

•.111(':Erweiterung der heutigen Direktziige durch sogenannte Linienziige dazu
1'lIhl<:lI,daB die Schiene auch auf den mittleren Distanzen - unterhalb 500 km - ein

1IIIIIIktives Angebot an die Verlader und Spediteure weitergeben kann.

NOl.:h hiihere Kapazitaten auf der Schiene - zumindest im Giiterverkehr - waren

t1111l'h die EinfUhrung selbstfahrender Tragwagen mit elektronischer und/oder

v, >llalllolllatischer mechanischer Kupplung moglich. Obwohl ein vollautomatischer
111:11it:l1 auf freier Strecke noch ferne Zukunftsmusik sein diirfte, scheint die

I\llImhrllng vollautomatischer Systeme fUr die Sammlung und Verteilung von

'I'rIlHW:i)~l.:1Ibzw. Giiterwaggons auf betrieblichem Gelande (Giiterverkehrs- und

IIII~i:;1ISI;hc Dienstleistungszentren, GroBbetriebe, Gewerbegebiete u.a.) durchaus

1I1I1I'hltar. Die automatische Kupplung steht kurz vor der EinfUhrung. Schon vor

11>11"'11hal das SCI-Ingenieurbiiro, Hamburg, einen Vorschlag erarbeitet, wie

( iO!t'lwa)'J',ons auf billigste Weise mit einem eigenen Antrieb fUr kurze Strecken

(11,.IItMIIIIIi",I: Rangiervorgange) ausgestattet werden konnen. Fritz Frederich,

I( 'NTII Aat.:hen, kann bereits auf mehrjahrige Erfahrungen mit selbstfahrenden

I ,"'-"1110IivCII aliI' Bundesbahngleisen zuriickblicken. Folgerichtig hat er bereits vor

.lIdIIC'II vllf'geschlagen, selbsttatig fahrende Giiterwagen auf dem Schienennetz
,'i11/.11:;('(·I,ell.

1)('r:lIllge vollautomatische Systeme fUr die Sammlung und Verteilung konnten

Ilkhl 11111'die Kapazitiit der Schiene wesentlich erhohen, sondern wiirden auch zu
,'IIIt'I>lic.;hl:n Kostenreduktionen fUhren. Gerade im Giiterregionalverkehr machen

t1i,\ I(IISI<;1I nil' Sammlung und Verteilung ja einen erheblichen Anteil der Ge­
MIIIIII!;oslcll ails.

1)ie:~(: lIeispide sollten zeigen, daB der Faktor 10 durchaus einen sehr emst ZlI

11t'11I11t'11I1<.:1IAnsatz fOr die Suche nach effizienteren Technologien und Vcrfahren
1.1('10:1,(il:rade illl Bereich des Schienenverkehrs ist dieser Ansatz natiirlich sehr

,lll'd,lv,dl, winl die Bahn doch hiiufig noch mit Normen und Vorschriften :illS dell

'/i'ilc'lI d0S 1)0uls0ht.:11 R0iches bctrieben. UnnOtige Stahlgewichte werdl.:n hier ~

111/:111'111IIIIIdi:rll:lIlsI.:IH\l'ach hel"llll1g0schob0n.

Alli'r )1,1:11('11di(: I{(;gt:lll IllId NOl'll1en ails Grof.\vat0rs Zcill:1I lIi0hl allch ml' gall/,

IIlId,'m Iki:.:pil'l,;'! Sc;hlilidl 1I1(':I:k11(:11111I.:iIIi)l,c: d:ls All!!), dill WII:a;IIII1:iSI;hillt1,dl'lI
1\lIh1l:<'III'III''- odi'r dl'lI l{a:wlllllllllt'l', W'IIIIIII I1IIIMI1('"wia dllli 1\11111:1\'111'1111'-Itc·i

1"IIt'11I11111'/,11/:/\111'11111111'1IlIillli,III1Il'II'! W"IIII "ill II i'lil li'"1 ,111'IlII"III"'1 lip vil'\ \-Ili

li"III'1 11il~I/lII"1 W"I""II \·./111111I1It! "/1111'/ IIIIlII 11'" II ~,III Vii I 1111'11"1111111Wilill
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uberhaupt brauchen wir ein 2-Tonnen-GeschoB3, urn taglich 100 kg Mann mit

Aktentasche ca. 20 - 40 Minuten zu bewegen - und das mit einer Energieeffizienz,

die bei nicht einmall % liegt? Wollen wir den Nachbarn nur mit dem dickeren und

schwereren Kampfpanzer imponieren? Ein Verhalten, das man taglich besonders
offen und unreflektiert unter Kindern beobachten kann. Aber was werden unsere

Kinder und Enkel dazu sagen, daB wir uns hier aufgefUhrt haben wie im Kinder­

garten und dabei (wie das bei Kindem ja so ublich ist) alles kaputt gemacht haben?

5 lOmal weniger ist lOOmal mehr

Neben einer Effizienzsteigerung der Technologic (Effizienzrevolution) bedarf es

auch eines weiteren Prozesses, der Suffizienzrevolution. Man konnte sic auch mit

Geniigsamkeitsrevolte umschreiben. Wer heute geniigsam lebt, wenig braucht und

wenig kauft, gilt als AuBenseiter. Nur wer immer mehr sein will, als er ist, immer

erfolgreicher, immer machtiger u.s.w., immer mehr haben will, als er hat, immer

teurere Autos, Kuchen, Sofas, Reisen oder Hobbys, liegt im Trend. Sicherlich gibt

es viele auf dieser Erde, die noch nicht genug haben. Die Leser dieser Zeilen

gehoren bestimmt nicht dazu.

Nur die Verbindung von Effizienz- und Suffizienzrevolution fUhrt zu einer zu­
kunftsfiihigen Lebensweise. Erst wenn es uns gelingt, die Dinge wieder neu in

Frage zu stellen, haben wir auch eine Chance, sie anders zu konzipieren, Wozu

z.B. eigentlich das schwerere Auto? Wegen der Sicherheit? Jeder weiB doch, daB

Bahnfahren mindestens 10 mal sicherer ist als ein noch so gepanzerter Kampfbund

und daB das schwerere Auto weitaus mehr verbraucht als ein kleiner Stadthupfer.

Gegenbeispiel Car-Sharing: Wiirde jeder sich mit 10 anderen ein Auto teilen - so

wie es Tausende in Berlin schon tun - und waren die eingesetzten Fahrzeuge dann

auch noch 10 mal effizienter als die heutigen Stahlkolosse, konnten wir den

Material- und Energieverbrauch theoretisch urn einen Faktor 100 und mehr

senken. Das Beispiel ist sicherlich etwas utopisch, aber es gibt Anzeichen, daB

Automobilfirmen jetzt selbst in das Car-Sharing-Geschaft einsteigen wollen. Und

illllllerhin wachst Stattauto (die erste Car-Sharing-Initiative in Berlin) inzwischen
Zll eincm ernst zu nehmenden Wirtschaftsuntemehmen heran.

Das Beispiel soIl vor allem zeigen, welch ungeheures Potential in einer Kom­

hin:ltion van neuen Technologien und neuen Lebensweisen steckt. Denn wenn es

IIIIS gclillgt, in den kommenden 100 Jahren cine Lebens- und Wirtschaftsweise zu

1:lIlwickcln, die nur noch 1% der hcutigen Energien und Massen verbraucht, dann

11/1111:11wir wal1rsch0inlich gllle Chancen, die Erde unseren Urenkeln in einem

I1l1lhlV(~Wi1'/I~i:/lhll~1I'/.IIsl:1l1d 1.11 iiherlassen.

, ifill 1i'\IIII~"'. 1\111"wl,U' II"I~,111'" I 1111.1',t '1''''1111'11,Ikr 'I'n;lId g<.:Ii1 dlld<':lItig ZIIIl\
I 1"1111111\ 11111
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h Fazit

I )il' 'I\.:chnologien fUr eine deutliche Effizienzsteigerung der Schiene im Giiter­

vnkl;hr - sowohl was okologische als auch okonomische Faktoren betrifft - sind
VIIIh:llldcn. Es bedarf vielmehr des Willens, diese Technologien auch einzusetzen.

I ,{'ider ist die derzeitige Situation - vor allem im Verkehrsbereich, der nach meinen

1\1I'nhrungen zurecht als besonders konservativ gilt - dadurch gepragt, daB niemand

,'.11 n;cht an den notwendigen Wandel glaubt. Vor allem den Entscheidungstragern

1'11111 cs schwer, sich eine regenerative und im Einklang mit der Natur befindliche

()\wllolllie Uberhaupt vorzustellen. Sie halten lieber an den alten liebgewordenen

1 h~lIk- llnd Lebensgewohnheiten fest. DaB tatsachlich eine Katastrophe bevorsteht,
\VI'rdclI wir wohl in den nachsten Jahren erst "hautnah" erfahren mUssen.

Mil jcdcrn Jahr, daB wir mit der notwendigen Entschleunigung dieser Gesell­
HI'lll1n warten, werden wir die Probleme fUr die folgenden Generationen verviel­

1'111'11<;11.Nicht nur dadurch, das das Klima sehr trage auf Veranderungen reagiert,

,'1111111,;1'11VOl' all em auch deshalb, weil 3/5 der WeltbevOlkerung kUnftig alles

1IIIl'IlIlI:lchcn, was wir ihnen jetzt vorleben.
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Personale Kommunikation als Instrument zur

Forderung eines umweltbewu6ten MobiliHits­
verhaltens - das Beispiel MOVE!, Mobilitats­
und Verkehrsberatung in Duisburg-Ruhrort

Veronika Steinrucke

Siegbert Gossen

Zusammenfassung

MOVE! MobiliHits- und Verkehrsberatung in Duisburg-Ruhrort
Chronischer Parkplatzmangel, verstopfte StraBen, schlechte Luft - ein vertrautes

Bild in unseren GroBstadten. Seit Juli 1994 setzt die Stadt Duisburg mit MOVE!,

der ersten kommunalen Mobilitats- und Verkehrsberatungstelle in Deutschland,

auf einen neuen bUrgernahen Service, urn der katastrophalen Verkehrssituation zu

begegnen. 1m Hafenstadtteil Ruhrort solI MOVE! mithelfen, daB sich Auto­
fahrerInnen immer after in Bahn-, Bus-, Rad- oder MitfahrerInnen verwandeln. 1m

Mittelpunkt stehen dabei bUrgernahe und individuelle Beratung und Service­

angebote, die der Ruhrorter BevOlkerung und den taglich mehr als 3.000 Pend­
lerInnen durch unkonventionelles Outfit und V orgehen von MOVE! naher

gebracht werden.
Personale Kommunikation heiBt das SchlUsselwort, unter dem die unterschied­

lichsten MOVE!-Aktivitaten und Kooperationen gestartet werden. Und die bisher

positiven Ergebnisse mit durchschnittlich hundert Beratungen im Monat zeigen:

Das Konzept hat sich bewahrt.
Konkret: 1m BUro der MOVE! (siehe Abbildung 1) - angesiedelt in einem kun­

denl'rcundlichen Ladenlokal in zentraler Lage - kann sich jede/r einen ganz per­

silnlichen Fahrplan mit der jeweils schnellsten und bequemsten Alternative zum

I'rivataulo erstellen lassen. Die ausschlieBlich fUr MOVE! zustandige qualifizierte

Ilel':llerin fiihrt darlibcr hinaus regelrnaBige Gesprache und Beratungen mit den

t\rhl:ilgehcl'll VOl' Ort dureh, urn die Bildung von Fahrgemeinschaften anzuregen.

SI',;",i i'ist;l I 'wgt:scllllillcnc ({oopcralioncn mit Sportvereinen, Kirchengemeinden,

Sellllll;n 1111.1 1':ill'l,ellialldt;lsverhiindcn vergriiBcrn nach und nach den
t\lllnMMIIIIIIII"IIII,'iM,


