1992 Heft 1-2

Hartmut H. Topp: Verkehrskonzepte fiir Stadt und Umland 15

HARTMUT H. TOPP

Verkehrskonzepte fiir Stadt und Umland zwischen Krisenmanagement
und Zukunftsgestaltung*

Kurzfassung

In Grofistidten kommt etwa die Hdlfte des Autoverkehrs aus dem
Umland. Die " Pendlerschere” dffnet sich weiter. Es gibt keine in
sich konsistente Verkehrs- und Umweltpolitik. Was die Stddte
machen, ist Krisenmanagement, und das versagt im Umland.
Kooperatives Verkehrsmanagement, Park-and-Ride-Terminals,
Giiterverkehrszentren und City-Logistik, individuelle Leitsysteme
und computergestiitztes Autofahren werden kritisch behandelt.
Fazit: Die technischen Ansdtze bleiben Krisenmanagement, solan-
ge sie nicht durch neue Verkehrspolitik gednderte Ziele erhalten.
Der Autor plddiert fiir einen Gesamtansatz, in dem preispolitische
Komponenten mehr Gewicht haben sollen.

1. Verkehr kennt keine Grenzen

Verkehrist nicht an Grenzen gebunden —nicht an europdische und
erst recht nicht an regionale Grenzen. Man kann zwar einen
Aufsatz iiber Fernverkehr schreiben und einen anderen iiber Stadt-
und Regionalverkehr, aber die Ursachen der Probleme fiir Verkehr
und Umwelt hier wie dort sind die gleichen. Es sind unsere
Lebensweisen, Werthaltungen, Anspriiche und Erwartungen, un-
sere Wirtschaftsstrukturen, unsere Raum— und Zeitstrukturen,
unsere Siedlungs- und Verkehrsstrukturen und politische Tabus.

Verkehr kennt keine Grenzen: Femverkehr beginnt und endet in
Stidten und deren Umland. In GroBstidten mit Zentralfunktionen
fiir ihr Umland ist etwa die Hilfte des Autoverkehrs Verkehr aus
dem Umland. Der die Stadtgrenze Stuttgart iiberfahrende Autover-
kehr hat in den letzten 10 Jahren um 36 % zugenommen — und das,
obwohl der Stuttgarter Verkehrsverbund gleichzeitig 20 % mehr
Fahrgiste gewinnen konnte.

Fast die Hilfte der in Frankfurt am Main Arbeitenden wohnen
auBerhalb der Stadt. Werktéglich pendeln ca. 292 000 Berufs- und
Ausbildungspendler nach Frankfurt ein, dazu kommen der Wirt-
schaftsverkehr und die Kunden und Besucher der Stadt. Die
Berufs— und Ausbildungspendler benutzen nur zu 33,5 % offent-
liche Verkehrsmittel und zu 65 % das Auto (Volkszihlung 1987).
In Stuttgart liegen die Anteile mit 36 % und 63 % in derselben
GroBenordnung.

Noch stirker vom Umland geprigt ist der Stadtverkehr der
kleinen und mittleren GroBstidte: So benutzen in Kassel nur 16 %
der 60 000 Einpendler zur Arbeit offentliche Verkehrsmittel, aber
83 % das Auto (Volkszihlung 1987). Ahnlich sind die Verhiltnisse
in vielen anderen Stidten.

Und die “Pendlerschere” offnet sich weiter: Mehr Arbeitsplitze
im Kembereich der Stadt bei abnehmender Bevalkerung fithren zu
mehr Berufspendlern. In Stuttgart haben die inneren Stadtbezirke
(Kesselstadt) von 1970 bis 1987 52 000 Einwohner verloren,
wihrend die Region Mittlerer Neckar ohne Stuttgart und den
Nachbarschaftsverband 129 00 Einwohner dazugewonnen hat (1).

Im GroBSraum Hamburg wohnten Ende der 60er Jahre 59 % der
Bevolkerung im 20-km-Nahbereich um die Stadtmitte; Ende der
70er Jahre waren es noch 44 % und 1986 nur noch 34 %.
Gleichzeitig nahm der Bevolkerungsanteil im 20- bis 30-km-Be-

reich von 25 % auf 48 % zu. Diese Verschiebungen sind nicht nur
nach auBen gerichtet, sondem entgegen den regionalplanerischen
Zielsetzungen des Hamburger Achsenkonzepts auch in die Riume
zwischen den Siedlungsachsen. Genau das ist auch in der Region
Mittlerer Neckar und in anderen Ballungsriumen passiert.

“Verkehr kennt keine Grenzen” ist doppeldeutig und ist auch so
gemeint. Denn auch im Sinne scheinbar grenzenlosen Wachstums
des Verkehrs machen wir heute neue Erfahrungen: So sind nach
den Prognosen fiir die Bundesverkehrswegeplanung unter Status-
quo-Bedingungen (Szenario F) bis 2010 Zuwichse (der Verkehrs-
leistungen) von 110 % im StraBengiiterverkehr und von 37 % im
motorisierten Individualverkehr (MIV) zu erwarten (Tab. 1) —
allein im MIV-Nahverkehr sind es 34 % (alles bezogen auf das
Basisjahr 1988 und auf alle Bundeslinder). Nimmt man den
“Nachholbedarf” der neuen Linder heraus, so ergeben sich
prognostizierte Zuwichse fiir die alten Bundesliander von 75 % im
StraBengiiterverkehr und von 22 % im motorisierten Individual-
verkehr.

Tabelle 1:
Verkehrsleistungen im StraBengiiterverkehr und im motorisierten
Individualverkehr (MIV) in Deutschland gemiB Prognosen fiir die
Bundesverkehrswegeplanung (BVWP)

StraBen- Personen-
giiterverkehr verkehr im MIV
in Mrd. tkm/a in Mrd. Pkm/a
abs. Index abs. Index
1988 122 100 647 100
2010 Szenario F
"Status quo” 257 210 885 137
2010 Szenario H
Grundlage BVWP 238 195 835 129
Quelle:  Kessel + Partner: Giiterverkehrsprognose 2010 fiir Dx hiand.
~ Freiburg 1991
el S 1 filr angewandee Vetkehrs- und Tourismusforschung
P keh 2010 fiir Deutschland. — Miinchen, Heilbronn 1991

P

Diese Prognosen losen grundsitzlichen Handlungsbedarf aus,
der darauf zu richten ist, diese nicht eintreten zu lassen. Das
Bundesministerium fiir Verkehr arrangiert sich mit einem Szenario
(H), das auf gezielte MaBnahmen zur Reduktion des Straenver-
kehrs verzichtet und lediglich aktuelle Trends bei der Entwicklung
der Nutzerkosten und kommunalpolitisch initiierte Restriktionen
fiir den Autoverkehr unterstellt. Die Zuwiichse sind dabei kaum
geringer als im Status quo.

Die Bundesverkehrswegeplanung legt also hohe Zuwiichse —
insbesondere im StraBenverkehr — zugrunde. Fast zeitgleich damit
wurde der BeschluB der Bundesregierung, bis 2005 die COp—
Emissionen um 25 % zu reduzieren, in den Koalitionsvereinbarun-
gen von Januar 1991 ausdriicklich bestitigt. Dieser Widerspruch
zeigt, daB es keine in sich konsistente Verkehrs— und Umweltpoli-
tik, sondern lediglich eine Verkehrsinfrastrukturpolitik gibt.

Die kommunalen Gebietskorperschaften — insbesondere die
Ballungsriaume —, bei denen der Verkehr ankommt und abféhrt und
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wo sich das Problem fokusiert, werden vom Bund allein gelassen.
Damit sind weniger die Finanzhilfen fiir Infrastruktur als vielmehr
die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen gemeint.

2. Krisenmanagement im Stadtverkehr . . .

Krisenmanagement machen unsere Stidte seit den 60er Jahren:
Zunichst versuchte man gegenzusteuern durch Ausbau der Stra-
Bennetze; das Auto storende StraBenbahnen wurden durch flexi-
blere Busse ersetzt oderunter die Erde verlegt; das Autobelegte die
Normalebene der Stadt zu Lasten der Radfahrer, FuBginger, Busse
und Bahnen.

Dann kam die Zeit der auch heute noch in vielen Stidten
kommunalpolitisch beliebten Doppelstrategie der Forderung des
offentlichen Personennahverkehrs bei gleichzeitiger Erweiterung
von Parkraum und von Fahrbahnflichen fiir den Autoverkehr — wo
dies noch moglich war.

So tiuschen beispielsweise kommunale Parkraumkonzepte dar-
iiber hinweg, daB einer Verringerung und Ordnung des Parkraums
im offentlichen StraBenraum iiberproportionale Parkraumerweite-
rungen im privaten Bereich gegeniiberstehen. Selbst in den
Innenstidten unserer GroBstidte sind 40 bis 50 % der Stellplitze
privat. Parkraumkonzepte mit den iiblichen Instrumenten der
Parkraumbewirtschaftung — Parkpreise in Parkhausern, Parkuh-
ren, Parkscheinautomaten und Sonderparkberechtigungen im
offentlichen StraBenraum — erreichen also nur die Hilfte des
gesamten Parkraums.

Abbildung 1:
Entwicklung des Parkraumvolumens im ” engeren Citybereich”
von Stuttgart (Landeshauptstadt Stuttgart, 1988)

aut prival
Fldchen

13500

Parkraum und o6ffentlicher Personennahverkehr gehéren zu den
wichtigsten Steuergroffen kommunaler Verkehrspolitik. Eins be-
dingt das andere: Allein mit OPNV-Verbesserungen ist das Auto
nicht einzuholen, andererseits ist ein gutes OPNV-Angebot
Voraussetzung fiir Parkraumrestriktionen. Dies legt es nahe,
OPNV, Parkraum und stidtische Verkehrssteuerung in die Hand
einer stidtischen Verkehrsgesellschaft zu legen. Damit konnte
neben einer besseren verkehrspolitischen Koordination auch eine
Transferfinanzierung des OPNV aus Parkpreiseinnahmen auf
lokaler Ebene installiert werden.

Im OPNV ist in letzter Zeit einiges in Bewegung gekommen:
Dabei ist an neue Tarifformen mit Jobtickets, Kombitickets usw.,
an Imagekampagnen, Niederflurfahrzeuge, Haltestellenkaps usw.
zu denken. Die Fahrgastzahlen steigen.

Was bisheraber fehlt oder sich erst in Ansitzen abzeichnet, ist der
eindeutige Ausbau des OPNV als Vorrangsystem: Umverteilung
von Fahrbahnflichen und von Freigabezeiten — auch zu Lasten des
Autoverkehrs — nach der Maigabe der Menge der jeweils
“beéforderten” Personen und eine flichendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung auch auBerhalb der engeren Innenstadt.

Charakteristisch fiir das Krisenmanagement ist das Eintreten der
Krise, bevor planerisch und politisch reagiert wird.

Erst wenn das Auto in seiner Massierung sich selbst in Frage
stellt, wird beispielsweise die “autofreie” Innenstadt — gemeint ist
die Reduktion auf den “notwendigen” Autoverkehr— diskutierbar.
Und plétzlich gibt es Unterstiitzung auch von Seiten, die bisher
strikt dagegen waren. So gibt es bei der “autofreien” Innenstadt
inzwischen breiten Konsens — auch mit ADAC und Autoherstel-
lem, und der Liibecker Einzelhandel wirbt mit dem abgas- und
lirmarmen Einkaufserlebnis in der Innenstadt.

Ahnlich ging es mit flichenhafter Verkehrsberuhigung Tempo
30, Staumanagement, Radverkehrsforderung, StraBenraumgestal-
tung, Busspuren, Haltestellenkaps, Nachtfahrverboten fiir Lkw,
Larmschutzzonen, Sofort-Griin fiir Busse und Bahnen usw.

Die Ansitze und MaBnahmenbereiche des kommunalen Krisen-
managements liegen in Autoverkehrsmanagement mit Verkehrs-
filhrung, Parkraumbewirtschaftung, Park-and-Ride und Stau-
management, in der Forderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes der “eigenen Fiile”, des Fahrrades und der
offentlichen Verkehrsmittel, in Geschwindigkeitskonzepten und
StraBenraumgestaltung, in Offentlichkeitsarbeit und Biirgerbetei-
ligung sowie in Uberwachung und Ahndung.

Unterschiedliche Randbedingungen—insbesondere die Stadtgro-
Be — und unterschiedliche Problemlagen erfordern unterschied-
liche Management-Konzepte. So haben in kleinen Stidten
Straenraumgestaltung, Geschwindigkeitsdampfung und Radver-
kehrsforderung ein besonderes Gewicht, wihrend in grofen
Stidten Parkraummanagement, Staumanagement und OPNV-For-
derung als MaBinahmenschwerpunkte hinzukommen.

Verkehrsverlagerungen vom Auto auf Busse und Bahnen, das
Fahrrad und die “eigenen Fiie” sind — in nennenswertem Umfang
— nur moglich, wenn “Push-Effekte” und “Pull-Effekte” kombi-
niert werden. Push-Effekte haben alle MaBnahmen, die am Auto
die Konkurrenzsituation zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel, Radfahrer und FuBginger dndern. Pull-Effekte dagegen setzen
beim offentlichen Personennahverkehr, Fahrrad- und FuBginger-
verkehr an.

Einige MaBnahmen mit Push-Effekten haben gleichzeitig Pull-
Effekte. Diese MaBnahmen sind besonders wirksam: Umvertei-
lung von StraBenfliche zu Lasten von Fahrbahnfliche, Verinde-
rung der Freigabezeiten an Lichtsignalanlagen zugunsten von
Fugingem, Radfahrem, Bussen und Bahnen, Aufrechterhaltung
des Verkehrsablaufes durch Uberwachung und Ahndung usw.
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Zweifelsohne hat der konzeptionelle Ansatz des gleichzeitigen
und abgestimmten Handelns in allen fiinf Management-Bereichen
(2) nach dem Prinzip von Push-and-Pull in den Stidten selbst
beachtliche Erfolge.

Stidtevergleiche des Personenverkehrs (Tab. 2) zeigen, daB
weniger mit dem Auto, mehr mit Bus und Bahn, mit dem Fahrrad
und zu FuB gerade in Stddten mit hohen Autoverkehrsanteilen auch
unter heutigen verkehrspolitischen Rahmenbedingungen méoglich
ist. So stehen beispielsweise dem Ruhrkorridor mit 59 % Autoan-
teil an allen Wegen der Einwohner die Stidte Miinchen mit 40 %
und Ziirich mit 30 % gegeniiber (3). Bei Einbeziehung der Pendler
ergeben sich jeweilshohere Autoanteile. Der 6ffentliche Personen-
nahverkehr wird von den Einwohnem im jeweiligen Verkehrsge-
biet in Ziirich durchschnittlich 470mal im Jahr benutzt, in Wien
392mal, Amsterdam 319, Hannover 230, Frankfurt 160 (4).

Tabelle 2:
OPNV-Fahrtenhdufigkeiten im Stadtevergleich 1988/89
Verkehrsgebiet OPNV-Fahrten pro Einwohner und Jahr
Ziirich 470
Basel 380
Miinchen 280
Salzburg 270
Hannover 230
Freiburg 210
Karlsruhe 200
Wiesbaden 200
Frankfurt 160
Kassel 140
Darmstadt 126

Quelle: Joos, Ernst: Stirkung des &ffentlichen P hverkehrs als MaSnshme zum
Energiesparen und zum Abbau von Litm und Luﬁbelut\n;en das Ziircher
Modell. Hrsg.: D her Bund ion "V zum Schutz
der Erdatmosphiire”, Bonn 19!9- Kommissionsdrucksache 11/82;
Verband 8ffentlicher Verkehrsbetriebe (Hrsg.): VOV-Statistik 1989

Verkehrsentwicklung lauft also nicht “naturgesetzlich” ab, son-
dem ist innerhalb einer Bandbreite steuerbar. Auch unterkonstan-
ten verkehrspolitischen Rahmenbedingungen, die auf Bundesebe-
ne und vermehrt auf Europaebene festgemacht werden — wie
beispielsweise die Besteuerung des Autoverkehrs —, kann kommu-
nale Verkehrspolitik viel bewirken.

Mébglichkeiten, Autoverkehr auf andere Verkehrsmittel zu verla-
gem, werden unterschiedlich beurteilt. Sie sind auch unterschied-
lich je nach Ausgangssituation in einer Stadt. In Stidten, in denen
der Anteil des Autos an allen Wegen der Einwohner — ohne
Einpendler — mit 30 bis 40 % relativ niedrig liegt — wie in
Groningen, Delft, Uppsala oder Goéttingen — diirften die Moglich-
keiten unter verkehrspolitischen Status-quo-Rahmenbedingungen
weitgehend ausgeschopft sein. In vielen deutschen Stidten ver-
gleichbarer GroBe liegt der Autoanteil an allen Wegen der
Einwohner mit iiber 50 % aber deutlich hoher.

3. .. .versagtim Umland

‘Warum kann man das bisherige Tun der Stidte als Krisenmanage-
ment bezeichnen, wenn doch einzelne Stidte mit kommunalen
Verkehrskonzepten relativ erfolgreich sind?

Es gibt mehrere Griinde: Ein wichtiger ist der, daB Kleinstidte
und Mittelstiddte sowie das Umland der GroBstidte in viel hoherem
MaBe dem Auto ausgeliefert sind als die GroBstidte selbst. Hier
greifen Parkraumbewirtschaftung und OPNV-Forderung — um
zwei zentrale Ansitze zu nennen — weit weniger bis gar nicht.

Der regionale Umlandverkehr ist in der Fliche und auf den
tangentialen Beziehungen ganz iiberwiegend Autoverkehr, auf
radialen Achsen auch offentlicher Personennahverkehr, wenig
jedoch FuBginger- und Fahrradverkehr. Hier gibt es erhebliche
Unterschiede zum Stadtverkehr.

Das Auto hat in den 60/70er Jahren die Suburbanisierung des
‘Wohnens beeinflult bzw. ermoglicht. Dieser Entwicklung folgt —
in abgeschwichter Form — eine Suburbanisierung gewerblicher
Arbeitsplitze und des Handels. Die Siedlungsstruktur des Umlan-
des wird dadurch zunehmend Auto-affin. So haben bereits heute
tangentiale Verkehrsbeziehungen einen hohen Anteil am regiona-
len Autoverkehr, und dieser wird bei weitergehender Suburbani-
sierung und fehlenden Tangentialverbindungen im offentlichen
Personennahverkehr iiberproportional zunehmen. Gleichzeitig
versagen im tangentialen Regionalverkehr Parkraum, Pfortner-
knotenpunkte und Staumanagement als SteuergroBen des Autover-
kehrs.

Im Mittelpunkt des Interesses stehen die Stidte und hier
wiederum die Innenstidte, wihrend Stadtperipherie und Umland
in der Verkehrsplanungsdiskussion weniger Beachtung finden.

So beispielsweise auch im Falle von Ziirich, das zu einem Mekka
fortschrittlicher Verkehrsplanung geworden ist. Gewi8 sind die
OPNV-Erfolge und dermit 30 % niedrige Autoanteil an den Wegen
der Stadtbewohner beeindruckend, aber auch in der Agglomerati-
on Ziirich entwickeln sich im Umland Siedlungs- und Verkehrs-
strukturen, die total auf das Auto ausgerichtet sind. Hiisler (5)
bezeichnet die Ziiricher Ringautobahn “als Riickgrat der autoge-
rechten Giirtelzone”.

Die Probleme des Umlandverkehrs sind ungelost. Der traditio-
nell zentral auf die Innenstadt ausgerichtete OPNV allein ent-
spricht nicht mehr den verinderten Verkehrsstrukturen. Die
Anstrengungen der groBen Stidte dagegen, iiber Parkraumbewirt-
schaftung, Staumanagement, C)PNV-Beschleunigung. Park-and-
Ride, Giiterverteilzentren usw. den Autoverkehr einzudimmen,
werden insbesondere im Kembereich der Stidte greifen. Die
groBen Stidte werden die Autoflut abwehren konnen, die kleinen
und mittleren dagegen und das Umland der groBen Stiddte drohen
im Autoverkehr zu ersaufen.

Die verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Entwicklungen im
Umland und in der Stadt werden dazu fithren, daB sich Auto-affines
Umland als Autoland und stidtische OPNV-Strukturen als OPNV-
Stadt gegeniiberstehen. Autoland und OPNV-Stadt miissen ver-
bunden werden: Auch das Umland ist auf ein OPNV-Grundnetz
angewiesen, mit tangentialen Verbindungen und dezentralem
Park-and-Ride.

Die Standortpriferenzen werden sich unter Status-quo-Bedin-
gungen weiterhin nach au8en verschieben, und MaBnahmen, die
den Autoverkehr in Ballungskernen erschweren, konnen diesen
Trend verstirken, wenn “die Autofahrer (lingerfristig) Standorte
und/oder Ziele wihlen, die die Tendenz zu dispersen Siedlungs-
strukturen fordem. Kurzfristige Erfolge bei der Eindimmung des
Individualverkehrs bergen somit das Risiko in sich, genau dieses
Ziel langerfristig schwerer erreichbar zu machen.” (6)

Das ist ein Dilemma der Verkehrsplanung, aus dem letztlich nur
herauszukommen ist, wenn Raumiiberwindung ihre tatsachlich
verursachten Kosten (einschlieBlich der externen) tragen miiite
und somit deutlich teurer wire als heute.

Die Einfiihrung des Verursacherprinzips auch im Verkehrund die
daraus abzuleitende Belastung aller Verkehrssysteme mit ihren
wahren Kosten dient den Lenkungszielen der Verkehrspolitik und
eroffnet Finanzierungsspielriume fiir einen offentlichen Perso-
nennahverkehr deutlich hoherer Qualitit — auch im Umland der
Stidte.
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4. Die neuen Zauberformeln

Nun, die Stadt/Umland-Problematik des Verkehrs ist in den
vergangenen Jahren zunehmend ins BewuBtsein von Planem und
Politikern geriickt: Nicht umsonst heiien die Zauberformeln der
Stadtverkehrspolitik zur Zeit kooperatives Verkehrsmanagement
mit Park-and-Ride-Terminals neuen Stils und neuer GroBe im
Personenverkehr und City-Logistik mit Giiterverkehrszentren im
Giiterverkehr. Beides sind Schnittstellen-Ansitze zwischen Re-
gionalverkehr und Stadtverkehr im Fall der Park-and-Ride-Termi-
nals und zwischen Femverkehr und Regional-/Stadtverkehr im
Falle der Giiterverkehrszentren.

Dazu kommen die Technikansitze von PROMETHEUS und
DRIVE. Drei Bausteine suggerieren die Losbarkeit der Verkehrs-
probleme in Stadt und Umland unter gegebenen verkehrspoliti-
schen Rahmenbedingungen.

4.1 Park-and-Ride-Terminals

Der Grundgedanke von Park-and-Ride ist die Arbeitsteiligkeit
der Verkehrssysteme in der Kombination ihrer jeweiligen Stirken:
FlichenerschlieBung des Umlandes durch das Auto und Strangbe-
dienung auf den Radialen von und zur Innenstadt durch den
offentlichen Personennahverkehr.

Dieses Konzept der Arbeitsteiligkeit erhilt auf den ersten Blick
zusitzliche Plausibilitit durch zunehmend Auto-affine Siedlungs-
und Wirtschaftsstrukturen im Umland der Stéddte und durch die
schon fast einmiitige Erkenntnis, daB innerhalb der groBen Stidte
Autoverkehr drastisch eingeschrinkt werden muB, wenn die
europiische Stadt iiberleben soll.

Auf dieser Argumentationslinie liegen auch die Ansitze eines
kooperativen Verkehrsmanagements mehrerer Automobilfirmen.
VW propagiert die “autofreie” Stadt — das heilt Autoverkehr
reduziert auf den notwendigen Anteil des Ladens, Liefems und
Wirtschaftens — mit groen P+R-Stationen vollig neuer Dimensio-
nen und Qualitiiten (7).

Im Ansatz eines kooperativen Verkehrsmanagements von BMW
am Beispiel des Miinchner Nordens werden kollektive Verkehrs-
beeinflussungsanlagen (in einer 1. Stufe), individuelle Leit- und
Informationssysteme (in einer2. Stufe), PROMETHEUS/DRIVE-
Elemente, rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme des OPNV und
P+R-Stationen éhnlicher Form wie bei VW miteinander kombi-
niert. Ziel ist die verkehrsmitteliibergreifende “Leitung von
Verkehrsstromen einerseits in Abhéingigkeit von der Verkehrsbela-
stung auf den ZufahrtsstraBen zur Innenstadt, der Schadstoffbela-
stung und der Parkraumauslastung in der Innenstadt und anderer-
seits in Abhingigkeit von der Auslastung der P+R-Anlagen und
dem Angebot und der Auslastung im offentlichen Verkehr” (8).
Herzstiick des Kooperativen Verkehrsmanagements Miinchen sind
wiederum P+R-Terminals mit bis zu 5 000 Stellplitzen an U- und
S-Bahnstationen, die in der Nihe einer Autobahn-AnschluBstelle
liegen.

Ahnliche Projekte laufen in Stuttgart unter der Bezeichnung
STORM (Stuttgart Transport Organization by Regional Manage-
ment) und in mehreren anderen Ballungsriumen (Rhein-Main,
Koln, Berlin usw.).

Sinn machen solche Konzepte nur dann, wenn der Autoverkehr
innerhalb der Stadt auf das umfeldvertrigliche MaB zuriickgenom-
men wiirde. Andernfalls wird lediglich der Autoverkehr computer-
gestiitzt noch effektiver in die Stadt hineingepumpt, withrend der
OPNV als Uberlauf dient.

Und angesichts der Autoverkehrsmengen — iiber die Stadtgrenze
Stuttgarts fahren téiglich 410000 Autosin die Stadt hinein (9)-sind
selbst die groen Terminals klein. 30 000 oder 40 000 an sechs oder

acht P+R-Terminals abgefangene Autos werden schnell wieder
aufgefiillt, wenn nicht die stidtischen StraBenkapazititen deutlich
zuriickgenommen werden.

Das Konzept der Arbeitsteiligkeit “Auto im Umland/OPNV in
der Stadt” fiihrt in seiner iiberzogenen Anwendung zum Austrock-
nen des ohnehin schwachen OPNV in der Fliche, was eine weitere
Mobilititsbenachteiligung von Personen ohne Auto- Verfiigbarkeit
bewirkt, zu weiterer Auto-Affinitit der Siedlungsstrukturen im
Umland, zu Kristallisationspunkten von Zentren auf der griinen
Wiese rund um die P+R-Stationen. Auch muB angesichts von
mindestens 40 000 DM pro P+R-Stellplatz — in mechanischer
Garage diirfte er noch deutlich teurer werden — die Frage der
Bezahlbarkeit solcher Konzepte gestellt werden. Auch ein immer
stirker auf die Verkehrsspitzen auszurichtender OPNV wird teurer.

Diese negativen Folgewirkungen am Stadtrand zentralisierter,
groBer P+R-Stationen sprechen fiir ein dezentrales, raumlich
gestaffeltes P+R-System, kombiniert mit einer deutlich verbesser-
ten OPNV-ErschlieBung des Umlandes. Nur so 1d8t sich bei kurzen
Autodistanzen und langen OPNV-Distanzen Autoverkehrslei-
stung nennenswert reduzieren, insbesondere auch in den Orts-
durchfahrten der Umlandgemeinden; gleichzeitig wird der OPNV
in der Fliche —zumindestin den gebiindelten Relationen — gestirkt.
Auch das Fahrrad, das die Einzugsfliche einer Haltestelle — in
Form von Bike-and-Ride — gegeniiber dem FuBginger etwa
verzehnfacht, hat in einem dezentralen P+R-System eine Chance.

Ein solches Konzept, bestehend aus dezentralem P+R im Umland
und zwei P+R-Auffangringen am Stadtrand, verfolgt die Stadt
Frankfurt (10). Dabei soll P+R im Umland kostenlos sein und in
Richtung Stadt teurer werden.

4.2 Guterverkehrszentren

Ein besonders gravierender Belastungsfaktor im Stadtverkehr ist
der Lkw. Schon ab 10 bis 12 % Lkw-Anteil — wie in stidtischen
HauptverkehrsstraBen iiblich — werden die Lkw fiir die Larmbela-
stigung maBgebend, am Abgasaussto8 sind sie gut zur Hailfte
beteiligt. Gleichzeitig aber gehort der Giiterverkehr mit Lkw — zu
Teilen zumindest — zum “notwendigen” Wirtschaftsverkehr einer
Stadt.

Entgegen dieser besonderen Bedeutung des Lkw-Verkehrs und
seiner prognostizierten Zuwichse spielte dieser bisher in der
stadtischen und regionalen Verkehrsplanung kaum eine Rolle.
Ausweisungen von Lkw-Routen, GroBen- und Gewichtsbegren-
zungen, tageszeitliche oder permanente Zufahrtsbeschrinkungen,
von denen kleine, umweltfreundliche Citylaster ausgenommen
seinkonnen, finden in stidtischen Verkehrskonzepten erst langsam
die problemangemessene Beachtung, wie in Bad Reichenhall,
Salzburg, Heidelberg usw. Dagegen hat die Diskussion um
Giiterverkehrszentren und Giiterverteilzentralen zur Zeit eine gute
Konjunktur, sicher zu Recht.

Regionale Giiterverkehrszentren als Schnittstellen zwischen
Fernverkehr und Nahverkehr, zwischen Verbindung und Vertei-
lung und zwischen den Verkehrstrigem Schiene und Strae (und
Wasser und Luft) sind Voraussetzung fiir eine Stirkung der Bahn
im Giiterverkehr fiir eine stadtvertriglichere Giiterverteilung.
City-Logistik in Giiterverteilzentralen biindelt Lieferungen fiir
Einzelbetriebe und fiir Lieferbezirke auf kleinere, umweltfreundli-
che Lkw und Lieferfahrzeuge (City-Laster) und optimiert gleich-
zeitig Verldufe von Lieferfahrten und Auslastungsgrade von
Fahrzeugen und Standfléchen.

Wichtig ist dabei die Dichte von Giiterverkehrszentren: Nur in
einem dezentralen, abgestuften Konzept von Giiterverkehrs-
zentren und Giiterverteilzentralen hat die Bahn auch im Bereich



1992 Heft 1-2

Hartmut H. Topp: Verkehrskonzepte fiir Stadt und Umland 19

der 100- bis 200-km-Distanzen eine Chance. City-Logistik
schlieBlich ist auf stadtnahe Giiterverteilzentralen angewiesen.

Die wirtschaftlichen Anreize fiir eine auch umweltorientierte
Logistik sind bei den heutigen (niedrigen) Kosten im Straengiiter-
verkehr — und im Verkehr allgemein — nicht sehr gro. Weitere
Hemmnisse liegen in den schwierigen Standortanforderungen
eines Giiterverkehrszentrums: Der Umschlag Schiene/StraBe fiir
den kombinierten Verkehr als Kernstiick jedes Giiterverkehrszen-
trums erfordert “zuglange” (700 m lange, gerade) Ladegleise und
eine Gesamtfliche von 50 bis 100 ha (11) — das’ Bremer
Giiterverkehrszentrum als bisher einziges in Deutschland umfaBt
ein “Transportgewerbegebiet” von ca. 200 ha. Hohe Anspriiche an
die verkehrliche ErschlieBung iiber StraBe und Schiene und hohes
Lkw—Verkehrsaufkommen konnen erhebliche Nachbarschaft-
sprobleme aufwerfen, und schlieBlich fehlt ein bundesweites
Konzept und Programm fiir Giiterverkehrszentren.

Standortprobleme und fehlende Konzepte diirfen aber nicht
davon ablenken, daB8 Giiterverkehrszentren zu den dringlichsten
InfrastrukturmaBnahmen im Verkehrsbereich gehoren, wenn Ver-
kehr nicht vollends zum EngpaBfaktor der Wirtschaft und zum
Umweltfaktor Nr. 1 werden soll. Zu befiirchten ist aber, daf3
Giiterverkehrszentren in den Stadt-Umland-Auseinandersetzun-
gen steckenbleiben, wie im Rhein-Main-Gebiet geschehen mit
dem ehemaligen Caltex-Geldnde in Raunheim. Dieses wire mit
wenig storenden Anbindungen an vorhandene Autobahn, Femn-
bahn, Flughafen und Main ein idealer Standort fiir ein Giiterver-
kehrszentrum gewesen.

Nach Diskussionen um Schlachthéfe und Miilldeponien muf3
man Zweifel haben, ob Giiterverkehrszentren bei heutiger Organi-
sation der Stadt-Umland-Beziehungen durchsetzbar sein werden.
Fiir die P+R-Terminals gilt das in dhnlicher Weise. Wir brauchen
neue Ansitze, um grenziibergreifende Probleme — wie die des
Verkehrs — interkommunal zu 16sen.

4.3 Fahrzeug-/Verkehrsleittechnik

Die Automobilindustrie setzt auf die “Intelligenz” des Autos und
der StraBe. Der Katalysator entgiftet das Auto, und PROME-
THEUS verspricht computergestiitztes Fahren. Letzteres wird die
Verkehrssicherheit auf Autobahnen und LandstraBen erthohen und
auch deren Kapazitit leicht erweitern. Innerhalb der Stidte jedoch
— von Stadtautobahnen und anderen anbaufreien Hauptverkehrs-
straen abgesehen — wird das “Auto 2000” praktisch das manuell
gesteuerte von heute sein; allerdings bis auf 10 bis 20 % (bezogen
auf heutigen Ottomotor ohne Katalysator) entgiftet und im
spezifischen Energiebedarf bei gleicher Leistung halbiert.

Individuelle Leit- und Informationssysteme — wie das in Berlin
in Erprobung befindliche LISB — sollen stddtische und regionale
Straennetze besser ausnutzen im Sinne hoheren Durchflusses von
Autos bei moglichst kurzen Reisezeiten — so zumindest die
urspriingliche “einfache” Zielsetzung, die inzwischen entspre-
chend den verkehrspolitischen Vorstellungen der Stidte in Rich-
tung OPNV-Bevorzugung und stadtvertriglicher Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs weiterentwickelt wurde. Es bleibt aber beim
grundsitzlichen Zielansatz der Mobilisierung von Kapazititsre-
serven stiadtischer Straennetze.

Der LISB-Ansatz, dessen erweiterte Zielsetzung grundsitzlich
zu begriiBen ist, hat bisher nicht aufzeigen kénnen, dal der OPNV
davon mehr profitieren konnte als von verkehrsabhingiger Signal-
steuerung mit “Sofort-Griin” nach Anforderung. Auch eine
Selektierung nach notwendigem Autoverkehr des Ladens, Lie-
ferns und Wirtschaftens und anderem Autoverkehrund eine daraus
abgeleitete unterschiedliche Behandlung dieser Verkehre leistet
das System nicht. Hierzu miiBte es eingebunden werden in einen

umfassenderen Managementansatz in der Kombination ordnungs-
politischer, preispolitischer und verkehrstechnischer Manahmen.
In einem solch umfassenden Ansatz diirfte sich der spezielle
Beitrag von LISB aber schwerpunktmiBig wieder auf die “Opti-
mierung” des Autoverkehrs beschrinken.

Die Forschungsprogramme PROMETHEUS und DRIVE gehen
einen Schritt weiter: Sie setzen auf Computer-Integrated Driving,
wobei sich die Elektronik zwischen Fahrer und Fahrzeug schiebt.
Hier gibt es sehr verschiedene Bausteine mit jeweils sehr
unterschiedlichen Effekten und mit sehr unterschiedlichen Reali-
sierungschancen. Fiirmehr Sicherheit sind Abstandswamung oder
automatische Abstandshaltung und die elektronische Durchset-
zung der Geschwindigkeitsregeln von auBen besonders wirksam.
Letzteres gehort allerdings nicht zu den offiziellen Zielen der
Forschungsprogramme. Weitergehende Ansitze bis hin zum
automatischen Fahren diirften in absehbarer Zeit an den Kosten, an
der Produkthaftung und an gemischten Fahrzeugflotten scheitern.

Bei derfiir Verkehrssicherheit und Aufenthalt im StraBenraum so
wichtigen Geschwindigkeitsdampfung konnten technische Ansit-
ze der elektronischen Durchsetzung von Geschwindigkeitsregeln
iiber straBenseitige Geschwindigkeitsdrosselung kurzfristig nach-
haltige Wirkungen erzielen. Leider gehen die Vorstellungen beim
PROMETHEUS-Projekt in andere Richtungen. Unabhingig da-
von liegen in technisch-elektronischen Ansitzen erhebliche Mog-
lichkeiten, Autoverkehr stadtvertraglicher und umweltschonender
abzuwickeln, wenn die Ansitze nicht auf Mobilisierung von
Kapazititsreserven und Komfortverbesserungen, sondem auf
umfeldvertrigliche Steuerung des Autoverkehrs in Menge und
Geschwindigkeit ausgerichtet werden. Neben der Geschwindig-
keitsdampfung gilt dies insbesondere auch fiir das elektronische
Road Pricing. Eine alternative Zielbestimmung fiir PROME-
THEUS ist aus der Sicht des Stadt- und Umlandverkehrs dringend.

5. Grenzen des Krisenmanagements

Park-and-Ride-Temminals, Giiterverkehrszentren und Citylogi-
stik sowie Fahrzeug- und Verkehrsleittechnik werden das
Instrumentarium des Krisenmanagements ergénzen. Esbleibt aber
Krisenmanagement, solange die kurzfristigen Erfolge (in der
Stadt) immer wieder aufgefressen werden von verkehrsaufwendi-
geren Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen, Lebensweisen und
Anspriichen.

Dabei sind die Potentiale zur Dampfung des Verkehrsaufwands
grundsitzlich groB. So sind die innenstadtnahen Wohn- und
Mischgebiete unserer Grostidte dicht bebaut und dicht genutzt,
urban und Auto-sparsam: Auch heute noch kénnen fast 150 000
Menschen die Frankfurter Innenstadt von ihrer Wohnung aus zu
FuB erreichen. Hierin liegt eine groBe Chance, die Urbanitit der
Stadt zu erhalten.

In den dichten Altbaugebieten gibt es weniger Autos (pro
Einwohner), und diese werden nur halb so viel genutzt wie im
Wohnvorort—sowohlin der Haufigkeit als auch in der Fahrleistung
in Kilometemn. Der Verkehrsaufwand in kleinen Umlandgemein-
den ist dreimal so hoch wie in dichten Kembezirken (Tab. 3).
Dezentrale Stadtteilzentren in GroBstidten fordem die Nahorien-
tierung und entlasten die City. In kompakten Mittelstidten liegen
die stadtinternen Wege iiberwiegend in der Reichweite der
FuBginger und Radfahrer.

Gegen die Dampfung des Verkehrsaufwands wirken Wirtschafts-
strukturen, die sich in Richtung hoherer Arbeitsteiligkeit und
“lagerfreier” Produktion (“just-in-time”) indem, und Lebenswei-
sen, die durch steigende und differenziertere Anspriiche gekenn-
zeichnet sind. Siedlungsstrukturell wirken dabei insbesondere die
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immer noch stark zunehmenden spezifischen Flichenanspriiche in
Wohnung und Biiro. Solche Tendenzen zu immer hoherem
Verkehrsaufwand werden durch schnelle und billige Raumiiber-
windung gefordert.

Die Bundesregierung hat in Folge des 3. Berichts der Enquete-
Kommission “Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphire” (12)
beschlossen, die CO2-Emissionen bis 2005 um 25 % zu senken.
Diesem Ziel steht die Trendprognose einer Zunahme von 15,8 %
(13) gegeniiber.

Prognos (1991) hat 22 Mainahmen — darunter Verkehrsabgaben
und Steuern, Tempolimits und Geschwindigkeitskontrollen, Park-
raumbewirtschaftung, OPNV-Férderung, P+R-Ausbau, Radwe-
gebau, VerkehrsfluBsteuerung, Schulung und Verhaltensinderun-
gen — auf ihren Beitrag zur CO2-Reduzierung untersucht. Die

Ergebnisse zeigen, daB8 die heute iiblichen MaBnahmen, wie
Parkraumbewirtschaftung, OPNV-Férderung, P+R-Ausbau usw.,
als EinzelmaBnahmen wenig bis fast nichts an CO5-Einsparung
bringen. Als EinzelmaBnahmen interessanter sind danach Grenz-
werte fiir den Kraftstoffverbrauch, Verkehrsabgaben und Steuern,
Tempolimits und deren Kontrollen sowie Schulung und Verhal-
tensinderungen. In Zusammenhang der EinzelmaBnahmen zu
Szenarien ergeben sich wesentlich giinstigere Wirkungen (Tab. 4).

Das Szenario R (“Politik des Regelns”) enthilt alle 22 MaB-
nahmen, das mittlere Szenario P (“Politik der preislichen Anrei-
ze”’) 14 MaBBnahmen — darunter Verbrauchsgrenzwerte und Erhé-
hung der Mineralolsteuer —, und Szenario A (“Politik der Anreize”
durch Angebote, Appelle und Aufklirung) schlieBlich fat neun
MaBnahmen zusammen, die nach heutigem Stand der Diskussion

Tabelle 3:
Verkehrsaufwand mit motorisierten Verkehrsmitteln bei unterschiedlichen Siedlungstypen
GemeindegroBenklasse tigl. mot. Verkehrsleistung Gesichtspunkte fiir Flichennutzungsplanung
oder "Besiedlungstyp” fiir 1 000 Aktivititen in km und Raumordnung
Umlandgemeinden '):
unter 5000 Einw. 20 500 "Horrorvision” der Zersiedelung
7 500 Einw. 14 300
20 000 Einw. 14 500
45 000 Einw. 13 300 (ca. 10 000) Idealvorstellung
110 000 Einw. (8 800) cigenstindige Standorte im Umland
5 Ballungszentren V%) 13 500
Stadtrandsiedlungen:
Spandau (Bln)®) 12 310
} gut ausgestattete Randsiedlungen

Unterzentren (M)! 13 460
Gropiusstadt (Bln)® 14 100
Stadtkante (HH)" 18 280 "Schlafstidte” ohne Ausstattung
Kembezirke Berlin 3 6 500 Férderung der "Innenverdichtung”

1) Auswertungen der KONTIV fiir Ballungsriume in den alten Bundeslindern
2) Die Zentren Hamburg, H: , Frankfurt a.M., Stuttgart, Milnchen
3) Auswertung der Haushaltsbefragung der BVG, Berlin 1986

Quelle:  Kutter, Eckhard: Verket fakt-von Lol

und Umwelt bei heutiger Verkehrspol

= Verkehr und Technik 44 (1991) Nr. 12

Tabelle 4:
Entwicklung der COz-Emissionen aus Verkehr

StraBen- anderer Verkehr | Verinderung
verkehr Verkehr | insgesamt zu 1987
in Mio. t/a | in Mio. t/a] in Mio. t/aj in %
1987 119,0 13,1 1322
2005 Trend 137,6 153 153,0 + 15,8
2005
Szenario A 104,5 18,2 122,8 -7,1
2005
Szenario P 77,4 20,8 98,2 -25,7
2005
Szenario R 56,9 25,8 82,7 -374
Quelle: Prognos AG: Wirk keil hied MaBnah zur Reduktion der
kehrlichen CO,-Emissionen bis zum Jahre 2005. SchluBbericht zum Auftrag

des Bund fiir Verkehr. 1991

ung des Bundes fiir die lokalen Verkehrsprobleme.

konsensfihig erscheinen. Ausgespart bleiben im Szenario A die
Grenzwertfestlegungen, Steuererhdhungen und Verkehrsabgaben
(14). Uber das Szenario A in der politischen Umsetzung hinauszu-
kommen, bedarf also erheblicher Anstrengungen. Aber alles
andere wird uns wenig helfen.

Eine weitere Grenze des kommunalen Krisenmanagements liegt
in der begrenzten Kapazitit des OPNV und in der Finanzierung
seiner deutlichen Ausweitung in Quantitit und Qualitit.

Im Falle eines NO,-Alarms miiten vom Verkehrsverbund
Stuttgart—bezogen auf die Stadtgrenze — werktiglich zusiitzlich zu
den heutigen ca. 240 000 Fahrgisten weitere 500 000 bis 600 000
beférdert werden (15). Aber auch ohne Smogalarm geht im OPNV
der GroBstadte wihrend der Spitzenzeiten nichts mehr. Der
Frankfurter Verkehrsverbund tritt deshalb bei den Jobtickets
bereits auf die Bremse.

Die Ressourcen fiir Angebotsausweitungen sind nicht vorhan-
den: Der groBstidtische OPNV leidet an seinem eigenen Exfolg.
Gute Ansitze und gewonnenes Image gehen in iiberfiillten U- und
S-Bahnen withrend der Spitzen und durch Angst vor Anmache und
Belistigungen am Abend wieder verloren.
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Ohne neue Finanzierungsinstrumente—insbesondere auch fiir die
OPNV-Betriebskosten — sind die kommunalen Verkehrskonzepte
der GroBstadte am Ende.

6. Ansdtze zur Zukunftsgestaltung

Die Preise fiir Raumiiberwindung decken nicht ihre tatsiichlichen
Kosten — einschlieBlich der externen oder sozialen Kosten. Dies
gilt fiir den Autoverkehr in besonderem MaBe. Eher “konservati-
ve” Schitzungen beziffern die extemen Kosten des Autoverkehrs
in der alten Bundesrepublik Deutschland auf mindestens 50 Mrd.
DM pro Jahr (16). Diese nicht bezahlten, von der Gesellschaft als
Belastungen zu tragenden Kosten sind Luftbelastungs-/Schadens-
kosten, Lirmschadens-/Lirmbelastungskosten und nicht durch
Versicherungsbeitrige gedeckte Unfallkosten.

Billige Raumiiberwindung setzt falsche Signale fiir Verkehrsver-
halten, fiir Wirtschaften und Siedeln. Werden wesentliche Kosten-
bestandteile von Verkehr den Verkehrsteilnehmem als den Verur-
sachem nicht angerechnet, so werden lingere Wege, Zersiedelung
der Fliche, Ersatz von Lagerhaltung durch Verkehr usw. begiin-
stigt.

\%tir verbrauchen im Verkehr die Umwelt zum Nulltarif und leben
damit auf Kosten unserer Enkel. Warum — so muB man sich fragen
—ist das in anderen Bereichen weitgehend unstrittige Verursacher-
prinzip des Umweltschutzes im Verkehr auBer Kraft gesetzt? In
kaum einem anderen Bereich gesellschaftlichen Handelns wird so
wenig Markt betrieben wie im Verkehr. Solange wir nicht das
Verursacherprinzip des Umweltschutzes auch im Verkehr zur
Geltung bringen, machen wir Krisenmanagement und verzichten
auf 6konomisch und Skologisch orientierte Gestaltung des Ver-
kehrs und seiner Entstehungsursachen.

Die Belastung der jeweiligen Verkehrssysteme mit ihren wahren
Kosten hat verkehrslenkende Wirkungen und eroffnet gleichzeitig
Finanzierungs- und Gestaltungsspielraum. Hier liegt der Schliissel
zur Finanzierung von mehr und besserem OPNV. Unter gesamt-
wirtschaftlicher Betrachtung ist jeder Beitrag zum Ausgleich des
betriebswirtschaftlichen Defizits des OPNV eine Zukunftsinvesti-
tion.

So hat Willeke (17) die volkswirtschaftlichen Kosten einer
fiktiven Stillegung der Kolner Verkehrsbetriebe untersucht. Er
errechnet einen jihrlichen volkswirtschaftlichen Nutzen des
offentlichen Personennahverkehrs in Koln von etwa 1,5 Mrd. DM.
Das jihrliche betriebswirtschaftliche Defizit von 159 Mio. DM
liegt eine 10er-Potenz niedriger.

Bei Verkehrsverlagerungen vom OPNV zum Auto, die unter
Status-quo-Bedingungen auBerhalb der Kembereiche der GroB-
stiadte zu erwarten sind, steigen die Gesamtkosten des Verkehrs, da
den Mehrkosten des Autoverkehrs keine Minderkosten im OPNV
— trotz sinkender Fahrgastzahlen — gegeniiberstehen. “Weniger
Autoverkehr, mehr OPNV” dagegen bedeutet geringere Gesamt-
kosten und gleichzeitig leichtere Verkehrsabwicklung fiir alle
Verkehrsarten, insbesondere auch fiirden “notwendigen” Autover-
kehr einer Stadt, den Wirtschaftsverkehr als Liefer-, Versorgungs-
und Serviceverkehr.

Bisher gibt es im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes Transferzahlungen aus der Mineralolsteuer des Kraftfahr-
zeugverkehrs in Projektinvestitionen des offentlichen Personen-
nahverkehrs. Eine kostenmiBige Gleichbehandlung beider
Verkehrssysteme unter Einbeziehung der recht unterschiedlichen
externen Kosten wiirde wesentlich hohere Transferzahlungen
— auch zur Finanzierung der OPNV-Betriebskosten — rechtferti-
gen.

Fiir preispolitische Ansitze, die iiber heutige Kraftfahrzeugsteu-
er, Mineralolsteuer und Parkgebiihren hinausgehen, gibt es eine
Reihe von Vorschldgen und Moglichkeiten, angefangen von der
bereits beschlossenen umweltbezogenen Umgestaltung der Kraft-
fahrzeugsteuer iiber Ethohung der Mineralolsteuer, Verkehrsabga-
be, CO,-Abgabe, Oko-Bonus usw. bis zum Road Pricing. Nureine
Kombination aus mehreren Abgaben wird die erforderlichen
differenzierten Anreize unter Beriicksichtigung ihrer Sozialver-
traglichkeit setzen konnen.

Im wesentlichen zwei Einwiinde werden gegen preispolitische
Ansitze erhoben: Zum einen wird angemerkt, daB der gewiinschte
Lenkungseffekt vom Auto zum Umweltverbund aus OPNV,
Fahrrad und zu FuB sich erst bei hohen Preisen einstellt, und zum
anderen wird auf die sozialen Aspekte hingewiesen.

Der Lenkungseffekt beruht nicht allein auf den Preisen, sondem
mittelfristig auch auf der durch Transferzahlungen ermoglichten
deutlichen Verbesserung des OPNV in Qualitit und Quantitit. Der
zusitzliche preispolitische Ansatz darf auch nicht isoliert betrach-
tet werden, es handelt sich um eine wichtige Erginzung unseres
Lenkungsinstrumentariums aus ordnungs— und preispolitischen
Ansitzen.

Wenn Autofahrer — so wie heute — die von ihnen verursachten
externen Kosten nicht bezahlen, so bevorzugt dies diejenigen, die
iiberdurchschnittlich viele externe Kosten verursachen. Dies ist
unsozial: Vielautofahrer und Fahrer groBer Autos profitieren von
der Nichtberechnung externer Kosten mehr als Wenigautofahrer
und Fahrer kleiner Autos und erst recht mehr als Nichtautofahrer.
Wir haben bei heutigen Kostenstrukturen im Verkehr also eine
Umverteilung von Wenigfahrern zu Vielfahrern. Auch verstirkt
die verdeckte Subventionierung des Autoverkehrs die sozialen
Ungleichheiten zwischen denen, die viel Auto fahren und denen,
die in erster Linie die Belastungen durch Autoverkehr zu tragen
haben.

Dort, wo trotzdem soziale Hirten auftreten, z.B. bei Fernpend-
lem ohne realistische Verkehrsmittelalternative, sind diese iiber
Sozialpolitik abzufedern und nicht durch unterlassene Umweltpo-
litikk. Ein solcher Ansatz ist aus Schweden bekannt, wo die
steuerliche Beriicksichtigung der Autokosten fiir Fahrten zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz an den Nachweis nicht zumutbarer
OPNV-Verbindung gekniipft wird.

Nun, was konnen Stidte und Regionen im preispolitischen
Bereich tun — auler zu warten auf verkehrspolitische Rahmenset-
zungen des Bundes? Parkpreise sowieso, aber auch Nahverkehrs-
abgabe und Road Pricing diirften in der lokalen Entscheidungs-
kompetenz liegen. Dies ist zwar strittig, aber bis heute rechtlich
nicht abschlieBend geklirt. Jedenfalls sind StraBenbenutzungsge-
biihren, die fiir alle gelten, wettbewerbsneutral und somit EG-kon-
form.

In Deutschland sind StraBengebiihren seit der Vereinigung als
Finanzierungsinstrument ins Gespriich gekommen; ansonsten gibt
es hier im Vergleich zu anderen Lindern — GroBbritannien,
Niederlande, Norwegen, Schweden — eine erstaunliche Abstinenz
(18).

7. Regionales Road Pricing — ein Ansatz?

Road Pricing ist ein fahrleistungsabhingiges, zeitlich und
rdaumlich differenzierbares Entgelt fiir die StraBenbenutzung; es
dient der marktwirtschaftlichen Steuerung des Verkehrs und
erschlieBt neue Finanzierungsquellen fiir Verkehrsinfrastruktur
und Verkehrsbetrieb.
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Die Uberlegenheit von Road Pricing gegeniiber pauschaleren
Ansiitzen der Vignettenlosung oder der Nahverkehrsabgabe liegt
in der Fahrleistungsabhingigkeit — Vielfahrer zahlen mehr als
Wenigfahrer—und in ihrerraumlich/zeitlichen Differenzierung. So
bleibt die StraBenbenutzung im landlichen Raum ohne attraktive
OPNV-Alternative kostenlos, das gleiche gilt fiir die Abend—und
Nachtzeiten auch in den Ballungsriumen.

Technisch gesehen ist elektronisches Road Pricing ohne Halten
an Schranken oder Mauthduschen kein Problem. Auch die
Datenschutzanspriiche sind erfiillt, wenn die Gebiihren automa-
tisch von “Auto-Mobilitdtskarten” im Fahrzeug dhnlich wie bei
Telefonkarten abgebucht werden. Mit Kennzeichen erfait werden
Fahrzeuge nur dann, wenn sie ohne giiltige Karte die Abbuchungs-
stelle passieren. Die Kosten fiir das Kartengerit im Auto liegen in
der GroBenordnung des einfachsten Zubehors. In einer Einfiih-
rungsphase kommen auch Erhebungen iiber grob nach Zonen und
Zeiten gestaffelte Zufahrtstickets in Frage. Auch die Nahverkehrs-
abgabe konnte ein pauschaler Vorldufer von Road Pricing sein.

Ahnlich wie andere europiische Verdichtungsgebiete (z.B.
Paris/lle de France, London, Randstad Holland, Stockholm)
sollten auch die deutschen Ballungsraume die mittelfristige
Einfiihrung eines StraBengebiihrensystems priifen. Es ist nicht zu
verstehen, warum Kooperatives Verkehrsmanagement in Miin-
chen oder STORM in Stuttgart auf dieses Lenkungs- und Finanzie-
rungsinstrument verzichten.

In einem Gutachten fiir das Hessische Verkehrsministerium
haben wir (19) empfohlen, die mittelfristige Entwicklung eines
StraBengebiihrensystems fiir Hessen, und dabei vorrangig fiir den
Rhein-Main-Raum, zu priifen. Femer wurde angeregt, internatio-
nale Kooperationen zwischen Stidten oder Ballungsraumen herzu-
stellen, um gemeinsame Standards zu vereinbaren und so nationale
und EG-weite Losungen lidngerfristig vorzubereiten.

Was sich fiir die deutsche Diskussion noch etwas exotisch anhért,
ist in Oslo und Bergen Realitit und in Stockholm und Géteborg in
konkreter Vorbereitung.

8. Fazit

Verkehr beginnt und endet in Stidten und deren Umland.
Verkehrspolitische Rahmenbedingungen des Bundes beeinflussen
Stadt- und Regionalverkehr mindestens in gleichem Umfang wie
Verkehrskonzepte fiir Stadt und Umland.

Nur eine konzertierte Verkehrspolitik von Bund, Landern und
Gemeinden konnte in der Lage sein, die prognostizierten Zuwich-
se im Personenverkehr und im Giiterverkehr, die iiberproportional
auf die StraBe entfallen, wirksam zu bremsen. Statt dessen legt die
Bundesverkehrswegeplanung hohe Zuwichse — insbesondere
auch im StraBenverkehr — zugrunde.

Damit wird klar, da8 die von der Bundesregierung beschlossene
25-%-Reduktion der CO,-Emissionen bis 2005 im Verkehrssektor
nicht erreicht wird. Ebenso deutlich ist, daB Stadt und Umland mit
dem ‘heutigen Instrumentarium des Krisenmanagements ihre
Verkehrsprobleme und die daraus resultierenden Umweltprobleme
nicht werden l6sen konnen; dies gilt weniger fiir die Kernbereiche
der groBen Stidte als vielmehr fiir periphere Stadtgebiete und fiir
das Umland der Stidte.

Verkehrsentwicklung lauft nicht “naturgesetzlich” ab, sondernist
in den Stidten auch unter Status-quo-Rahmenbedingungen inner-
halb einer beachtlichen Bandbreite steuerbar. Im Regionalverkehr
aber, in den iiberproportional zunehmenden tangentialen Verkehrs-
stromen spielt der OPNV eine geringe Rolle, und Parkraum,
Pfortnerknotenpunkte und Staumanagement versagen als Steuer-
groBen des Autoverkehrs.

Park-and-Ride-Terminals, Giiterverkehrszentren und City-Logi-
stik sowie Fahrzeug- und Verkehrsleittechnik werden das
Instrumentarium des Krisenmanagements ergiinzen. Esbleibt aber
Krisenmanagement, solange die kurzfristigen Erfolge (in der
Stadt) immer wieder aufgefressen werden von verkehrsaufwendi-
geren Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen, Lebensweisen und
Anspriichen.

Eine weitere Grenze des kommunalen Krisenmanagements liegt
in der begrenzten Kapazitit des OPNV und in der Finanzierung
seiner deutlichen Ausweitung in Quantitit und Qualitit. Ohne neue
Finanzierungsinstrumente — insbesondere auch fiir die OPNV-Be-
triebskosten — sind die kommunalen Verkehrskonzepte der GroB-
stidte am Ende.

Ansitze zur Zukunftsgestaltung des Verkehrs und seiner Entste-
hungsursachen werden im Verursacherprinzip, das heiBit in der
Belastung der Verkehrssysteme mit ihren jeweiligen wahren
Kosten — einschlieBlich der externen oder sozialen Kosten —
gesehen. Dies hitte verkehrslenkende Wirkungen und erdffnete
Finanzierungs- und Gestaltungsspielraum.

Die Herausstellung preispolitischer Ansitze heiBt nicht, daB die
Losungsansitze einseitig hier gesehen werden, sondem erfolgt mit
der Absicht, das bestehende Instrumentarium durch dringend
erforderliche preispolitische MaBnahmen zu erginzen. Nur ein
Gesamtansatz aus Flichennutzungsplanung und Ordnungspolitik,
Preispolitik, Organisation und Koordination, Investition und
intelligente Nutzung der Kapazititen, Beeinflussung der Einstel-
lungen und Werthaltungen kann Verkehr in Stadt und Umland
umweltvertriglich und sozialvertriglich gestalten.
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