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Beitrige der Informationstechnik
fiir eine effiziente Verkehrsgestaltung*

Kurzfassung

Mit dem Einsatz moderner Informationstechnik im Verkehrswesen wird
eine Vielfalt von visioniren Hoffnungen und auch von apokalyptischen
Angsten verbunden. Auch Riickwirkungen des Einsatzes dieser Technik in
nichtverkehrlichen Bereichen auf den Verkehrsbereich sind zu erwarten. Die
Ambivalenz eines wohl unbestreitbaren Potentials an Effizienzsteigerung
der Verkehrsabliufe durch den Einsatz dieser Technik wird offensichtlich,
wenn man von der Modellvorstellung einer starren Verkehrsnachfrage-
menge abgeht und statt dessen einen (bei gleichen Verkehrspreisen) positiv
korrelierten Zusammenhang von Verkehrsnachfragemenge und Effizienz
unterstellt. Der Beitrag stellt einen Diskurs iiber diese Ambivalenz dar.

1 Einstimmung und Einstieg

Der Einstieg in das Thema sei mit der
auszugsweisen Wiedergabe des Textes
eines Inserats versucht, das die Tele-
kom vor einiger Zeit im intellektuel-
len Blitterwald Deutschlands emittiert
hat (1). Dort heiBt es unter der bemer-
kenswerten Uberschrift ”Warum wir in
Systeme investieren miissen, die zu
mehr Mobilitit fiihren” unter anderem:
”Staus belasten die Umwelt, kosten
wertvolle Arbeitszeit und mindern die
Lebensqualitdt auch durch Verlust an
Freizeit. . . . Die Informationstechno-
logie kann hier helfen: Bildtelefone,
ISDN-Bildiibertragungssysteme oder
Videokonferenzen machen manche
Reise iiberfliissig. Computerverbund-
netze ermoglichen Firmen die Dezen-
tralisation und mindern so den Verkehr
in den Ballungszentren. Telearbeit zu
Hause, z.B. an dem mit der Firma ver-
bundenen PC, begiinstigt Fahrten zu
verkehrsarmen Zeiten. Neue Info-
Netze helfen, Warentransporte intelli-
genter zu steuern und Leerfahren von
Lkws zu reduzieren. Fernkontrollen
und Ferndiagnosen von Maschinen und
Anlagen schrinken Servicefahren ein.
Und ferngesteuerte Verkehrs-
leitsysteme fithren dazu, weniger be-
fahrene Stralen besser auszunutzen
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und den Verkehr fliissiger zu gestalten.
... So helfen wir, die unterschiedlich-
sten Probleme unserer Industriegesell-
schaft besser zu 16sen und gleichzeitig
die Umwelt zu schonen.” Soweit also
eine Vorschau auf die schone neue
Welt.

Damit wiren eigentlich so ziemlich
alle wesentlichen Heilserwartungen
benannt, die sich mit dem Einsatz
moderner Informationstechnik im Ver-
kehrswesen verbinden, und die Aus-
fithrungen zu diesem Thema konnten
hier schlieen . . . , wire da nicht ein
leises Unbehagen und die dumpfe
Riickerinnerung an die Biichse der
Pandora, die ja nichts anderes darstellt
als die mythologisch iiberlieferte Abart
des Entropiebegriffes, und an Kassan-
dra, die man als Symbol fiir die Irrever-
sibilitdit von Entropiezunahme trotz
Vorwarnung deuten kann.

2 Gesellschaftliches Umfeld
und Rahmenbedingungen

Welches Erscheinungsbild zeigt sich
bei Sondierung des relevanten gesell-
schaftlichen Umfeldes? Etwa folgende
fiir das vorliegende Thema bedeut-
samen Entwicklungsphdnomene las-
sen sich dingfest machen (2):

(a)

Internationalisierung: Die Bestrebun-
gen zur Herstellung eines europdischen
Binnenmarktes einerseits sowie der
Fall des Eisernen Vorhangs anderer-
seits haben zu einer ungeahnten Durch-
lassigkeit von nationalen Grenzen
speziell in Europa gefiihrt und damit
ehemals bestehende nationale Ab-
schottungen sehr stark gemildert.
Damit 16sen sich auch nationale Kul-
turidentititen beschleunigt auf. Nicht
nur gibt es heute iiberall auf dem
Globus zu jeder Jahreszeit jede
irgendwo wachsende Obstsorte zu kau-
fen, sondern in jeder Stadt, die auf sich
hilt, kann man heute auch italienisch,
ungarisch, griechisch oder chinesisch
speisen und ein Dutzend Sorten von
Mineralwasser und Bier trinken. Auch
mit Rosen, Nelken, Tulpen oder Orchi-
deen kann man es heute iiberall und zu
jeder Jahreszeit durch die Blume sagen.

(b)

Individualisierung: Sie basiert auf dem
Leitbild der ”Selbstverwirklichung” in
Verbindung mit der durch ein ungeahn-
tes Wohlstandswachstum geschaffenen
Maoglichkeit, sich diese Selbstverwirk-
lichung auch finanziell leisten zu
konnen. Diese Individualisierung hat
enorme kommunikationsrelevante Fol-
gewirkungen, als da sind:
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— Emanzipation der Geschlechter in
Ausbildung, Erwerbstitigkeit und
Partnerschaftsverhiltnis,

— starker Riickgang der Haushalts-
groBen, ausgedriickt in der Anzahl der
Personen je Haushalt,

— starke Zunahme der Anzahl der Haus-
halte,

— enorme Zunahme der spezifischen
Wohnfliche je Einwohner (Verdoppe-
lung in etwa 30 Jahren) und

— dementsprechend  individualisierte
Wohnsiedlungsformen mit der unge-
brochen heil begehrten Idol-Idylle
des freistehenden Einfamilienhdus-
chens im Griinen.

Quintessenz dieser Individualisierung
fiir die Raumnutzung und damit auch
fiir die Raumiiberwindung ist ein
extensiver Landfral ungeahnten Aus-
mafes: Ernsthafte und plausible Schiit-
zungen gehen davon aus, dafl in
den hochentwickelten Industriegesell-
schaften seit dem Ende des Zweiten
Weltkriegs dem Freiraum ebenso viel
Fléche fiir bauliche Nutzung entzogen
wurde wie in der gesamten Mensch-
heitsgeschichte davor! (Ein kritischer
Vergleich von alten Stadtplinen mit
aktuellen Darstellungen fiihrt sehr
schnell zu einer Bestitigung dieser
Schitzung.)

(©)

Fragmentierung der Zeitnutzung: Eine
Haupteigenschaft der zivilisatorischen
Zeitdimension ist die nahezu grenzen-
lose Fragmentierung der Zeitnutzung
(der Computer macht es uns mit seinem
”Time-sharing” so schon vor). Indu-
strielle Produktionsprozesse werden in
immer mehr Fertigungsstufen immer
geringerer Fertigungstiefe (mit immer
geringerer Einzelbearbeitungsdauer)
zerlegt. Ein Fernsehabend ist durch
eine immer groBere Anzahl von
Programmkanilen mit immer gerin-
gerer Aufmerksamkeitsintensitit und
schwindender Nachhaltigkeit segmen-
tierbar. Zuwendungszeiten in Partner-
schaften werden durch immer héufi-
gere Partnerwechsel immer kiirzer und
oberfldchlicher. Einem Wochenend-
ausflug zur Fotosafari in Kenia folgt
ein nidchster zum Heli-Skiing in den
Pyrenéen.
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Gemeinsam scheint diesen drei Ent-
wicklungsphidnomenen eine gravie-
rende Eigenschaft zu sein, nédmlich ihre
Unumkehrbarkeit: Die drei beschrie-
benen Entwicklungen erweisen sich —
mit Ausnahme von Katastrophensitua-
tionen — ebenso unumkehrbar wie der
Zeitpfeil selbst. Ein einmal erreichtes
Internationalisierungs-, Individualisie-
rungs- und Zeitfragmentierungsniveau
wird mit Zahnen und Klauen verteidigt
und ohne gewaltsame (z.B. kriegeri-
sche) EinfluBnahme nicht mehr aufge-
geben. Besitzstandswahrung lautet die
Maxime. Ja mehr noch, der einmal
erreichte Besitzstand wird dariiber hin-
aus (und sei es um den Preis hoher
Verschuldung) sukzessive umgewer-
tet, so daf die geschilderten Prozesse
als eine irreversible Transformation
von gelegentlichen Annehmlichkeiten
in dauernde Unentbehrlichkeiten inter-
pretiert werden konnen. Welcher Zeit-
genosse will schon zuriick zu Kienspan
und Plumpsklo? Aber nicht nur das:
Welcher Einfamilienhausbesitzer im
Griinen mochte zuriick in die graue
Stadtmietwohnung? Oder welcher Be-
sitzer eines verkabelten Farbfernseh-
empfingers mochte, ja kann iiberhaupt
noch zuriick zum einprogrammigen
Schwarz-Wei-Gerit oder gar zuriick
zum Buch, einem noch viel ilteren
Schwarz-WeiB3-Geriit?

Aus diesem Umfeld eines internationa-
lisierten, pluralistischen “Selbstver-
wirklichungsszenarios”, auf das nun
die moderne Informationstechnik mit
scharrenden Hufen zur Missionierung
wartet, lassen sich folgende Merkmale
eines kommunikativen Endstadiums
erahnen (3):

— Im Personenverkehr: Jede Person
kann (und mochte) jederzeit jeden be-
liebigen Flecken der Erde innerhalb
kiirzester Zeit erreichen und dort jede
beliebige Titigkeit ausiiben (z.B.
Schlittschuhlaufen am Aquator, Rad-
fahren am Nordpol oder Tennisspielen
auf hoher See).

— Im Giiterverkehr: Eine immer groer
werdende Fiille und Ausdifferen-
zierung von Giiterarten ist weltweit
ubiquitdr und simultan verfiigbar.

— Im Nachrichtenverkehr: Alle In-
formationen sind weltweit ubiquitér
und simultan abrufbar. (Diesem

Zustand ist man durch Verkniipfung
von Computer, Bildschirm, Mobil-
telefon und Informationsiibertragung
mit Lichtgeschwindigkeit schon heute
sehr nahe gekommen.)

Insgesamt konnte man diese Endzeit-
vision unter Einbezug der dann einge-
tretenen Raumnutzung als einen nicht
in die Hohe errichteten, sondern in die
Fliache ausgeronnenen Turmbau zu
Babel, sozusagen als das globale Dorf
Babel, interpretieren. (Schon heute
zeichnen sich ja dhnliche Verstindi-
gungsschwierigkeiten wie bei der
babylonischen Sprachverwirrung ge-
rade dadurch ab, da man durch viel zu
viel unstrukturierte, verschmutzte, ver-
falschte und daher nicht verwertbare
Information verwirrt, verunsichert und
handlungsunfihig wird.)

Nun wird mancher nach der Sondie-
rung dieses rahmensetzenden Umfel-
des fragen, was das mit unserem
Thema iiberhaupt zu tun hat. Bevor
darauf unter Hinweis auf das Zauber-
wort ”Sustainability” eine Antwort zu
geben versucht wird, sei nun das
eigentliche Einsatzfeld von Informati-
onstechnik in den unterschiedlichen
Verkehrsbereichen etwas detaillierter
betrachtet, als dies in dem zur Einstim-
mung gedachten Inserat der Telekom
bereits in den wesentlichen Grund-
ziigen zum Ausdruck kam.

3 Einsatzbereiche von
Informationstechnik
im Verkehr

Bei der Beschreibung der Einsatzbe-
reiche kommt es hier nicht so sehr auf
die Darstellung der sich nahezu monat-
lich weiter ausdifferenzierenden Fiille
an Endgeriten mit mehr oder weniger
niitzlichen oder unterhaltsamen Zu-
satzfunktionen an, sondern auf das
Herausfiltern der wesentlichen
verkehrsrelevanten Grundfunktionen.
Direkte Einsatzbereiche lassen sich im
Hinblick auf die drei wichtigen Phasen
eines Transportvorgangs wie folgt
unterscheiden:
— transportvorbereitende Funktion,
— transportbegleitende

(”on-line”’-) Funktion,
— transportnachbereitende Funktion.
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Uber diese drei direkten Einsatzberei-
che im Verkehrssektor hinaus miissen
aber im AnschluBl daran jene Einsatz-
bereiche der Informationstechnik zu-
mindest hinsichtlich ihrer Auswirkun-
gen kurz gestreift und in die Uberle-
gungen integriert werden, die iiber eine
durch sie mitermoglichte Siedlungs-
strukturverdnderung und Neulokalisie-
rung von Arbeitsplatz jene Aspekte
einfangen, welche erst das in letzter
Zeit so reichlich bemiihte Attribut
“nachhaltig” (neudeutsch: “sustaina-
ble”) betreffen.

In Ubersicht 1 wurde der Versuch einer
groben Systematisierung der Einsatz-
bereiche unternommen.

Dabei sind ergidnzend folgende Hin-
weise angebracht:
— Wenn von Einsatzbereichen der In-

formationstechnik im Verkehr die
Rede ist, assoziiert man damit meist

unwillkiirlich den motorisierten Indi-
vidualverkehr und den Straen-
giiterverkehr. Das hat vermutlich fol-
gende Griinde: Zum einen vermutet
man bei diesen beiden Verkehrsarten
noch die grofte Spielmasse der
Effizienzsteigerung (was zutreffend
sein diirfte, weil etwa Bahn, Flugzeug
und Schiff schon ldngst informa-
tionstechnisch  vollgepfropft sind),
zum anderen meinen Verkehrsteil-
nehmer, diese Spielmasse individuell
selbstverwirklichend durch eigene
Geschicklichkeit und nicht etwa durch
einen an Vorschriften gebundenen
Lokfiihrer oder Flugzeugpiloten
fremdbestimmt ausschépfen zu kon-
nen.

Einige transportbegleitende Funktio-
nen werden bereits heute von
konventioneller Informationstechnik
mehr oder weniger gut erfiillt, eher
weniger gut. Hier sind in der Tat
fiilhlbare Effizienzsteigerungen durch

Phase Personenverkehr Giiterverkehr
Transport- — Verabredung einer — Frachtakquisition
vorbereitend Begegnung (z.B. mit Telefon) | _ Fahrzeugdisposition
— Auskunfts- und ("Flottenmanagement”)
Reservierungssysteme — Personaldisposition
— ”Parkplatzbuchen statt
Parkplatzsuchen”
— Pre-pay-Systeme zur Durchfiihrung von Road pricing
Transport- — Parkleitsysteme
begleitend — Zielfiihrungssysteme (Individualverkehr)
— Betriebsleitsysteme (6ffentlicher Verkehr)
(selektiv — Flugsicherungssysteme (Luft)
+ aktuell — Zugsicherungssysteme (Schiene)
+ relevant — Lichtsignaltechnik (StraBe)
= maBgeschneidert) | — Auskunftssysteme fiir Fahrwegzustand
(Witterung, Unfall, Baustelle, Stau)
— Satellitennavigation
— Kommunikation mit Leitstelle zur raschen Umdisposition
bei Eintritt von Unvorhergesehenem (z.B. mit Mobiltelefon)
— Automatische Ortung und Alarmierung bei Verungliickung
— Systeme automatisierten Konvoifahrens auf der Strae
— Fahrleistungserfassung fiir Road pricing
Transport- — Post-pay-Systeme zur Durchfiihrung von Road pricing
nachbereitend — Transportstatistik
— Innerbetriebliche
Erfolgskontrolle
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moderne Informationstechnik zu er-
warten, wenn durch sie die Forderun-
gen nach Selektivitdt, Aktualitdt und
Relevanz der Informationen realisiert
werden konnen. Der Endzustand
konnte lauten: Immer-und-iiberall-
Erreichbarkeit aller durch alle. (Dabei
treten aber neue Probleme, wie etwa
solche des Datenschutzes, auf, die in
folgenden neuartigen Anforderungen
resultieren: Anonymitidt bei korrek-
tem Gebrauch des Systems, Identifi-
zierung bei MiBbrauch des Systems.)

4 Verkehrsrelevantes
Wirkungsspektrum
der Informationstechnik

Wenn zunichst das Blickfeld auf den
unmittelbaren Einsatz der Informati-
onstechnik im Verkehrssektor selbst
beschrinkt wird, so sind ganz zweifel-
los unter Ceteris-paribus-Bedingungen

Ubersicht 1

Systematisierung der Einsatzbereiche

von Informationstechnik im Verkehr
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filhlbare Effizienzsteigerungen vor
allem im motorisierten Individual-
verkehr und im Straflengiiterverkehr zu
erwarten. Diese Erwartungen zielen
vor allem in vier Richtungen:

Abbau von Stauungen,

Erhohung der Verkehrssicherheit,
Energieeinsparung,

Reduktion von Emissionen.

Alle vier Wirkungsrichtungén werden
im wesentlichen durch eine bessere
zeitliche und oOrtliche Abstimmung
von Nachfrage und Verkehrsinfra-
strukturangebot sowie durch eine
Homogenisierung des Verkehrsflusses
angestrebt. Dieser Erwartungshaltung
liegt allerdings das Gedankenmodell
einer starren (effizienzunabhingigen)
Verkehrsleistungsnachfrage zugrunde.
Befunde der noch relativ jungen
Mobilititsforschung lassen dieses Ge-
dankenmodell allerdings als wenig zu-
treffend erscheinen. Eher diirfte das
okonomisch interpretierbare Analogon
zu einer Preis-Nachfrage-Kurve zu-
treffen (vgl. Abbildung).

Die Abbildung 146t sich in folgende
Worte fassen: Wer Verkehrseffizienz
steigert, ohne dafiir einen aliquot hohe-
ren Preis zu verlangen, der muf3 mit zu-
satzlicher Verkehrsnachfrage rechnen.
Mit zunehmend nachgefragter Ver-
kehrsleistung wird aber ohne Kapazi-
tatsausweitung des Infrastrukturange-

Vermuteter

schematischer Zusammenhang
zwischen Verkehrsleistung

und Preis /Effizienz-Verhiltnis
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bots zumindest ein Teil der Effizienz-
steigerung wieder zunichte gemacht.
Diese Argumentation zeigt klar, daBl
der Einsatz von Informationstechnik
kein Ersatz fiir Infrastruktur ist.

Ein kleiner Schonheitsfehler stellt sich
allerdings bei dem Versuch einer empi-
rischen Verifizierung dieses Zusam-
menhangs ein: Die komplexe und sub-
jektiv sehr unterschiedlich empfun-
dene Dimension “Effizienz” ist kaum
allgemeinverbindlich darstellbar. Man
konnte sie entsprechend den vorhin er-
wihnten Erwartungen als eine mit
dimensionsbehafteten Gewichtsfakto-
ren (g1, g2, g3, g4) gewogene Summe
aus Geschwindigkeit V sowie Kehr-
werten von Unfallraten u, spezifischem
Energieverbrauch k und spezifischen
Schafstoffemissionen s etwa in folgen-
der Form definieren:

[km/h]
[km / Unfall]

e= g1

+ 82

cSl— <

+ g3- 1 [km/kWh]

D= =

+ g4 - ~ [km/kg CO-Aquivalent]

o |

Nimmt man nun zu den direkten Wir-
kungen der Nutzanwendung von In-
formationstechnik im Verkehr noch

Personenkilometer im Personenverkehr
Tonnenkilometer im Giierverkehr

indirekte Umwegwirkungen hinzu, so
1aBt sich das vermutete Gesamtwir-
kungsspektrum gemiB Ubersicht 2 dar-
stellen (4).

Da immer wieder die Frage auftaucht,
ob bei Einsatz von Informationstechnik
im Personenverkehr Substitution oder
Induktion dominiert, seien hier nach-
folgend neben der schon erwihnten
vermutbaren verkehrsinduzierenden
Wirkung von Effizienzsteigerung an
sich weitere Indizien aufgefiihrt, die
alleindie gleiche Richtung einerklaren
Dominanz der Induktionswirkung wei-
sen, wenn man nun auch die eingangs
beschriebenen gesellschaftlichen Rah-
menentwicklungen einbezieht (5):

— Bei Sondierung des Substitutions-
potentials wird offenkundig, daB alles,
was sich nicht ausschlieBlich iiber die
monodimensionale Quantitit [bit/sec]
in akustischen, optischen oder elektro-
magnetischen Signalen vermitteln
148t, als  Substitutionspotential
ausfillt. Als Substitutionspotential
kommt nur formalisierbare, auf die
Sinne “Horen” und “Sehen” be-
schrinkte Kommunikation in Be-
tracht. Telekommunikation versagt,
wo — auch nur in kleinen Anteilen —
andere Sinne und Sphéren angespro-
chen werden wollen. Und diese Sphi-
ren sind — trotz oder gerade wegen der
zunehmenden Rationalisierung und
Formalisierung — wohl unerschopf-
lich.

Preis/Effizienz (p/e) je Verkehrsleistungseinheit

A

Po/ €0
Po/ e

Index (: vor Einsatz moderner Informationstechnik
Index ;: nach Einsatz moderner Informationstechnik

P1=~Po
Cl>CO

Kein Ende bei
p/e =0 erkennbar !

=
Verkehrsleistung (L) je Zeiteinheit
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Personenverkehr

Giiterverkehr

I. Nutzanwendung im Verkehrsbereich selbst
(zur Effizienzsteigerung der Transportvorginge)

— in transportvorbereitender Funktion
— in transportbegleitender Funktion
— in transportnachbereitender Funktion

II. Substitution von Personenverkehr
durch Telekommunikation,
z.B. durch Homeworking

II. Reduktion von Giiterfahrten, z.B.
durch Reduktion von Leerfahrten

III. Induktion von Personenverkehr
durch Telekommunikation:

— direkte Induktion, z.B. infolge
Animierung durch Bildtelefon

— indirekte Induktion, z.B. durch den
aufgezeigten Zusammenhang zwischen
Effizienzsteigerung und
Nachfragesteigerung

III. Induktion von Giiterfahrten bei
Nachfrageiiberhang durch
Produktivititssteigerung
(ein Fahrzeug kann durch Zeit-
einsparung bei bisherigen Fahrten
fiir zusatzliche Fahrten eingesetzt
werden)

IV. Raumstrukturelle Konsequenzen der Telematik (Langfristaspekt)
Endzustand: ubiquitire Raumnutzung (”globales Dorf”) (?) bei der

Wohnstandortverteilung Verteilung der giiterverkehrsrelevanten
Produktionsstandorte
— Telematik in groBer Verbreitung durch tierische Kraft gezogene Wa-

schafft eine Informationssintflut und
damit neuen Bedarf an physischer
Kommunikation: Diese Flut muf3
niamlich gefiltert werden, muBl eine
Orientierung und Struktur erhalten,
wenn sie verwertbar sein soll. Der be-
ste Filter ist aber ein anderer Mensch
in seiner personalen Unmittelbarkeit,
der einem hilft, mit seinem gesamten
Erfahrungsschatz Fakteninformatio-
nen in Bezug zum jeweils aktuellen
Handlungsrahmen und zu individuel-
len Bediirfnissen zu setzen.

— Ein Blick auf die Evolution der "Kom-
munikationsmitte]” zeigt folgendes
erstaunliches Bild: In groben Zeit-
malstiben gemessen, traten jeweils in
gleichen Zeitphasen neue Auspri-
gungsformen von physischem Ver-
kehr einerseits und Informationsiiber-
tragung andererseits in Erscheinung:
Am Beginn des Menschheitsge-
schlechts stehen als wesentliche an-
thropologische Erkennungskriterien
der aufrechte Gang und die artikulierte
Sprache. Der Eintritt in das geschicht-
liche Zeitalter erfolgte ziemlich zeit-
gleich durch Schrift und Rad. Wie-
derum in etwa gleicher Zeitphase folg-
ten spéter Buchdruck und bespannte,
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gen. Neuerlich spéter folgten fast zu-
gleich die Erfindungen von Eisenbahn
und Telegraf, danach von Automobil
und Telefon, noch spiter von Flug-
zeug und Fernsehen. Es scheint jedes-
mal eine gegenseitige Induktion bzw.
Befruchtung stattgefunden zu haben.
(Ganz deutlich wird dies etwa bei Ei-
senbahn und Telegraf, denn ohne Tele-
graf hitte die Eisenbahn niemals ihre
rasche Verbreitung gefunden.)

Die Erscheinungsformen und der
Vollzug von Kommunikation unterlie-
gen einer zunehmenden Ambivalenz,
die durch eine Polarisierung mensch-
lichen Erlebnisstrebens auf zwei
Brennpunkte hervorgerufen wird.
Diese beiden Brennpunkte sind zum
einen innerhédusliches Erleben mit
Hilfe medialer Kommunikation (vor
allem mit Hilfe des Bildschirms) und
zum anderen auBerhdusliches Erleben
mit Hilfe von “Geschwindigkeits-
fabrikaten” (Verkehrsmitteln). Diese
Bipolarisierung ist interpretierbar als
Reaktion auf die Reizbarkeit unseres
bipolar aufgebauten (ndmlich sensori-
schen und motorischen) peripheren
Nervensystems. Bildschirm einerseits
und Verkehrsmittel andererseits kon-

Ubersicht 2

Typologie des verkehrsrelevanten
Wirkungsspektrums

von Informationstechnik

nen als Organprojektionen, also als
Verldngerungen unserer sensorischen
und motorischen Organe in unsere
Umwelt hinein, interpretiert werden.
Je groBer die Reichweite dieser ver-
langerten Organe ist, desto vielféltiger
ist das Spektrum der wahrnehmbaren
Erlebnismoglichkeiten.

— Bisherige Befunde aus der Mobilitits-
forschung stiitzen sehr stark die Hypo-
these, dal der Mensch im Durch-
schnitt iiber ein ziemlich konstantes
(jedenfalls nicht abnehmendes) per-
sonliches Mobilititszeitbudget von
etwa 1 Stunde pro Tag verfiigt. Er hat
also offenbar eine eingebaute Mobili-
titsuhr. Die seit Beginn des Eisen-
bahnzeitalters stetig wachsenden
durchschnittlichen  Reisegeschwin-
digkeiten haben dieses Zeitbudget
keineswegs reduziert, sondern im Ge-
genteil die durchschnittlichen Fahrt-
weiten proportional zur Geschwindig-
keitszunahme erhoht und damit den
Aktionsradius stetig ausgeweitet. Da
die Telekommunikation ein hervorra-
gendes Rationalisierungsmittel der
Transportvorginge darstellt, wird sie
zu einer Erhohung der durchschnittli-
chen Reisegeschwindigkeiten beitra-
gen, was bewirkt, dafl im gleichen Mo-

RuR 4/5.1994



Peter Cerwenka: Beitrige der Informationstechnik fiir eine effiziente Verkehrsgestaltung

bilitdtszeitbudget ein hoheres Mobili-
tétsstreckenbudget untergebracht
werden kann. Abgebaute Mobilitts-
zwinge werden somit durch neue Mo-
bilitatswiinsche wieder aufgefiillt.

— Resultierende  Substitutionseffekte
von Personenverkehr durch konven-
tionelle Telekommunikation lassen
sich in der Vergangenheit empirisch
nirgends nachweisen. Sowohl Be-
stinde an Personenverkehrs- und
Telekommunikationsmitteln als auch
ihre Nutzungsintensititen haben in
der Vergangenheit ungebrochen zuge-
nommen.

5 Zusammenfassende
SchluBfolgerungen

Die SchluBlfolgerungen und darauf auf-
bauenden Anforderungen an einen
sinnvollen Einsatz von Informations-
technik im Personen- und Giiterver-
kehr lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

— Informationstechnik stiitzt und stirkt
den Drang sowohl zu Individualisie-
rung als auch zu Internationalisierung
und fordert damit iiber die Weckung
neuer Erlebnisbediirfnisse Verkehrs-
leistungswachstum.

— Informationstechnik wird auch im Gii-
terverkehr zu einer “Individualisie-
rung” der Transportvorginge beitra-
gen, d.h. zu einer zunehmenden Ori-
entierung an hochdifferenzierten Ein-
zelkundenwiinschen. Auch im Trans-
portvorgang selbst ermoglicht In-
formationstechnik eine Reduktion der
”Economies of scale”.

— Informationstechnik fordert damit in-
direkt individuelle disperse Sied-
lungsstrukturen, da sie Standort-
bindungen lockert. Diese Siedlungs-
strukturen konnen zwar zu einer raum-
lichen und auch zeitlichen Entzerrung
von Verkehrsspitzen beitragen, aber
die Position konventionell organisier-
ter Massenverkehrsmittel zugunsten
jener des motorisierten Individualver-
kehrs schwichen.

— Eine resultierende Abnahme der Ver-
kehrsleistung durch Einsatz von In-
formationstechnik erscheint in einem
grenziiberschreitenden pluralisti-
schen ”Selbstverwirklichungsszena-
rio” sehr unwahrscheinlich. Zwar war
Verkehr oft notwendiges Hilfsmittel,
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um zu Information zu gelangen; diese
oft als ldstig empfundenen und ineffi-
zienten Ortsverdnderungen werden
durch moderne Informationstechnik —
schon wie bisher - durchaus
zunehmend substituiert werden. Im
Gegenzug werden allerdings diese
fortgefallenen Fortbewegungszwinge
durch neue Fortbewegungswiinsche
wieder aufgefiillt, welche die Reich-
weite unserer Wahrnehmungs- und
Beeinflussungssphire erhohen. (Wie
wirkméchtig dieses “’Selbstverwirkli-
chungsszenario” ist, markiert im iibri-
gen ein kurioses Phdnomen, ndmlich
die Mobiltelefon-Attrappe als Status-
Mimikry.)

Telekommunikation wird demnach
keineswegs bestehende Verkehrs-
infrastruktur und vorhandenes Roll-
material ablosen, sondern — ceteris pa-
ribus (d.h. vor allem unter der
Annahme  konstanter  Verkehrs-
leistung) — zu einer effizienteren Nut-
zung derselben fiihren (bessere Ab-
stimmung von Nachfrage und Infra-
strukturangebot, homogenerer Ver-
kehrsflu}). Im Giiterverkehr sind eine
Auslastungsverbesserung, eine Sen-
kung der Leerfahrtenzahlen, eine Er-
hohung der Zuverldssigkeit sowie eine
Reduktion der warenbegleitenden
Papierflut zu erwarten. Aulerdem er-
moglicht Informationstechnik eine
permanente “Unterwegs-Betreuung”
von Fahrer und Fahrzeug und eine
flexible, rasche ”on-line”-Reaktion
auf gednderte Zielwiinsche.

Wenn man — vor allem wegen der
negativen externen Effekte der Trans-
portvorgéinge — ein Mengenwachstum
von Verkehrsleistung durch effizienz-
steigernde Informationstechnik ver-
meiden will, so scheint es unumgéing-
lich, daB der Einsatz von Informati-
onstechnik durch ordnungspolitischen
Flankenschutz in Form von rechtsver-
bindlichen, sich am Gemeinwohl
orientierenden Spielregeln begleitet
werden muB, die zwei Storichtungen
zum Ziel haben miissen:

(a)

Bei der Raumnutzung muf} durch strenge
Fldachennutzungsplanung der weiteren
extensiven Landnahme ein Riegel vorge-
schoben werden.

(b)
Dem Verkehrsteilnehmer bzw. dem Kon-
sumenten transportintensiver Giiter sind

alle externen Kosten voll und direkt zu
verrechnen. Erst so werden beim End-
verbraucher ein BewuBtsein fiir die von
ihm verursachten Externalititen und ein
Anreiz zur Verhaltensdnderung geschaf-
fen.

Gelingt die Verankerung dieser Spiel-
regeln nicht nur in der Rechtsordnung,
sondern auch in unser aller BewuBtsein
und realem Verhalten, so lautet eine
Vision der Nachhaltigkeit wie folgt:
Der fliachendeckende Einsatz und die
verniinftige Nutzung der Informations-
technik werden zu einer immer stirke-
ren Verschmelzung von mobiler Infor-
mation und intelligenter Bewegung
filhren, deren Endzustand nicht die
postmobile, sondern die infomobile
Gesellschaft ist: die Synthese von
Motor und Monitor (6).

Anmerkungen

*) Uberarbeiteter Vortrag, gehalten im Rahmen
der internationalen Konferenz ”Herausforde-
rungen fiir die Informationstechnik” am
16. Juni 1993 in Dresden
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