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Land-use, Lifestyle, Transport.
1. ECOMOVE-KongreB} in Kassel,
25.-27. Mai 1994

Vom 25. bis 27. Mai 1994 fand in Baunatal
bei Kassel die erste in einer geplanten
Reihe internationaler Konferenzen mit
dem Titel "Ecomove Conferences” statt.
Sie sollen die Ursachen und Wechselwir-
kungen von Flichennutzung, Lebensweise
und Verkehr thematisieren. Durch eine
interdisziplindre Herangehensweise und
die explizite Ansprache nicht nur von
Verkehrsplanerinnen, sondern auch von
Umwelt- und Sozialwissenschaftlern,
Psychologen, politischen und wirtschaft-
lichen Entscheidungstrigerinnen und ver-
schiedenen Interessenverbidnden sollen die
héufig zu beobachtende Beschriankung auf
technische Ansitze zur Linderung der
Symptome und die Nichtbeachtung der
Ursachen der Verkehrsentwicklung iiber-
wunden werden. Ausgangspunkt dieser
Uberlegungen war die Beobachtung, da
viele der in den vergangenen Jahren er-
reichten Fortschritte bei der Verringerung
der verkehrsbedingten Umweltbelastun-
gen durch veridnderte Verhaltensweisen der
Menschen aufgehoben wurden. Beispiele
hierfiir sind zunehmende Fahrleistungen
im Freizeitverkehr und ein fortgesetzter
Fliachenverbrauch fiir Wohnen, Handel und
Gewerbe vor allem in den Randbereichen
der Stidte. Inhalte der Konferenzen sollen
nicht theoretische Diskussionen oder
Planungen sein, sondern “umsetzungs-
orientierte Erfolgsstories”, wie ein ameri-
kanischer Teilnehmer seine Erwartungen
pragnant umschrieb.

Veranstalterin des Kongresses war die VIA
— Arbeitsgruppe Integrierte Verkehrs-
planung an der Universitit Gesamthoch-
schule Kassel in Zusammenarbeit mit dem
Wauppertal Institut fiir Klima, Umwelt,
Energie. Die Tagung war zugleich Auftakt-

veranstaltung eines auf mehrere Jahre
angelegten  europédisch-amerikanischen
Projektes mit dem Namen ECOMOTION,
das von der Kasseler Arbeitsgruppe und
dem Center for Clean Air Policy in
Washington betreut wird. Ziel dieses
Projektes “ist die Formulierung praxis-
relevanter Hinweise darauf, welche
Richtung eine zukunftsweisende Verkehrs-
entwicklung einschlagen soll und wie
diese praktisch umgesetzt werden kann”,
wie es im Informationspapier heifit. Drei
Charakteristiken sollen nach Ansicht der
amerikanischen Partner dieses Projekt von
einfachen Austauschen und Konferenzen
unterscheiden: ~ Handlungsorientierung,
Konzentration auf Praktiker und das Be-
harren auf konkreten Politikergebnissen.

Die wichtigsten Ergebnisse sollen im
folgenden kurz dargestellt werden. Die not-
wendige Auswahl wird dabei wohl nicht
immer den Diskussionen in allen Arbeits-
gruppen gerecht werden konnen.

In die Arbeit der Workshops einleitend
wurde zunichst vor — in der Politik haufig
favorisierten — Mafnahmen gewarnt, die
uns einer Losung nicht unbedingt niher-
bringen: Sogenannte intelligente Strafen
lieBen beispielsweise durch die Kapazitits-
erweiterung mehr Verkehr erwarten und
stellten eine Verschwendung finanzieller
Ressourcen dar. MaBnahmen an Autos zur
Verbrauchs- und Schadstoffreduzierung
verbilligen unter sonst gleichen Bedingun-
gen das Autofahren und konnen dadurch
andere Probleme noch verstirken. Erinnert
wurde auch an die in den vergangenen Jahr-
zehnten kontinuierlich gestiegene Arbeits-
produktivitit und das Erfordernis, eine
dhnliche Entwicklung bei der Energie-
effizienz und der Ressourcenproduktivitit
zu erreichen.

In der Arbeitsgruppe “Verkehr und Fla-
chennutzung” wurde an die seit einigen
Jahren zu beobachtende und diskutierte
Entwicklung erinnert, nach der sich die
groBten Verkehrsprobleme immer mehr
aus den Kernstidten heraus in die Rand-
bereiche verlagern. Das Anspruchsniveau
in bezug auf zeitliche und raumliche Flexi-
bilitdt ist im Stadt-Umland-Verkehr so
hoch, daB es der herkommliche 6ffentliche
Verkehr nicht mehr bedienen kann. Der
Bau von Ortsumgehungen und auch eine
Verkehrsberuhigung in den Innenstidten
konnen angesichts der weiterhin vorhande-
nen gesellschaftlichen Zielkonflikte des-
halb nur kurzfristige Erfolge bewirken.
Weiteres Thema in dieser Gruppe war das
in den Niederlanden entwickelte ABC-
System. Es bietet eine Moglichkeit, die
Standortpolitik von Unternehmen nach
Verkehrskriterien zu bewerten und bei ent-
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sprechendem politischen Willen auch zu
steuern. Es soll hierbei versucht werden,
”das richtige Unternehmen an den richti-
gen Standort” zu bekommen. Auch das im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr vom ifeu-Institut entwickelte Konzept
der Verkehrsfolgenabschitzung versucht,
bereits im Planungs- und Programmprozef3
von Gesetzgebungs-, Verwaltungs- und
anderen  Planungsverfahren  Verkehrs-
wirkungen dhnlich der Umweltvertriglich-
keitspriifung sichtbar zu machen. Die
Autoren schlagen zudem vor, mit Verkehrs-
vermeidung aus pragmatischen Griinden
vor allem bei einer Beschrinkung des
prognostizierten Wachstums zu beginnen.

Im Workshop "Preise als Mittel der Ver-
kehrspolitik” wurde vor allem diskutiert,
ob und wie die Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen zu steuern ist. Ubereinstimmend
wurde festgestellt, daB diese Steuerung
durch Reaktionen auf der Angebotsseite (in
der Regel durch Restriktionen) ergidnzt
werden muB. Ein kanadischer Beitrag
untersuchte die Umweltentlastungswir-
kungen einer Zurechnung von Staukosten
und fand keinen Hinweis darauf, da} hier
automatisch positive Zusammenhinge be-
stehen. Auf kleinrdaumiger Ebene ist eine
Angebotssteuerung iiber Preise vor allem
aus steuerlichen Griinden zwar schwierig,
positive Beispiele sind aber durchaus vor-
handen. So stellte ein Dortmunder Unter-
nehmen seinen Mitarbeitern Jobtickets zur
Verfiigung, um dafiir vorhandene Park-
plitze iiberbauen zu kénnen.

”Umweltorientierte Verkehrstechnik”
stand im Mittelpunkt der Arbeitsgruppe 3.
Neben intensiven Diskussionen iiber den
Stellenwert dieses Themas zur Verkehrs-
vermeidung wurden verschiedene Modelle
von “lean transportation”, z.B. Kleinbus-
konzepte, vorgestellt.

Im “Freizeit-, Urlaubs- und Einkaufs-
verkehr” ist das Bediirfnis nach umwelt-
freundlichen Angeboten zumindest in An-
sitzen vorhanden. Die Teilnehmer der vier-
ten Arbeitsgruppe diskutierten dies anhand
von Konzepten autofreier Urlaubsorte. An-
gesichts dessen, dal} beispielsweise in den
USA etwa ein Fiinftel der insgesamt fiir
Freizeitaktivititen aufgewendeten Zeit
allein fiir den Weg zum und vom Ort dieser
Aktivititen bendtigt wird, ist es dringend
notwendig, iiber weniger entfernungsin-
tensive Lebensstile nachzudenken.

Kontrovers wurden die “Folgen des Ver-
kehrs auf Umwelt- und Lebensqualitit”
diskutiert. Zwei vorgestellte technische
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Studien gingen den Teilnehmern nicht weit
genug. Neue Modellierungsmethoden
seien notwendig, um die Bediirfnisse und
Wiinsche der Menschen beriicksichtigen
zu konnen. Die Diskussion in den USA
scheint hier weiter fortgeschritten zu sein
als in Europa. Angeregt wurde auch eine
verbesserte Aus- und Weiterbildung der-
jenigen, die Pline umsetzen.

”Autobesitz, Car-Sharing” und die Mog-
lichkeiten der Einrichtung autofreier
Wohngebiete wurden in einem weiteren
Workshop erortert.

Arbeitsgruppe 7 behandelte die "regionale
Wirtschaft und regionale Kooperationen”.
Ubereinstimmend wurde auf die Notwen-
digkeit einer guten Abstimmung zwischen
staatlichen, regionalen und kommunalen
MaBnahmen hingewiesen. In Spanien
wurde dazu auf nationaler Ebene bei der
Verabschiedung des neuen Infrastruktur-
Masterplans 1993 eine eigene Arbeits-
gruppe eingerichtet. Zwei Beispiele aus
Barcelona und Bilbao verdeutlichten die
Arbeitsweise. In den USA wird der 1991
vom Kongrel verabschiedete Intermodal
Surface Transportation Efficiency Act
(ISTEA) als Meilenstein in der Umorien-
tierung der Verkehrspolitik auf die regio-
nale Ebene angesehen. Im groen Rahmen
werden erstmals Bundesmittel fiir Stadt-
regionen bereitgestellt. Anders als bislang
beim deutschen Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz werden aber zusitzlich
auch neue Planungsanforderungen aufge-
stellt, wie z.B. eine stiarkere Einbeziehung
der Offentlichkeit und die Einrichtung
von Verwaltungsgrenzen iiberschreitenden
Metropolitan Transportation Systems. Die
Vorstellung des im Rahmen des Pro-
gramms “Experimenteller Wohnungs- und
Stidtebau” des BMBau durchgefiihrten
Projektes “Stadtvertriglicher Wirtschafts-
verkehr” im Bergischen Land Ileitete
wieder iiber zu europidischen Koopera-
tionserfahrungen. Beispiel dafiir ist die
“Regionale Giiterverkehrsrunde”.

Um Logistik, Preise und Lebensstil drehte
sich die Debatte in der Arbeitsgruppe zum
“Giiterverkehr”. Es wurde festgestellt, dafl
Logistik, aber auch neue Produktions-
systeme sehr wirkungsvolle Werkzeuge
zur Beeinflussung des Verkehrsaufkom-
mens und der Verkehrsleistung sein kon-
nen. Die Verlagerung des Giiterverkehrs
auf die Schiene kann zudem durch “neue”
Techniken, die den Ubergang zwischen den
Verkehrstriagern verbessern, erreicht wer-
den.

Zum Abschlul der Tagung wurden in
einem inhaltlich eher pessimistischen,
dafiir aber um so lebhafteren amerikani-
schen Beitrag nachdenkliche Gedanken
vorgebracht. Unter anderem wurde davor
gewarnt, in einer (Innen-)Verdichtung der
Stddte ein Allheilmittel zu sehen. Der
geringere Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs in den heute dichter besiedel-
ten Gebieten ldBt sich vor allem auf die
Bevolkerungsstruktur zuriickfithren: Die
Bewohner sind dlter, haben weniger
Kinder, das Pro-Kopf-Einkommen ist
geringer und, vor allem, sie hatten nie ein
Auto, was die Kenntnis und Nutzung ande-
rer Verkehrsarten erleichtert. Angesichts
des steigenden Wohnfldchenkonsums und
einer verinderten Bevolkerungsstruktur
sollte nicht ohne weiteres davon ausge-
gangen werden, daB} die relative Verkehrs-
sparsamkeit verdichteter Stadtteile auch in
Zukunft gelten wird.

Ein weiterer Einwand gegen zu viel ”Ver-
meidungsoptimismus” wurde mit den
Moglichkeiten der Datenkommunikation
begriindet. Sie ersetze entgegen der oft
geduflerten Vermutung nicht nur nicht
materiellen Transport, sondern sie befreie
Menschen zusitzlich von der Notwendig-
keit, an einem Ort prisent zu sein. Das vom
Referenten auf Reisen genutzte Pocket-
modem diente zur Unterstreichung dieser
Aussage.

Der in der Presse vielbeachtete KongreB,
dessen AbschluBdiskussion im Hessischen
Rundfunk live iibertragen wurde, konnte
trotz hervorragender Organisation die mit
dem vielversprechenden Titel “Flichen-
nutzung, Lebensstil, Verkehr” verkniipften
Erwartungen leider nicht vollstindig ein-
16sen. Fiir die européischen und amerikani-
schen Teilnehmer haben einige der vor-
gestellten und bereits seit lingerem in
der Diskussion befindlichen Projekte zwar
Anregungen gegeben, so wie auch einige
amerikanische Erfahrungen fiir die iiber-
wiegend deutschen Teilnehmer neu gewe-
sen sein diirften. Fiir die folgenden Konfe-
renzen wire aber eine stirkere Zuspitzung
der Beitriige unter Beachtung der drei ein-
gangs genannten Charakteristiken wiin-
schenswert, um auch tatsiachlich interdiszi-
plindr zu umsetzbaren Ergebnissen zu
kommen.
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