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Editorial

Die Mobilitatsgesellschaft scheint an ihre Grenzen zu stoflen.
Verstopfte Straflen und tberfillte Flughifen gehoren heute zum
Alltag — nicht nur zur Urlaubszeit. Die Stadtzentren drohen am
motorisierten Individualverkehr zu ersticken. Citymautsysteme
werden installiert, wihrend manche Landstriche aufgrund des
demographischen und wirtschaftsstrukturellen Wandels vom 61-
fentlichen Nahverkehr abgekoppelt sind. Der energieintensive
Straflengliterverkehr hat sich vervielfacht.

Die Verkehrspolitik steht angesichts der Erfordernisse des glo-
balen Klimaschutzes am Scheideweg. Der Flugverkehr, insbe-
sondere auf Kurzstrecken, nimmt weiter sprunghaft zu. Mittler-
weile ist es preiswerter, von Hamburg nach Mailand zu fliegen
als mit der Bahn nach Berlin zu reisen. Doch Flugbenzin wird
weiterhin nicht besteuert, was der wesentlich klimafreundliche-
ren Bahn angesichts steigender Energiepreise einen zusitzlichen,
entscheidenden Wettbewerbsnachteil zufiigt und zu ihrer Un-
attraktivitit beitrdgt. Nach wie vor ist Deutschland das einzige
Land Europas ohne Tempolimit auf allen Autobahnen. Zugleich
hat die Automobilindustrie ihre Selbstverpflichtungen zur Redu-
zierung des Schadstoffausstofles von Neuwagen nicht erfiillt.

Inwieweit kann Politik das Verkehrsverhalten beeinflussen
oder gar verindern? Verkehrspolitik muss Anstofle zu einem ef-
fektiveren Mobilititsmanagement geben und den Rahmen fiir
eine zeitgemifle, nachhaltige Raum- und Siedlungspolitik setzen.
Auch wenn individuelle Verhaltensinderungen schwer fallen:
Niemand hindert die mobilen Burgerinnen und Biirger daran,
der Verkehrspolitik ,,von unten“ neue, auch global wirksame Im-
pulse zu verleihen. Phantasie und Intelligenz sind gefragt.

Hans-Georg Golz



Michael Schreckenberg

Stau und Panik

Alles Ungliick der Menschen riihrt daber,

dass sie nicht in Rube allein in ihrem Zimmer
bleiben konnen.

Blaise Pascal (1623—1662)

Stau und Panik — die beiden Worte erzeugen
Unbehagen, wenn nicht Furcht. Fir sich al-
lein genommen werden sie stindig verwen-
det, obwohl sie auch als Paar in Erscheinung
treten. In einem Fahrzeug im Stau auf der
Autobahn ist man gefangen, man kann es
nicht einfach verlassen und sich entfer-
nen. Und eine gewisse Perspektivlosigkeit
schwingt auch mit, denn man weif§ nicht, wie

lange der Zustand

noch andauern wird.

Michael Schreckenberg

Dies sind die wesent-

schreckenberg@traffic.uni-

Phianomen Stau

Das Wort Stau kommt nicht vom passiven
Sich-nicht-(vorwirts)-bewegen-Konnen, son-
dern vom aktiven Verb ,stauen®: ,(Wasser)
im Lauf hemmen® und ,,(Waren) fest schich-
ten“. Daraus wurde Stau als ,,Stillstand des
Wassers“. Das verwandte Verstauen (,fest
einpacken®) stammt aus der Seemannssprache
des 19. Jahrhunderts, wobei der ,,Stauer die
Schiffsladungen ,,staut“.

Heute stellt sich das Thema Stau deutlich
anders, ja genau umgekehrt dar. Nicht wir
stauen oder verstauen etwas, sondern wir
werden ,gestaut“. So sind wir vom Titer
zum Opfer geworden. Und das irgert uns:
Mit allen technischen und wissenschaftlichen
Mitteln versuchen wir, Herr iiber den Stau zu
werden, hiufig mit zweifelhaften Erfolgsaus-
sichten. Doch Stau ist etwas ganz Natiirli-
ches, tiberall in der Natur ist er prisent. Ob
Kieselsteine, Korner oder Sand, ob Ameisen,
Mikroben oder Tiere auf dem Weg zur Was-
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Doch auch umge-
kehrt betrachtet ergibt sich ein Zusammen-
hang. Menschen in Panik, zumal in einer gro-
en Masse, handeln egoistisch, ohne Riick-
sicht auf andere. Das Gedriange an Engstellen
vermindert den Durchsatz enorm und er-
zeugt schlieflich: Stau. Haufig mit unabseh-
baren Folgen, denn am Ende wird ,panisch®
gedrickt, geleitet von der irrigen physikali-
schen Annahme, mehr Druck erzeuge mehr
Durchfluss. Menschen sind transporttech-
nisch aber eher als ,sperrig“ einzustufen, so
dass das Gegenteil eintritt: Verstopfung, und
damit Stau.

Von beidem soll hier die Rede sein, von
Stau und von Panik, von Menschen in Fahr-
zeugen und als Fufiginger. Stau und Panik
haben miteinander zu tun. Sie konnen allei-
ne auftreten, aber auch gemeinsam. Fakten
und Zusammenhinge legen die Verbindun-
gen des Systems Verkehr mit Stau und
Panik nahe.l!

Doch am Ende sind wir alle der Stau, auch
wir selbst.

Zu den ganz groflen Erfindungen der
Menschheit zihlt zweifellos das Rad. Doch
ohne die dazu gehorige Stralie (via strata, ge-

I' Fir diesen Text wurde folgende Literatur verwendet:
Hermann Engl/Frank Limmel, Highway Deutsch-
land, Holzkirchen 1996; Sigmund Freud, Massen-
psychologie und Ich-Analyse, Leipzig 1924; Clauss-
Siegfried Grommek (Hrsg.), Panik — Ein vernach-
lassigtes Phinomen?, Rothenburg/Oberlausitz 2005;
Hans Hitzer, Die Strafle. Vom Trampelpfad zur Auto-
bahn, Miinchen 1971; Dietmar Klenke, ,,Freier Stau fiir
freie Biirger — Die Geschichte der bundesdeutschen
Verkehrspolitik, Darmstadt 1995; Tobias Kretz,
Pedestrian Traffic — Simulation and Experiments, Diss.,
Universitit Duisburg-Essen 2006; Maxwell G. Lay,
Die Geschichte der Strafle, Frankfurt/M.—New York
1994; Michael Schreckenberg/Som Deo Sharma,
Pedestrian and Evacuation Dynamics, Heidelberg 2002;
Rainer Stommer (Hrsg.), C.G. Philipp, Reichsautobahn
—Pyramiden des Dritten Reiches, Marburg 1982; Walter
Tiedemann, Panik — Erkennen-verhiiten-abwehren,
Libeck 1968; Nathalie Waldau, Massenpanik in
Gebauden, Diplomarbeit, TU Wien 2002; dies./Peter
Gattermann/Hermann  Knoflacher/Michael = Schre-
ckenberg, Pedestrian and Evacuation Dynamics 2005,
Heidelberg 2007. Vgl. auch www.rimea.de; www.ped-
net.org und www.autobahn.nrw.de.
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pflasterter Weg) hitte es gar nicht zu seiner
heutigen Bedeutung gelangen konnen. Das
Problem der frithen Straflen bestand darin,
dass auf ihnen alle Verkehre gleichzeitig abge-
wickelt wurden, ja sogar Kinder spielten. Die
Oberfliche der Straflen war, hauptsichlich
durch Pferdefuhrwerke, in einem bedauerns-
werten Zustand. Wihrend des Ersten Welt-
kriegs vernachlissigt, konnten die Verkehrs-
wege mit der rasanten technischen Entwick-
lung des Automobils danach nicht mithalten,
waren sie doch noch auf dem Niveau von Last-
karren und napoleonischen Kriegsfahrzeugen.
Uniibersichtlichkeit, Unebenheit und Staub-
entwicklung lieflen fiir die in den 1920er Jahren
immer hiufiger anzutreffenden Automobile
nur niedrige Geschwindigkeiten und wenig
Komfort zu. So ist es verstindlich, dass der
Ruf nach hochwertigen ,Nur-Autostraflen”
immer lauter wurde. Auf diesen sollten keine
Pferdefuhrwerke mehr verkehren diirfen.

In diese Zeit fillt die Installation der ersten
deutschen Ampel, die am 20. Oktober 1924
am Potsdamer Platz in Berlin in Betrieb ging.
Deutschland hinkte damit mehr als 55 Jahre
hinter der Inbetriebnahme der weltweit ers-
ten Ampel in London vor dem Parlamentsge-
baude (1868) hinterher. Dort war der Grund
fiir die neue Technik in den sich hiufenden
Unfillen insbesondere mit Polizisten zu
sehen, die eigentlich den Verkehr regeln soll-
ten. Zwei Jahre spiter gab es auf der Leipzi-
ger Strafle Richtung Potsdamer Platz die erste
Griine Welle, um den Verkehr zu verfliissi-
gen. Bemerkenswerterweise haben Ampeln
nach tiber achtzig Jahren ihre Form und An-
mutung mit den drei Farben Rot-Gelb-Griin
trotz aller technischen Weiterentwicklungen
fast unverandert behalten und sind weltweit
vorzufinden. Heute werden an vielen Orten
Ampelkreuzungen durch Kreisverkehre er-
setzt, die als sicherer und in der Wartung als
deutlich giinstiger gelten.

Die eindrucksvollste Entwicklung auf dem
Weg zum Stau war indes die der Autobahnen,
die als Straflen ohne Kreuzungen und nur fiir
Automobile geplant waren. So wurde schon
1909 in Berlin die Gesellschaft ,,Automobil-
Verkehrs- und Uebungsstrafle“ (AVUS) mit
dem Ziel gegriindet, eine Automobilrenn-
strecke zu bauen. Die Pline beschrinkten
sich zunichst auf eine reine Rennstrecke, sie
wurden spiter aber zu einer 6ffentlichen Au-
tomobilstrafle ohne Kreuzungen und Quer-
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straflen und mit getrennten Richtungsfahr-
bahnen ausgeweitet. Dieses Konzept trug be-
reits wesentliche Merkmale der spiteren
Autobahn, wie sie in Anlehnung an die
Reichsbahn genannt wurde. Dieser Begriff
wurde 1929 erstmals von dem Hannoveraner
Professor fiir Statik und Eisenbau Robert
Otzen offiziell benutzt. Die Bauarbeiten be-
gannen 1912 auf einem Gelinde zwischen
Charlottenburg und Wannsee. Aufgrund des
Weltkrieges wurde die fast zehn Kilometer
lange Strecke jedoch erst 1921 fertig gestellt.
Am 24. September 1921 fand das erste offi-
zielle AVUS-Rennen statt.

Das Vorbild fiir den Bau von Autobahnen
hatte der Italiener Piero Puricelli entworfen.
1922 griindete er mit staatlicher Unterstiit-
zung eine Autobahn-Gesellschaft, um ein gan-
zes Netz von Nur-Kraftwagen-Straflen (anto-
strade) zu realisieren: lange Geraden, weite
Kurven, grofle Spurbreiten, glatte, feste und
staubfreie Oberflichen, keine Kreuzungen,
geringe Steigungen und Tankstellen direkt
neben der Fahrbahn. Allerdings gab es, im
Unterschied zu den spiteren Reichsautobah-
nen, noch keine Trennung der Richtungsfahr-
bahnen. Nach reiflicher Uberlegung entschied
man sich fir die Verbindung zwischen Mai-
land und den oberitalienischen Seen, insbe-
sondere zwischen Mailand und Como sowie
zwischen Mailand und Varese. Die letztge-
nannte, 49,2 Kilometer lange Verbindung
wurde am 21. September 1924 von Kénig Vit-
torio Emanuele er6ffnet. In den europiischen
Nachbarlindern (und dartber hinaus) wurde
der Autobahngedanke nach der Realisierung
in Italien von ,, Autobahnverfechtern leiden-
schaftlich aufgegriffen, so auch in Deutsch-
land. Dort gab es inzwischen zahlreiche Inte-
ressenverbinde und Gesellschaften, die sich
mit der Planung von Nur-Autostraflen befass-
ten. Nach vielen Anlidufen und Riickschligen
wurde am 6. August 1932 vom damaligen Kol-
ner Oberbiirgermeister und spiteren Bundes-
kanzler Konrad Adenauer die erste ,kreu-
zungsfreie Strafle nur fir Kraftfahrzeuge®
zwischen Koln und Bonn (die heutige A 555)
eroffnet. Heute umfasst das deutsche Auto-
bahnnetz rund 12 000 Kilometer, und es wird
immer weiter ausgebaut.

Die ,kreuzungsfreien” Fernstraflen sind als
einzige Straflen in der Lage, Stauentstehung
in seiner reinsten Form zu ermoglichen:
Ohne duflere Einfliisse wie Ampeln, Kreu-



zungen, Baustellen oder widrige Wetterbe-
dingungen bilden sich dort Staus; man spricht
haufig gar vom ,,Stau aus dem Nichts“. Dies
ist aber eine Tduschung: Versuchen zu viele
Fahrzeuge zur selben Zeit in derselben Rich-
tung dieselbe Strecke zu benutzen, so erreicht
sie ihre Kapazititsgrenze, und eine spezielle
Dynamik setzt ein. An Stellen, an denen sich
die Dichte lokal erhoht, etwa an Auffahrten,
Steigungen oder in untibersichtlichen Kurven,
geht der freie in den so genannten synchroni-
sierten Verkehr mit 10 bis 30 km/h tiber. Die-
ser ,zihflieflende“ Verkehr bildet sich von
der Engstelle an flussaufwarts und 16st sich
nicht von ihr. Flussabwirts geht es mit freiem
Verkehr weiter.

Interessant ist, dass die Geschwindigkeit in
dieser zahflielenden Zone zwar gering ist,
der Durchsatz, gemessen in Fahrzeugen
(Fhz) pro Spur und Stunde (h), aber fast un-
verandert bleibt: Erst bei 1500 bis 1800 Fhz/
h und Spur wird der Verkehr instabil; in Son-
dersituationen gibt es allerdings auch Flusse
deutlich tiber 2000 Fhz/h. Schlimmer wird
es, wenn Fahrzeuge zum Stillstand kommen:
Geschwindigkeit Null. Warum auch immer
dies geschieht, sei es als Uberreaktion oder
aus Unaufmerksamkeit — wenn der nachfol-
gende Wagen stehen bleiben muss, entsteht
ein Ministau, der dramatische Auswirkungen
haben kann. Ein Fahrzeug, das zum Stehen
gekommen ist, bendtigt ca. zwei Sekunden
zum Anfahren (Capacity-Drop-Phinomen).
Wenn dann aber mit einer Zeitliicke deutlich
darunter Fahrzeuge heranfahren, wichst die-
ser Ministau blitzschnell an und entwickelt
sich zu einer ausgewachsenen Stauwelle.
Diese bewegt sich mit einer Geschwindigkeit
von ca. 15 km/h flussaufwirts, kommt dem
nachfolgenden Verkehr also ,entgegengefah-
ren®. Dies ist deshalb so gefihrlich, weil die
Relativgeschwindigkeit der in den Stau hin-
einfahrenden Fahrzeuge genau um diesen
Wert grofler ist als ihre eigene Geschwindig-
keit, die der Tacho anzeigt: ein Grund fiir die
Gefihrlichkeit von Stauenden. Da die Stau-
welle sich erst wieder auflost, wenn der Zu-
fluss von hinten nachlisst, fahrt sie mit ihren
15 km/h vielleicht eine Stunde oder sogar lan-
ger durch das Netz, wechselt vielleicht (rtick-
wirts fahrend!) die Autobahn und begegnet
einem dann irgendwo auf der Strecke, ohne
erkennbaren Anlass. Daraus hat sich dann der
,Stau aus dem Nichts“ entwickelt; wie gese-
hen, hat er sehr wohl einen Grund.

Damit aber noch nicht genug. Zahflieflen-
der Verkehr erzeugt nicht nur eine Stauwelle,
sondern wirkt wie eine Pumpe: Ein Stau nach
dem anderen wird ,ausgesandt“. Man kennt
das Phinomen, ,nach dem Stau ist vor dem
Stau®, etwas freier interpretiert. Das ist nicht
das, was man unter ,,Stop-and-Go“-Verkehr
versteht, damit ist die Dynamik innerhalb
eines Staus gemeint. ,Normale“ Staus (ausge-
nommen totaler Stillstand wie bei einer Voll-
sperrung) haben eine interne Geschwindig-
keit von ca. 10 km/h, so dass es schon ab und
zu Bewegung gibt, aber eben keine konstan-
te. Heute gibt es an immer mehr Auffahr-
ten Ampeln, so genannte Zuflussregelungen.
Diese sollen verhindern, dass ganze Pulks
von Fahrzeugen gleichzeitig versuchen aufzu-
fahren. Dazu sind die Grinphasen maximal
zwei Sekunden lang, so dass nur ein Fahrzeug
fahren kann. Dies verhindert die Entstehung
von Stauwellen, der Verkehr bleibt ,nur®
zihflieflend. Die in der Fahrschule gelernte
Regel ,halber Tacho® in Bezug auf den Si-
cherheitsabstand bedeutet unabhingig von
der Geschwindigkeit einen Zeitabstand von
1,8 Sekunden. Leider vertrauen Autofahrer
zu sehr ihrer Reaktionsfihigkeit bzw. der
Technik, denn sie kénnen nichts daran in-
dern, dass die Reaktionszeit mindestens eine
Sekunde betrigt, ein Zeitraum also, in dem
sich das Fahrzeug mit der aktuellen Ge-
schwindigkeit weiterbewegt, bis der Brems-
vorgang einsetzt.

Uberhaupt wird der Verkehr zunehmend
von psychologischen Aspekten dominiert.
Man fihlt sich als Autofahrer sehr schnell
benachteiligt, zumal, wenn man im Stau
steht und Zeit hat zu beobachten. Auf der
anderen Spur geht es schon wieder weiter,
auf der eigenen nicht: Also schnell wechseln!
Untersuchungen haben ergeben, dass man
immer das Gefuhl hat, von mehr Fahrzeugen
tberholt zu werden als man selber tiberholt
— ein Grund fir die dauernden Spurwechsel,
die am Ende den Gesamtverkehrsfluss nach-
haltig schidigen, allerdings nur hinter einem,
doch Autofahrer denken (wie iibrigens auch
Fuflginger) nur nach vorne. (Das Gleiche
triffc auf parallele Warteschlangen zu, bei
denen man durch stindiges Wechseln einen
Vorteil zu erhaschen sucht. An Flughifen
und Bahnhofen gibt es aus diesem Grunde
jeweils nur noch eine Schlange, und erst am
Ende wird der Schalter gewihlt, der gerade
frei wird.)
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Besteigt jemand sein Auto, andert er sein
Verhalten gegentiber dem im privaten Leben
praktizierten deutlich. Egoismus pur ist jetzt
unter dem Deckmantel der Anonymitit im
Fahrzeug angesagt. Dies schadigt die Effektivi-
tit des Verkehrssystems deutlich. Die Strate-
gien der Verkehrsteilnehmer gehen noch einen
Schritt weiter. Wie wird eigentlich eine Route
auf der Grundlage von Verkehrsinformationen
tatsichlich ausgewahlt? Welches sind die Stra-
tegien, und dndern sich diese? Welches sind die
Ziele? In Untersuchungen mit Studenten ist in
einem Forschungsprojekt an der Universitat
Duisburg-Essen zusammen mit der Gruppe
von Reinhard Selten (Nobelpreis fiir Wirt-
schaftswissenschaften 1994) von der Universi-
tit Bonn herausgefunden worden, dass es im
Prinzip nur drei Typen von Verkehrsteilneh-
mern gibt: erstens die Sensiblen (die ,,Direk-
ten®, 44 %), die sofort ithre Entscheidung an-
dern, sobald die Situation sich zu verschlech-
tern (ein Stau) droht, und die Strecke verlassen.
Zweitens gibt es die Taktierer (die ,,Gegenldu-
figen®, 14 %), die gezielt das nicht tun, was ge-
meinhin erwartet wird, die also in einen gemel-
deten Stau hineinfahren in der Erwartung, dass
die anderen, insbesondere die Sensiblen, diesen
zu umfahren versuchen. Schliefflich bleiben
drittens die Konservativen mit 42 %, die alle
Informationen ignorieren und nur ihrer eige-
nen Vorstellung folgen. Eine kleine Unter-
gruppe, die der Stoisch-Konservativen (die
»Stoiker, 1,5 %), wihlt sogar immer exakt die
gleiche Route, egal was passiert. Das verblif-
fende Ergebnis: Die Stoiker sind die Erfolg-
reichsten. Daraus den Schluss zu ziehen, alle
sollten Stoiker werden, wire fatal, denn dann
wiirde sich ihr Vorteil verfliichtigen. Die Sensi-
blen machen ithnen ja gerade die Strecke frei. In
der Zukunft wird es Informationssysteme
geben, die im Nachhinein eine Uberpriifung
der einmal getroffenen Entscheidung ermogli-
chen. Dies ist heute normalerweise nicht mog-
lich, und man freut sich tiber den Hinweis des
Navigationssystems, den (vielleicht gar nicht
mehr existierenden) Stau umfahren zu kon-
nen. Der Preis ist vielleicht viel zu hoch, man
weif} es aber im Nachhinein nicht.

Mittels Kernspintomographie, heute als
funktionale Magnetische-Resonanz-Tomogra-
phie (fMRT) bezeichnet, kann man Gehirnre-
gionen ausfindig machen, die bei bestimmten
Handlungs- und Entscheidungsprozessen ak-
tiv sind. Am Klinikum der Universitit Duis-
burg-Essen wurde untersucht, welche Gehirn-
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aktivititen bei Pendlern vorzufinden sind. Das
erstaunliche Ergebnis war, dass das Grof$hirn,
das fiir vorausschauendes Handeln verant-
wortlich zeichnet, bei Beifahrern deutlich akti-
ver ist als das des Fahrers. Sie haben eher Angst
als der Fahrer, der ja eigentlich alles in der
Hand hat. Der Pendler ist mit seinen Gedan-
ken schon oder noch ganz woanders. Das er-
hoht die Reaktionszeit erheblich — ein Zu-
stand, der vermieden werden sollte.

Phinomen Panik

Der Begriff ,Panik® ist ein sehr ungenauer.
Wissenschaftlich ist er schwer zu fassen. In
der Presse taucht er dennoch fast stindig auf.
Aber was ist damit gemeint? Wann tritt Panik
auf? Wie ist thr zu begegnen? Was sind ihre
Ursachen?

Urspriinglich geht der Begriff auf den
bocksgestaltigen Wald- und Hirtengott Pan
aus der griechischen Mythologie zurtick, des-
sen plotzliche und unsichtbare Nihe enor-
men Schrecken erzeugte. Er spielte auf der
bekannten ,,Panflote® (so wird er jedenfalls in
Gemalden dargestellt), die heute eher als ge-
mifligtes Instrument gilt. Mit Bocksfuflen
und Hornern verkorperte er ein Zwitterwe-
sen. Er erschreckte die Menschen plotzlich
und unvermittelt mit einem schrillen Klang,
verstirkt durch die nicht erwiderte Liebe der
von ihm angebeteten Nymphe Echo, die
damit das ihre dazu tat. Heute tiberlebt sein
Wirken z.B. in dem Ausdruck ,ins Bocks-
horn jagen®.

Panik heifit etymologisch soviel wie ,,plotz-
liches Erschrecken oder Massenangst®. Dies
zeigt die zwei wesentlichen Facetten auf: Ent-
weder bin ich als FEinzelperson betroffen
(etwa als Autofahrer im Stau), oder es handelt
sich um ein Massenphinomen, zwei vollkom-
men unterschiedliche Ansitze. Das Wirken
von Pan hatte eher Einfluss auf Individuen,
mit der Folge von Panikattacken. Diese fiihren
plotzlich zu unerklirbaren und qualvollen
Angstzustinden, die keinen auflerlich fassba-
ren Anlass haben. Am Ende fihrt dies sogar
zur ,,Angst vor der Angst“. Doch davon soll
hier nicht die Rede sein. Hier geht es um die
vom Bewusstsein nicht mehr kontrollierbare
Angst vor einer gefiihlten Gefahr, ob wirklich
oder vermeintlich. Dieses Gefiihl hat verschie-
dene Voraussetzungen: riumliche Enge, die



eine Flucht erschwert, wenn nicht verhindert;
Fihrungslosigkeit in dem Sinne, dass keine
Person des ,,Vertrauens sagt, was zu tun ist;

und natiirlich das Gefiihl der Gefahr.

Bekannte Fille aus der Geschichte werden
immer wieder zitiert. Bei Massenveranstal-
tungen ist das Risiko sehr hoch, wie Katastro-
phen immer wieder gezeigt haben: Ob bei
Sportveranstaltungen (Heysel-Stadion 1985,
Berg Isel 1999), Konzerten (Cincinnati 1979,
Roskilde 2000) oder Pilgerfahrten (Mekka
2004, 2006) — die Dynamik von Menschen-
massen ist schwer berechen- und kontrollier-
bar. Oft reichen geringste Anlisse, um Tau-
sende wie durch eine Infektion in einen
Angstzustand zu versetzen. Glaubte man fri-
her, ein angstvoller Gesichtsausdruck sei fiir
diese ,Infektion“ entscheidend, so zeigen
neuere Untersuchungen mittels Kernspinto-
mographie, dass entsprechende Korperbewe-
gungen ausreichen, um Angst zu transportie-
ren. Man geht davon aus, dass zehn Prozent
der Menschen einer Gefahrensituation zu-
nichst ruhig begegnen, weitere zehn Prozent
reagieren hoch sensibel; der Rest wird als
labil und beeinflussbar eingestuft. Die Situati-
on entscheidet dariiber, ob es zu einer Eskala-
tion kommt. Ein wichtiger Aspekt ist, dass es
nicht darauf ankommt, ob eine wirkliche
oder nur eine gefithlte Gefahr als Ausloser
existiert; in vielen Fillen entwickeln sich viel
zu hohe Dichten aus dem Wunsch der Men-
schen, sich wegzubewegen, aus welchem
Grund auch immer. Moderat sind Dichten
unterhalb von zwei Personen pro Quadrat-
meter, dariiber wird es eng, in einer Disco
etwa bei drei bis vier, bei besonderen Anlis-
sen sogar bei funf Personen pro Quadratme-
ter. Es gibt Situationen, die noch deutlich da-
riber hinausgehen; bis zu 12 Personen pro
Quadratmeter sind schon gemessen worden.

Wird dann, weil es nicht schnell genug vor-
wirts geht, von hinten gedriickt, iben 50
Menschen vorne schon einen Druck von
einer Tonne aus; das iiberlebt niemand. Kom-
men Menschen zu Fall, ist das alleine noch
nicht entscheidend. Aber der Druck von hin-
ten lasst weitere iiber sie stiirzen, bis mehrere
Menschen tbereinander liegen und die un-
tersten ersticken.

,Unkontrollierbare Reaktionen® panischer
Menschenmassen sind in Wirklichkeit von der
Evolution festgelegt, Handlungsspielriume

gibt es kaum. Das Schema ist vorgegeben und
hat das Uberleben in vielen Jahrtausenden ge-
sichert. Der menschliche Geist ist zu trige, um
in Paniksituationen ,rational zu entscheiden,
die Zeitist zu kurz, um eine Analyse der Situa-
tion vorzunehmen. Verhaltenscharakteristi-
ken als ,,Kurzschlussreaktionen® zu bezeich-
nen, ist sehr vereinfachend. Einige wichtige
Merkmale lassen sich festhalten: Als erstes ist
der Herdentrieb zu nennen. Gerne schliefit
man sich einer Masse an, geht man doch davon
aus, dass diese einen Plan und damit eine per-
sonliche Perspektive hat, das heifft, man lauft
dahin, wohin die meisten anderen auch laufen.
Das birgt automatisch das Problem in sich,
dass gerade dort gar nichts mehr geht, man
also besser nach Alternativen suchen wiirde.
Menschen in Panik versuchen dahin zu gelan-
gen, wo sie hergekommen sind, denn das ken-
nen sie. Notausginge sind hiufig wenig at-
traktiv, da schlecht beleuchtet und unbekannt.
Man muss schnell Vertrauen gewinnen in die
Entscheidung, die zu fillen ist. Dunkle Trep-
penabginge mit eventuell verschlossenen
Tiren am Ende sind keine akzeptable Losung.
Bei Dunkelheit vertrauen Menschen am ehe-
sten ihrer rechten Hand und versuchen damit
festen Halt zu finden. Neue akustische Sys-
teme setzen Tone (directional sound) tber den
Ausgingen ein, um dieses Problem zu umge-
hen und eine direkte Bewegung zum Ausgang
ohne Sicht zu erleichtern.

Der entscheidende Faktor bei Massenpani-
ken ist der Tunnelblick. Das Blickfeld engt
sich markant ein, man konzentriert sich nur
noch auf eine Alternative, das aber ganz und
gar. Die Geschichte des Menschen scheint ihr
Ubriges zu tun: Hinde und Fiifle werden
feucht. Das war frither zum Erklettern der
Biume von Nutzen, heute ist dies eher nicht
mehr als produktiv einzuschitzen. Das Blut
wird aus Bauch und Kopf in die Bewegungs-
muskulatur gepumpt, um das Weglaufen zu
erleichtern. Weiterhin verdickt sich das Blut,
eine Vorsichtsmafinahme der Natur bei der
Flucht. So hitten dabei erlittene Wunden
keine so grofle Auswirkung. Zudem setzt Un-
geduld ein: Geht es Uiber einen Zeitraum von
mehr als 15 Sekunden nicht weiter, wird ge-
driickt oder eine andere Richtung eingeschla-
gen. Aber es passiert noch mehr. Die sozialen
Bindungen verlieren sich, andere sind uns
egal, nur Verwandte, insbesondere aber Kin-
der werden geschiitzt. Zehn Prozent der Be-
volkerung, so schitzt man, neigen zur Apathie

APuZ 29-30/2007

7



8

in solchen Situationen, ein auf das Individuum
bezogenes Relikt des ,Sich-tot-Stellens®, aus
dem Tierreich weidlich bekannt. Wie auch
immer die Reaktion ausfillt, es ist schwer, eine
Verinderung herbeizufithren. Die Menschen
sind nicht ansprechbar. Es gibt nur wenige
Beispiele, wo eine Riickfiihrung in den ,,Nor-
malzustand“ funktioniert hat.

Das Hauptaugenmerk muss auf der Pri-
vention liegen, damit der Zustand der Panik
gar nicht erst entsteht. Es gibt eine Reihe von
Untersuchungsmoglichkeiten, die zur Ver-
besserung der Sicherheitsstandards genutzt
werden konnen. Dazu gehoren Evakuie-
rungstests: Die Einbeziehung des schwer ab-
zuschitzenden menschlichen Faktors bei
einer Evakuierung ist durch einen Test oder
eine Ubung zumindest teilweise maoglich.
Doch hier muss man die Grenzen der zu er-
wartenden Ergebnisse aufzeigen; dies ist zum
einen die Verfiigbarkeit einer Menschenmen-
ge in der entsprechenden Groflenordnung. Es
ist schwer vorstellbar, mit vielen Tausend Per-
sonen im Freizeitbereich (Stadien, Vergnu-
gungsparks) nur testweise eine Evakuierungs-
tibung sinnvoll durchzufihren. Zum anderen
mangelt es an der Ernsthaftigkeit, die in
einem ,echten“ Fall gegeben wire. So sind
Betreiber gliicklich, wenn sie aus geringfiigi-
gem Anlass (der bekannte ,Mulleimerbrand®)
eine reale Evakuierung durchfiihren konnen.
Allerdings ist hier auch das Risiko der Evaku-
ierung selbst mit einzubeziehen. Hat man es
dagegen mit Personen zu tun, die sich berufs-
bedingt in einem Gebdude aufhalten, das sie
zwangsldufig gut kennen, ist ein solcher Test
durchfiihrbar. Aber auch hier ist nicht immer
mit der gewiinschten Ernsthaftigkeit zu rech-
nen. Gerade die hiufige Wiederholung fiihrt
zu einem Abstumpfungseffeket, der sich auf
eine Verlingerung der Reaktionszeit aus-
wirkt. Diese Ubungen, gerade auf Schiffen,
haben oft Happeningcharakter und stellen
bisweilen auch eine willkommene Unterbre-
chung der Arbeitszeit dar.

Eine Reihe von Ungliicken mit einer gro-
fen Anzahl Beteiligter ist sehr gut dokumen-
tiert. Anhand einer Analyse der Aufnahmen
konnen Riickschliisse auf Fehlverhalten und/
oder mangelnde Sicherheitsmafinahmen ge-
zogen werden. Dies bleiben aber immer Spe-
zialfille, deren Ubertragbarkeit auf andere
Umgebungen und Anlisse hiufig nur schwer
moglich ist. Trotzdem sind dies wichtige
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Quellen, da es sich um real durchlebte Situa-
tionen handelt und keine zusitzlichen An-
nahmen eingehen. In den vergangenen Jahren
sind — hauptsichlich zu akademischen Zwe-
cken — verstirkt Experimente mit (Klein-)
Tieren (Ameisen, Miuse) in riumlich be-
schrainkten Umgebungen durchgefihrt wor-
den. Die Ergebnisse lassen sich naturbedingt
nur begrenzt auf menschliches Verhalten
tibertragen. Allerdings nihert sich menschli-
ches Verhalten, das weniger auf rationalen
Entscheidungen und mehr auf Instinkt ba-
siert, in dieser Situation dem tierischen deut-
lich an. Dies bezieht sich insbesondere auf
Extremsituationen mit grofler ,gefiithlter”
Gefahr. Ein wesentlicher Vorteil dieser Me-
thodik ist, dass man die Randbedingungen
fast ohne Skrupel (Gefihrdung von Men-
schen) weitgehend frei wihlen kann.

Eine immer wichtiger werdende Methode
ist die der Simulation. Hier besteht kein Ri-
siko fiir beteiligte Personen wie in Realexpe-
rimenten, und es ist noch nicht einmal das
Gebiude oder die Einrichtung notwendig. In
Simulationen werden alle Menschen mikro-
skopisch mit ihrer Bewegung und ihrem Ver-
halten im Computer abgebildet. Man kann
so jede Geometrie im Vorhinein priifen und
entsprechend verindern. Die Mafinahmen
konnen getestet werden, bevor sie ergriffen
worden sind. Heutige Simulationsmodelle
sind in der Lage, tber eine Million Men-
schen mit ihrer Dynamik zu berechnen. Die
Entwicklung immer besserer und effiziente-
rer Modelle ist ein intensives Feld der For-
schung. Allerdings muss man die Relevanz
der Ergebnisse realistisch einschitzen. Sehr
viel hingt von der Qualitit des eingesetzten
Modells ab. Hiufig enthalten die Modelle
mehrere Parameter, die erst an Situationen
und Szenarien angepasst werden miissen. Fir
den Nutzer (z.B. Betreiber oder Behorden)
ist es jedoch kaum moglich, den Wert der Er-
gebnisse richtig einzuschitzen.

Ein besseres Verstindnis der Phinomene
Stau und Panik und ihres Verhiltnisses zuein-
ander ist unabdingbar, um fur die Herausfor-
derungen an die Verkehrspolitik im 21. Jahr-
hundert gertstet zu sein.



Weert Canzler - Andreas Knie
Demographie
und

Verkehrspolitik

n diesem Jahrhundert wird die Zahl

der Einwohnerinnen und Einwohner in
Deutschland sinken, deren Durchschnittsalter
indes deutlich steigen. Parallel zum demogra-
phischen Wandel muss mit erheblichen raum-
lichen Verschiebungen gerechnet werden,
weil die Unterschiede in der 6konomischen
Leistungsfihigkeit der Regionen immer gro-
fler ausfallen werden. Problematisch ist die
Koinzidenz von de-
mographischen Um-

Weert Canzler | v 1en und  wirt-

Netzindustrien Wasser, Energie, Telekommu-
nikation sowie den ,Punktinfrastrukturen®
Schulen, Krankenhiuser und andere soziale
Einrichtungen auch den 6ffentlichen Verkehr
betrifft. So ist beispielsweise das Verkehrsauf-
kommen, also die Zahl der beférderten Per-
sonen, im offentlichen Straflenpersonenver-
kehr im Osten (einschliefflich Berlin) von
1993 bis 2003 um mehr als 13 Prozent, nim-
lich von rund 2,2 auf 1,9 Millionen Fahrgaste
pro Tag, gesunken.l? Bis 2030 werden die Ver-
kehrsleistungen weiter zurlickgehen und zwi-
schen 20 Prozent (Brandenburg) und 34 Pro-
zent (Sachsen-Anhalt) gegeniiber dem Basis-
jahr 2002 absinken.I?

Parallel zu diesen Schrumpfungstendenzen
finden wir in Deutschland aber auch klassi-
sche Wachstumszonen, vor allem im Siiden
sowie in Ballungsriumen entlang des Rheins,
des Mains und in und um Hamburg. Dort
wichst die Wirtschaft {iberdurchschnittlich,
und die Erwerbsquote ist hoch. Bei weiter
zunehmender Bevolkerung durch Zuwande-

Dr. phil., Dipl.-Politologe, geb.
1960; wissenschaftlicher Mitar-
beiter der Abteilung ,,Innovation
und Organisation®, Wissen-

rung aus dem In- und Ausland und somit
abgemilderter Alterung kann hier von einer
Unterauslastung  der Infrastruktur nicht

schafts- sowie regio-
nalstrukturellen Ver-
werfungen besonders
in den 6stlichen Bun-

schaftszentrum Berlin fiir

die Rede sein. In den Wachstumszonen steigt

i tforsch ih deslindern. die Verkehrsleistung, und zwar sowohl im
sozia %rs;: ung (WZB), Reich- Motorisierten Individualverkehr (MIV) als
pietschufer 50, 10785 Berlin. Fine unterdurch- auch im Offentlichen Personennahverkehr

Canzler@wzb.eu (OPNV).I“

schnittliche Erwerbs-
quote und mangelnde
okonomische Dyna-
mik fallen in Ost-
deutschland mit al-
tersselektiver Abwan-

derung (ohne kom-

Andreas Knie

Dr. phil., geb. 1960; apl. Profes-
sor fiir Soziologie an der Techni-
schen Universitat Berlin,
wissenschaftlicher Mitarbeiter
der Abteilung ,,Innovation und

Die Folgen der sich abzeichnenden demo-
graphischen und wirtschaftsstrukturellen Dy-
namiken in den nichsten Jahrzehnten — als
Gleichzeitigkeit von Entleerungs- und Boom-
prozessen — sind fur die Verkehrspolitik gra-

Organisation®“ am WZB (s. 0.).

pensatorische Zuwan-
derung) und einer
dadurch beschleunig-
ten Alterung der Ge-
sellschaft zusammen. Die Abwanderung in
den Westen hat ihre Hauptursache in den un-
glinstigen wirtschaftlichen Aussichten. Die
endogenen Potenziale werden durch die Weg-
zlige gut ausgebildeter und hoch motivierter
Arbeitskrifte zusitzlich geschwicht. Zwi-
schen 1990 und 2002 hat sich die Bevolkerung
auf dem ehemaligen Territorium der DDR
von 18,2 auf 17 Millionen vermindert; das
Statistische Bundesamt prognostiziert einen
Bevolkerungsriickgang bis 2050 um weitere
31 Prozentl! Dieser Bevolkerungsschwund
schldgt sich in einer abnehmenden Nutzung
von Infrastrukturen nieder, die neben den

Knie@wzb.eu

vierend. Das bisher giiltige ,Grundgesetz®
der Verkehrspolitik — nimlich als Infrastruk-
turversorgung zu einer gleichmiafligen Er-
schliefung der Riume beizutragen, um dem
Gedanken der staatlichen Daseinsvorsorge

I' Vgl. www.destatis.de (22. 5. 2007); vgl. auch Statis-
tisches Bundesamt, Bevolkerung Deutschlands bis
2050. 11. koordinierte Bevolkerungsvorausberech-
nung, Wiesbaden 2006.

I2 Eigene Berechnung nach: Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW), Ver-
kehr in Zahlen 2005, Hamburg 2005, S. 232{.

I> Vgl. InnoZ - Innovationszentrum fiir Mobilitat und
gesellschaftlichen Wandel, Der Verkehrsmarkt 2030,
Berlin 2007, S. 3.

I+ Vgl. DIW/Infas, Mobilitit in Deutschland 2002,
Berlin 2003, S. 7.
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gerecht zu werden — kann kaum mehr auf-
recht erhalten werden.I5

Demographische Tendenzen

10

Die wesentlichen Trends des demographi-
schen Wandels in den nichsten Jahrzehnten
in Deutschland sind die Alterung und
Schrumpfung der Bevolkerung, die Binnen-
wanderung und ihre Auswirkungen sowie die
sozialriumlichen Unterschiede der Bevolke-
rungsentwicklung. Jeder dieser Aspekte er-
zeugt erheblichen Anpassungsbedarf. Zusam-
mengenommen fihren sie zu hohem Reform-
druck. Die kaum mehr zu beeinflussenden
demographischen Verschiebungen bis 2020
werden unter anderem zu einem weiteren
Einbruch der Schiilerzahlen fithren; diese
sind zwischen 1999 und 2004 bereits um 2,9
Prozent zuriickgegangen. Es wird erwartet,
dass im Zeitraum zwischen 2004 und 2020 die
Zahl der Schiilerinnen und Schiiler um weite-
re 6,6 Prozent sinken wird. Der Bundes-
durchschnitt verdeckt auch hier die enormen
Disparititen zwischen einzelnen Lindern.
Zwischen 1999 und 2004 ist die Zahl der
Schiiler im Osten im Schnitt um fast ein Drit-
tel zuriickgegangen, wihrend in den meisten
westlichen Lindern eine leichte Zunahme zu
verzeichnen war.16

Die Bevolkerungsentwicklung iber 2020
hinaus wird moglicherweise mit noch weit
gravierenderen Konsequenzen fur beinahe
alle wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Bereiche verbunden seinl? Doch solche
Voraussagen sind naturgemify sehr unsicher,
denn weder sind kinftige Geburtenraten
noch das Migrationsverhalten Uber einen
Zeitraum von mehr als 15 Jahren serios zu be-
rechnen. Die absehbaren Haupttrends der de-
mographischen Entwicklung in den verschie-
denen Dimensionen bis zum Jahr 2020 sind
die folgenden.I?

I5 Vgl. Udo E. Simonis (Hrsg.), Infrastruktur. Theorie
und Politik, K6ln 1977.

I6 Vgl. InnoZ (Anm. 3), S. 4.

I” Vgl. Franz-Xaver Kaufmann, Schrumpfende Gesell-
schaft. Vom Bevolkerungsriickgang und seinen Folgen,
Frankfurt/M. 2005.

I8 Vgl. ausfiihrlich Weert Canzler, Verkehrsinfrastruk-
turpolitik in der schrumpfenden Gesellschaft, in: Oli-
ver Scholler/Weert Canzler/Andreas Knie (Hrsg.),
Handbuch Verkehrspolitik, Wiesbaden 2007, S.510—
532.
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Alterung: Das Durchschnittsalter der Ein-
wohner in Deutschland nimmt zu. So sinkt
zum Beispiel der Anteil der unter 40 ]iihri-
gen, also der Berufsanfinger, die zugleich ein
wichtiger Teil der Leistungstriger sind, von
1999 bis 2020 um 17 Prozent. Gleichzeitig
wichst der Anteil der tiber 60-Jahrigen um 24
Prozent. Noch dramatischer nimmt die Zahl
der uber 75-Jahrigen zu: Sie steigt sogar um
50 Prozentl® Auflerdem ist davon auszuge-
hen, dass die Lebenserwartung aufgrund bes-
serer Ernihrung und guter medizinischer
Versorgung weiter steigen wird. Schon heute
ist die am schnellsten wachsende Altersgrup-
pe die der iiber 80-Jahrigen. Gegeniiber 2000
wird sich ihr Anteil im Jahr 2020 voraussicht-
lich verdoppelt haben.

Im Gegensatz zur Alterung setzt die
Schrumpfung der Gesamtbevolkerung in
Deutschland etwas spiter ein. Ab 2010 ist bei
einer unterstellten Nettozuwanderung von
100 000 Personen pro Jahr und bei einer etwa
konstanten Geburtenrate mit einem stetigen
Bevolkerungsriickgang auf unter 68 Millio-
nen im Jahre 2050 zu rechnenl® Die
Schrumpfung tritt nach 2020 beschleunigt
auf. Demographen sprechen vom ,Echoef-
fekt“ temporir niedriger Geburtenraten, der
selbst durch ein deutlich hoheres Reprodukti-
onsniveau nicht mehr ausgeglichen werden
kann.I!!

Zuwanderung: Unterstellt wird bei allen
demographischen Modellrechnungen eine
Nettozuwanderung. Bei den optimistischen
Varianten des Statistischen Bundesamtes wur-
den bis vor zwei Jahren noch jihrliche Migra-
tionsgewinne von 200000, ab 2010 sogar von
300 000 Personen angenommen.l'2 Angesichts
erheblicher Ab- bzw. Riickwanderung wiirde
dies eine Bruttozuwanderung von bis zu
einer Million Personen pro Jahr voraussetzen.
In den 1980er und 199Qer Jahren wurde ledig-
lich zeitweilig eine solche Nettozuwanderung
erreicht; in der zweiten Hilfte der 1990er
Jahre lag die Zahl der Immigranten nur noch
knapp tiber der Zahl der Emigranten. Der

I° Vgl. Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung
(BBR), Herausforderungen des demografischen Wan-
dels fiir die Raumentwicklung in Deutschland, Bonn
2004.

I'© Vgl. BBR, Raumordnungsprognose 2020/2050,
Bonn 2006.

I Vgl. E-X. Kaufmann (Anm. 7), S. 52 ff.

112 Vgl. Statistisches Bundesamt (Anm. 1).



Rickgang der Zahlen deutschstimmiger Aus-
siedler, die verschlechterten Beschiftigungs-
moglichkeiten fiir neu zugezogene Arbeits-
krifte sowie die verschirfte Asylpolitik sind
die Hauptgriinde fiir eine seither deutlich sin-
kende Zuwanderung einerseits und eine signi-
fikant gestiegene Riick- bzw. Auswanderung
anderseits. Kunftig durfte es einen verstirk-
ten Wettbewerb zwischen den OECD-Lin-
dern um gut qualifizierte Zuwanderer geben,
Nettozuwanderungsgewinne von deutlich
uber 100 000 Menschen konnen daher als un-
wahrscheinlich gelten.

Sozialraumliche Verteilung: Uberlagert wer-
den die demographischen Trends der Alte-
rung, Schrumpfung und Zuwanderung durch
eine hochst ungleiche riumliche Verteilung
von Bewohnern, von Alten und Jungen sowie
von armen und wohlhabenden Haushalten.
Neben dem schon klassischen Nord-Stid-Ge-
falle hat sich seit den 1990er Jahren ein demo-
graphischer Ost-West-Gegensatz herausge-
bildetI'3 Massive Geburtenrickginge und
massenhafte Abwanderung fielen zusammen,
umgekehrt siedelten sich kaum Menschen aus
dem Ausland im Osten an. Besonders junge
Frauen und qualifizierte Erwerbstitige mit
Karriereambitionen verlieflen — und verlassen
bis heute — die ostdeutschen Bundeslinder
und gingen in den Westen der Bundesrepu-
blik und auch ins Ausland. Als ,altersselekti-
ve Wanderung® wird dieses Phinomen in der
demographischen Forschung bezeichnet.I!*
Alle Prognosen gehen davon aus, dass sich
dieser Trend fortsetzt.I!> Die regional unter-
schiedliche Entwicklung ist aber nicht allein
ein Problem der ostlichen Bundesliander. Laut
dem jingsten Raumordnungsbericht des
Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumord-
nung (BBR) hat ein Drittel der deutschen Ge-
meinden seit Beginn der 1990er Jahre Ein-
wohner verloren, darunter auch viele Kom-
munen im Westen: ,,Die Zahl der Gemeinden
mit schrumpfender Bevolkerung steigt lau-
fend. Thr Anteil an der Gesamtbevolkerung
wichst. Die Diskrepanz in der Dynamik von
wachsenden und schrumpfenden Gemeinden
wird ebenfalls grofier.“I1'6

I3 Vgl. Josef Ehmer, Bevolkerungsgeschichte und
Historische Demographie 1800-2000, Miinchen 2004,
S. 16f.

I+ Vgl. Ralf Mai, Abwanderung aus Ostdeutschland,
Frankfurt/M. 2004.

I'5 Vgl. BBR (Anm. 10).

I'6 BBR, Raumordnungsbericht 2005, Bonn 2005, S. 30.

Die Schere zwischen armen und reichen
Regionen offnet sich weiter. Es findet nicht
nur kein wirksamer Ausgleich zwischen den
sich hochst unterschiedlich entwickelnden
Landesteilen mehr statt,|'” sondern auch die
Divergenz wird durch das ungebrochene
Wanderungsverhalten verschiarft. So hat sich
die regional hochst unterschiedliche Arbeits-
losigkeit verfestigt, und auch andere Indika-
toren der Standortbeschreibung deuten auf
eine fortschreitend auseinander strebende
Entwicklung hin. Damit wachsen auch die
Pendlerverflechtungen weiter. Im Jahr 2003
pendelten 56 Prozent der sozialversiche-
rungspflichtig Beschiftigten, d.h., sie iber-
schritten beim Weg von der Wohnung zum
Arbeitsplatz  die Gemeindegrenze.l'8 Vor
allem in den strukturschwachen Gebieten
Ostdeutschlands sind die Pendeldistanzen
stark gestiegen.

Kiinftige Verkehrsinfrastrukturpolitik

Die Alterung und Schrumpfung sowie die
fortschreitende Individualisierung der Gesell-
schaft haben Konsequenzen fir die Infra-
strukturpolitik. Denn in historischer Pers-
pektive galt insbesondere die Verkehrsinfra-
struktur als Wechsel auf eine bessere
Zukunft. Nationale Motive fiir den Infra-
strukturausbau vermischten sich Ende des 19.
Jahrhunderts in Deutschland mit regionalen
und kommunalen Interessen reformpoliti-
scher Anspriiche. Das dynamische Wachstum
der frihen Industrialisierung hatte zu bis
dahin nicht gekannter Verstidterung gefthrt.
Wasserver- und -entsorgung, Energie fiir die
Bevolkerung und Fabriken, aber auch logis-
tische Erfordernisse und Wohnraum fiir die
zustromenden Arbeiter und ihre Familien
wurden als neue kommunale Aufgaben defi-

17 Um dem entgegenzuwirken, wurde im Rahmen der
Aufbauhilfe Ost verstirkt in die Modernisierung und
den Neuaufbau der Infrastruktur investiert. Hinter
dieser Strategie stand die Hypothese, dass staatliche
Vorleistungen gewerbliche Aktivititen nach sich zogen
und private Investoren anlockten. Das war bis auf we-
nige Ausnahmen aber nicht der Fall. In vielen Regio-
nen in Ostdeutschland gibt es keine sich selbst tra-
gende Wirtschaftsstruktur, die Arbeitslosigkeit liegt
vielerorts bei 20 Prozent und mehr, die Zahl der
Transferempfinger uibertrifft nicht selten die Zahl de-
rer, die von eigenem Einkommen leben. Vgl. Ge-
sprachskreis Ost der Bundesregierung, Kurskorrektur
des Aufbau Ost (Red.: Klaus von Dohnanyi/Edgar
Most), 28. 6. 2004, Hamburg—Berlin.

I' Vgl. BBR (Anm. 16), S. 78.
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niert. Die Mobilisierung und Bereitstellung
erheblicher investiver Mittel war dabei an
eine dirigistische Durchgriffspolitik gebun-
den. Die neuen Versorgungsnetze boten die
Gewihr fiir eine prosperierende Wirtschaft
und sollten der breiten Bevolkerung zu ,be-
zahlbaren“ Preisen angeboten werden, im
Gegenzug herrschte ein Zwang zum An-
schluss an die staatliche Netzplanung. Es ist
kein Zufall, dass wichtige Infrastrukturgeset-
ze zu Beginn des ,Dritten Reiches“ erlassen
wurden. So atmet auch das geltende Perso-
nenbeforderungsgesetz (PBefG) noch immer
den Geist der Zwangsbewirtschaftung. Bis
heute wird der gewerbliche Transport von
Personen nicht dem Markt iiberlassen, son-
dern als offentliche Aufgabe begriffen und
entsprechend streng reglementiert. Dafur
sind die Genehmigungsinhaber wie Lizenz-
nehmer vor Konkurrenz geschiitzt. Analog
waren die Gesetze fir die Strom- und Was-
serversorgung gestaltet.I!?

Stiirmisches Stidtewachstum und Land-
flucht gehoren der Vergangenheit an. Eine
Grundversorgung mit kollektiven Gtitern
wie Strom, Wasser, Miillentsorgung und
Heizenergie ist gegeben; ihre Bereitstellung
ist in private oder privatisierte Unternehmen
tberfiihrt worden. Die Netzinfrastrukturen
sind flichendeckend vorhanden. Insbesonde-
re das Verkehrsnetz konnte in Deutschland
mit einem international beachteten Leistungs-
stand ausgebaut werden, wobei inzwischen
allerdings mehr und mehr Probleme hinsicht-
lich der Finanzierung drohen.I?® Unter ver-
stairkten Druck geraten die Infrastrukturen
und ihre Finanzierung nicht nur, weil sie sich
oftmals am Ende ihrer Lebensdauer befinden
und damit der Wartungs- und Reparaturauf-
wand steigt. Zusitzlich werden sie durch sin-
kende Nachfrage belastet. Eine abnehmende
Nutzung von Infrastrukturen ist eines der
sichtbarsten Merkmale von Schrumpfungsre-
gionen. Das gilt fur altindustrielle und landli-
che Regionen in den ostdeutschen Bundeslan-
dern, die nach dem Zusammenbruch der
DDR mit dramatischen Einschnitten bei den

1" Vgl. Weert Canzler/Andreas Knie, Demografische
und wirtschaftsstrukturelle Auswirkungen auf die
kiinftige Mobilitit (WZB discussion paper SP III
2005-106), Berlin 2005, S. 12 ff.

12 Vgl. Uwe Kunert/Heike Link, Prognose des Er-
satzinvestitionsbedarfs fiir die Bundesverkehrswege
bis zum Jahre 2020 (DIW-Beitrige zur Struk-
turforschung 187), Berlin 2001.
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Arbeitsplitzen in Industrie und Landwirt-
schaft fertig werden mussten. Die wirtschaft-
liche Basis zerbroselte innerhalb weniger
Jahre.12!

Im Verkehr kommt im Vergleich zu ande-
ren Netzinfrastrukturen als Besonderheit
hinzu, dass der OPNV gegeniiber dem MIV
dramatisch an Bedeutung verloren hat. Wih-
rend zum Zeitpunkt des Erlasses des PBefG
der private Automobilverkehr erst in Ansit-
zen zu erkennen war, nimmt mittlerweile der
Anteil des MIV - nicht zuletzt dank jahr-
zehntelanger  staatlicher Unterstitzung -
einen Marktanteil von gut 85 Prozent ein. In
lindlichen Regionen steigt die Bedeutung des
Autos noch weiter und erreicht im Schnitt
gut 90 Prozent der Verkehrsleistung. Umge-
kehrt wird in diesen Regionen der OPNV
praktisch nur noch von Schiilern und Auszu-
bildenden genutzt, deren Anteil in West-
deutschland rund 90 Prozent und in Ost-
deutschland mehr als 95 Prozent ausmacht.122
Das Auto bedarf zwar des Straflennetzes und
einer polizeilich iberwachten Straflenver-
kehrsordnung, seine Benutzung liegt jedoch
im Belieben jedes Privatbesitzers. Es bietet
mehr Handlungsoptionen als jedes noch so
gut ausgebaute 6ffentliche Bus- und Bahnan-
gebot und stellt fiir seine Nutzer einen selbst-
bestimmten Raum dar.I?? Es ist das ideale ver-
kehrstechnische Unterpfand einer zu Indivi-
dualisierung und Flexibilisierung treibenden
Gesellschaft.1?* Darin liegt nicht zuletzt der
entscheidende Vorteil dieses Transportmittels
gegeniiber dem OPNV.I%

12t Vgl. Gesprichskreis Ost (Anm. 17).

12 Vgl. InnoZ (Anm. 3), S. 8.

12 Vgl. die Ergebnisse der jingeren sozialwissen-
schaftlichen Mobilititsforschung: Hartmut Heine/
Ridiger Mautz/Wolf Rosenbaum, Mobilitit im All-
tag, Frankfurt/M. 2001; Andreas Knie, Ergebnisse und
Probleme sozialwissenschaftlicher Mobilitits- und
Verkehrsforschung, in: O. Scholler u.a. (Anm. 8),
S. 43-60.

I2* Vgl. ebenso Weert Canzler/Andreas Knie, Mog-
lichkeitsraume. Grundrisse einer modernen Mobili-
tits- und Verkehrspolitik, Wien-K6ln-Weimar 1998;
Projektgruppe Mobilitit, Die Mobilititsmaschine,
Berlin 2004.

1 Der Siegeszug des Automobils hat in Deutschland
seit den 1970er Jahren zur Massenmotorisierung ge-
fithrt. Im Jahre 2004 konnten 77 Prozent der west-
deutschen Haushalte tiber mindestens ein Auto ver-
fugen, in tber einem Fiinftel der Haushalte standen
sogar zwei und mehr Autos zur Verfiigung; vgl. Statis-
tisches Bundesamt, Datenreport 2005, Bonn 2005. Zu
berticksichtigen ist bei diesen aggregierten Zahlen, dass



In der Verfiigbarkeit und in den Zahlen der
Fahrerlaubnisse spiegeln sich die demogra-
phischen Phinomene der Gesellschaft wider.
Wihrend die Gruppe der Fihrerscheinlosen,
also beinahe ausschliefflich die der Schiiler
und Auszubildenden, signifikant kleiner
wird, werden die Alten absolut und relativ
zur Gesamtbevolkerung mehr und mehr. Die
zukiinftigen Kohorten Alterer werden im
Gegensatz zu den bisherigen in ihrer groflen
Mehrheit sowohl mit einem Fuhrerschein
ausgestattet sein als auch tiber Fahrpraxis und
einen eigenen Pkw verfligen. Die spezifischen
(Auto-)Mobilititsraten der iiber 65-Jihrigen
von morgen werden aller Voraussicht nach
steigen.

Als neue Randbedingung schilt sich
schliefflich eine zunehmende Stadt-Land-
Spaltung heraus: Die verdichtete Stadt
braucht selbst dort, wo sie Einwohner ver-
liert, auch kiinftig 6ffentlichen Verkehr. Das
gilt umso mehr fiir prosperierende Stidte und
Ballungsraume. Schon aus Platzgriinden wire
eine weitere Zunahme des Autoverkehrs vol-
lig dysfunktional. Anders sieht es in weniger
verdichteten, insbesondere in lindlichen Re-
gionen aus. Dort, wo es geniigend Verkehrs-
flichen und beinahe Vollmotorisierung gibt,
ist die Finanzierung des OPNYV aus Steuer-
mitteln nur mit sozial- und umweltpoliti-
schen — oder im Fall des Schiilerverkehrs mit
bildungspolitischen — Argumenten zu be-
grinden. Die o6konomische Voraussetzung
fiir einen effizienten Bus- und Bahnverkehr,
die Biindelung von Nachfrage, droht aufler-
halb der verdichteten Stidte zu entfallen. An
die Stelle der ,Grofiraumgefifle“ konnte
daher ein innovatives, flexibles Angebot tre-
ten, das mit Kleinfahrzeugen, Taxis, Vans
oder Kleinbussen realisiert wird.I26

es ein erhebliches Gefille in der Fahrzeugverfiigbarkeit
zwischen Stadt und Land gibt: je dichter die Besied-
lung, desto geringer ist die Fahrzeugausstattung der
privaten Haushalte. Lediglich bei den tiber 60-Jih-
rigen, vor allem bei den ilteren Frauen auf dem Lande,
gibt es noch einen nennenswerten Anteil von Fiihrer-
scheinlosen. Bei allen anderen Altersgruppen liegt die
Fiihrerscheinquote bei 80 bis 90 Prozent, bei den 21-
bis 29-Jahrigen sogar bei tiber 95 Prozent.

126 Schrumpfende lindliche Regionen bieten sich ge-
radezu an fiir ,neue Gemeinschaftsverkehre®. Einzel-
beispiele sowohl fir Anruf- als auch fir Biirgerbusse
machen positive Schlagzeilen. Doch liegen die Hiirden
fir die Realisierung und fiir die Finanzierung im Re-
gelbetrieb hoch. Dafiir missen elastische Angebote in
das rechtliche Korsett des PBefG gepresst werden; vgl.

Wandel der Staatlichkeit?

In der Stadt- und Raumplanung werden die
Probleme hinsichtlich der Anpassungsleis-
tungen in den Infrastrukturen insbesondere
in den Schrumpfungsregionen ausfuhrlich
diskutiertl” Die akuten Aufgaben beim
Stadtumbau Ost stehen im Vordergrund. Ei-
nigkeit besteht darin, dass die Kosten fiir die
Nutzer von Infrastrukturen steigen werden.
Wachsende Finanzierungslasten fiir 6ffentli-
che Infrastrukturen zwingen vielerorts zum
Abbau offentlicher Dienstleistungen und zur
Installierung neuer privater Betreibermo-
delle.I” Der Verkauf kommunalen Eigentums
und public private partnerships sind in vielen
Stidten und Gemeinden der Hoffnungsanker,
wenn sie auch oft nicht strategisch angegan-
gen werden, sondern aus der Not prekirer
Haushaltslagen geboren sind.

Die Anpassungen der Verkehrspolitik an
die demographisch und wirtschafts- sowie re-
gionalstrukturell verstirkten Verschiebungen
in der Nachfrage in den verschiedenen Trans-
portmirkten zum einen und an die Gleichzei-
tigkeit von Schrumpfen und Wachsen zum
anderen stehen dagegen erst am Anfang. Als
offizielles Dokument der Zielplanung gilt der
Bundesverkehrswegeplan (BVWP), der Infra-
strukturinvestitionen bis 2015 fixiert, dessen
Grundprimissen aber auf einem Wirtschafts-
wachstum von mehr als 2,5 Prozent pro Jahr,
einer kontinuierlich steigenden Bevolkerung
sowie einem stindig steigenden Einkommen
beruhen — Annahmen, die praktisch von kei-
nem wissenschaftlichen Institut mehr geteilt
werden.1?? Der Neuauflage des BVWP steht
daher noch bevor, was in den Verkehrswis-
senschaften als Paradigmenwechsel mittler-
weile vollzogen wurde: ,In the future, the

Lisa Ruhrort, Zu den Auswirkungen mentaler und
struktureller Innovationsblockaden im Kontext aktu-
eller Reformversuche, in: Oliver Schéller (Hrsg.), Of-
fentliche Mobilitit. Perspektiven fiir eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung, Wiesbaden 2005, S. 128-154.

17 Vgl. im Uberblick: Christian Holz-Rau/Joachim
Scheiner, Verkehrsplanung und Mobilitit im Kontext
der demografischen Entwicklung. in: Straflenver-
kehrstechnik, (2004) 7, S.341-348; Georg Schiller/
Stefan Siedentop, Infrastrukturfolgekosten der Sied-
lungsentwicklung unter Schrumpfungsbedingungen,
in: DISP, 160 (2005) 1, S. 83-93.

128 Vgl. Deutsche Bank Research, Demografische Ent-
wicklung verschont offentliche Infrastruktur nicht.
Aktuelle Themen, Nr. 294 (2004), Autor: Tobias Just.
12 Vgl. InnoZ (Anm. 3), S 2.
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planners’ main task will be restructuring, ra-
ther than enlarging infrastructure.“I?°

Aber auch die den operativen Alltag des
Verkehrs regulierenden Gesetze wie das
PBefG, das Allgemeine Eisenbahngesetz, das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz ~ oder
das Regionalisierungsgesetz folgen noch im-
mer dem Pfad einer wachstumsorientierten
Erschliefungspolitik. Eine den demographi-
schen und wirtschaftsstrukturellen Entwick-
lungen angemessene Skalierung und Flexibili-
sierung des OPNV-Angebotes ist in diesen
Gesetzen nicht vorgesehen. Ziel der Anpas-
sung der gesetzlichen Grundlagen im Ver-
kehrssektor muss es aber sein, von einer
flichendeckenden und  steuerfinanzierten
Grundversorgung Abschied zu nehmen und
auf eine bedarfsorientierte, nutzerfinanzierte
Angebotsbereitstellung umzuschwenken. Es
gilt, Fehlallokationen offentlicher Mittel bei
Investitionen und Betriebszuschiissen sowie
durch steuerliche Anreize zu vermeiden.
Hierzu bedarf es der Internalisierung externer
Kosten durch den Einstieg in eine Nutzer-
finanzierung sowie den Abbau innovati-
onshemmender Uberregulierungen und Sub-
ventionen von nicht angepassten Angebots-
formaten.

Die Abkehr von einer kompensatorischen
Infrastrukturpolitik im Verkehr und der Um-
stieg auf eine Nutzerfinanzierung bedeuten
auch den Wechsel von der Objekt- zur Sub-
jektférderung, wie sie im Wohnungsbau be-
reits realisiert worden ist. An die Stelle eines
flichendeckenden Angebots von Bussen und
Bahnen werden Unterstiitzungsleistungen fir
definierte Bediirftigkeit treten. Ein Mobili-
tatsgeld Taxigutscheine oder sogar Beihilfen
fir eine Autoanschaffung stellen sinnvolle In-
strumente dar, um individuelle Mobilitit dort
zu sichern, wo kollektive Verkehrsangebote
okologisch und 6konomisch nicht mehr sinn-
voll betrieben werden konnen. Dort, wo in
absehbarer Zeit kaum gebiindelte Verkehre
im Routinebetrieb auftreten werden, sollten
Moglichkeiten fiir private Initiativen geschaf-
fen werden und beispielsweise der Geltungs-
bereich des PBefG begrenzt werden.I’!

I3° Dirk Zumkeller/Bastian Chlond/Wilko Manz, In-
frastructure Development Under Stagnating Demand
Conditions — a New Paradigm? IfV-Report Nr. 04_1,
Karlsruhe 2004, S. 9.
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Es geht nicht nur um die Anpassung der Ver-
kehrspolitik und die Umsteuerung in der Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung an verinderte
Rahmenbedingungen einer schrumpfenden
Gesellschaft. Im Kern ist mit den skizzierten
Folgen des demographischen und wirtschafts-
strukturellen Wandels das Selbstverstindnis
der deutschen Nachkriegsdemokratie tangiert.
Der mit ,Modell Deutschland“ umschriebene
Konsens einer grundsitzlichen Erschliefungs-
politik wird kaum mehr aufrecht zu erhalten
sein. Die Sicherung ,gleichwertiger Lebensbe-
dingungen® sollte als Politikziel aufgegeben
werden, weil sich dahinter lediglich ein sub]ek—
tives Recht verbirgt, kein objektives auf eine
definierte staatliche Leistung. Die Formel ist
in Verdacht geraten, als Legitimationsbeschaf-
fung fiir einen starken und dirigistischen Staat
zu dienen, der sein Leistungsprogramm zwar
deutlich reduziert, seinen Geltungsanspruch
hingegen ausbauen will.

Die sich in den nichsten Jahrzehnten ex-
trem entwickelnden Disparititen werden
auch den Wandel der Staatlichkeit forcieren
und die staatliche Eingriffstiefe differenzieren
miissen. Der moderne Interventionsstaat
wird nicht mehr flichendeckend agieren, son-
dern seine Kapazititen auf Riume konzen-
trieren, in denen ein hoher Finanzierungs-

und Regelungsbedarf besteht.

Bt Uber Konsequenzen aus diesen Erkenntnissen fiir die
Erstellung offentlicher Giiter gibt es unterschiedliche
Ansichten. Auf der einen Seite wird fiir einen Reform-
weg pladiert, der darauf hinausliuft, die staatliche Ferti-
gungstiefe zu verringern; vgl. Frieder Naschold u.a.,
Leistungstiefe im offentlichen Sektor, Berlin 1996;
Meinhard Miegel, Epochenwende. Gewinnt der Westen
die Zukunft?, Berlin 2005. Die 6ffentliche Hand behielte
zwar die Verantwortung fir die Infrastruktur, fir den
Betrieb dieser Anlagen wiren aber in erster Linie pri-
vatwirtschaftliche Betreiber zustindig. Auf der anderen
Seite wird fiir einen wiedererstarkten Staat pladiert, der
sich dem sozialen Auseinanderdriften und einem weite-
ren Absinken des erreichten Wohlfahrtsniveaus ent-
gegenstellen solle; vgl. Stephan Leibfried/Michael Ziirn,
Von der nationalen zur post-nationalen Konstellation,
in: dies. (Hrsg.), Transformation des Staates?, Frankfurt/
M. 2006, S. 19-65; Erhard Eppler, Auslaufmodell Staat,
Frankfurt/M. 2005. In dieser Argumentationslinie sind
umfassende sozialstaatliche Leistungen als Basis des
europdischen Sozialmodells gegeniiber neoliberalen
Desintegrationsstrategien selbstbewusst und engagiert
zu verteidigen; vgl. Jeremy Rifkin, Der europiische
Traum, Frankfurt/M. 2005.
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on Climate Change
(IPCC), zu den wirt-
schaftlichen und ge-
sellschaftlichen Folgen
einer langfristigen Ver-
inderung des Klimas,
aber auch extreme Wit-
terungsereignisse wie
der Orkan ,Kyrill
oder der sommerliche
April 2007. Es besteht
ein breiter Konsens
dartiber, dass neben
jener  Klimaentwick-
lung, die durch natirli-
che Ursachen bedingt
ist, auch menschliche
Aktivititen Klimain-
derungen verursachen.
Die im 20. Jahrhun-
dert beobachtete Tem-
peraturerhohung wird
grofitenteils auf an-
thropogene, durch

menschliches Handeln hervorgerufene Ursa-

chen zurtickgefithrt.l!

Wichtigste Ursache fur den anthropogenen

Treibhauseffekt ist die Verbrennung fossiler
Rohstoffe (Ol, Kohle und Gas) in Kraftwer-
ken zur Energieerzeugung, in der Industrie,
im Gewerbe und den privaten Haushalten
sowie im motorisierten Verkehr. Das dabei
freigesetzte Kohlendioxid (CO,) trigt neben
anderen Klimagasen (Wasserdampf/H,0O, Me-
than/CH,, Lachgas/N,O und Ozon/O;) zur

Erhohung der Durchschnittstemperatur auf
der Erde bei.l?

Wissenschaftliche Forschungen tber den
anthropogenen Klimawandel gibt es bereits
seit Jahrzehnten. Seit den 1970er Jahren be-
schiftigen sich auch die Entscheidungstriger
in internationalen Organisationen und natio-
nalen Behorden mit diesem Problem. Unter
der Moderation der Vereinten Nationen
wurde 1992 als Basis des globalen Klimaregi-
mes die Rahmenkonvention (United Nations
Framework Convention on Climate Change/
UNFCCC) tber Klimainderungen ausgehan-
delt. 1997 wurde in der japanischen Stadt
Kyoto ein Protokoll zu verbindlichen Emissi-
onsminderungen von Treibhausgasen aus an-
thropogenen Quellen beschlossen. In Kraft
getreten ist das Kyoto-Protokoll fiir insge-
samt 145 Mitgliedstaaten im Februar 2005.
Um die politischen Entscheidungstriger wis-
senschaftlich zum Klimawandel zu beraten,
wurde 1988 unter Federfithrung der UN-Or-
ganisationen UNEP (United Nations Envi-
ronment Program) und WMO (World Meteo-
rological Organization) der Zwischenstaatli-
che Ausschuss zum Klimawandel (IPCC)
gegrindet, der regelmaflig aktuelle For-
schungsergebnisse zusammenfasst.I?

Die Industrienationen und die Entwick-
lungslinder haben einen unterschiedlichen
Anteil an den Ursachen des Klimawandels.
Die Hauptstofirichtung des Kyoto-Proto-
kolls besteht darin, dass die Industriestaaten
stirkere Anstrengungen zum Klimaschutz
unternehmen miissen.l* Sie haben sich im
Protokoll zu einer Minderung ihrer Emissio-

It Vgl. IPCC (J. T. Houghton/Y. Ding/D. ]J. Griggs/M.
Noguer/P. J. van der Linden/D. Xiaosu) (Eds.), Cli-
mate Change 2001: The Scientific Basis. Contribution
of Working Group I to the Third Assessment Report of
the IPCC, Cambridge 2001; Bundesministerium fir
Bildung und Forschung (Hrsg.), Herausforderung
Klimawandel, Berlin 2003, S. 6.

I2 Vgl. IPCC (S. Solomon/D. Qin/M. Manning/Z.
Chen/M. Marquis/K. B. Averyt/M. Tignor/H. L. Mill-
der) (Eds.), Climate Change 2007: The Physical Sci-
ence Basis. Contribution of Working Group I to the
Fourth Assessment Report of the IPCC, Cambridge—
New York 2007, S. 4.

I* Vgl. Max-Planck-Institut fiir Meteorologie, Klima-
projektionen fir das 21. Jahrhundert, Hamburg 2006.
I+ Vgl. Hans-Jochen Luhmann/Wolfgang Sterk, Kli-
maschutzziel fiir Deutschland. Kurzstudie fiir Green-
peace Deutschland, Wuppertal Institut fir Klima,
Umwelt, Energie 2007, S. 6.
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nen um insgesamt finf Prozent zwischen
2008 und 2012 verpflichtet, wihrend die Ent-
wicklungslinder unverbindlich zur Minde-
rung ihrer Emissionen aufgerufen sind. Die
Mitgliedstaaten der EU einigten sich 1998 auf
eine EU-interne Lastenteilung ihrer Gesamt-
reduktionspflicht von acht Prozent, was eine
grofle Bandbreite von linderspezifischen
Minderungszielen zur Folge hat.’ In der Be-
trachtung der Reduktionserfolge im Vergleich
zu den Minderungszielen sind bislang nur
Deutschland, Grofibritannien, Frankreich,
Luxemburg und Schweden auf dem Weg
zur Zielerfillung. Die EU-15 werden nach
bisheriger Datenlage ihr Minderungsziel ver-

fehlen.l®

Jedem Staat bleibt es tiberlassen, wie die
verschiedenen Verursachersektoren zu den
Minderungen betragen sollen. Die meisten
CO,-Emissionen entstehen im Energiesektor.
Wihrend in den vergangenen Jahren insbe-
sondere in der Industrie Emissionsreduktio-
nen erzielt werden konnten, nahmen die
Emissionen im Verkehrssektor zu. Aufgrund
der hohen Zuwachsraten und weiterer pro-
gnostizierter Steigerungen des Verkehrs sind
Mafinahmen im Verkehrsbereich fiir den Kli-
maschutz von grofler Bedeutung. Im Folgen-
den betrachten wir die einzelnen Problemfel-
der im Verkehrssektor und entsprechende po-
litischen Handlungsstrategien fir eine CO,-
Minderungsstrategie. Aufgrund der zuneh-
menden Bedeutung des Verkehrs insbesonde-
re in den Entwicklungs- und Schwellenlin-
dern bediirfen die Entwicklungen dort beson-
derer Aufmerksambkeit.

Steigende Klimabelastungen durch
den Verkehr

16

Treibhausgasemissionen aus dem Verkehrsbe-
reich bilden einen bedeutsamen, aber nicht
dominierenden Anteil zwischen etwa 13 und
20 Prozent.l’ In den EU-15 betrug ihr Anteil
im Jahr 2004 rund 21 Prozent. Der grofite

I5 Vgl. European Environmental Agency (EEA),
Greenhouse gas emission trends and projections in
Europe 2006, Kopenhagen 2006.

16 Vgl. ebd., S. 20; Wuppertal Institut (K. O. Schalla-
bock/M.  Fischedick/B. Brouns/H.-J. Luhmann/E.
Merten/H. E. Ott/A. Pastowski/]. Venjakob), Klima-
wirksame Emissionen des PKW-Verkehrs und Bewer-
tung von Minderungsstrategien, Wuppertal 2006, S. 22.
I” Vgl. ebd., S. 28.
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Verursacher von verkehrsbedingten Emissio-
nen ist Nordamerika mit insgesamt 37 Pro-
zent der weltweiten Emissionen.I?

Bei den Emissionen im Verkehrsbereich
handelt es sich fast ausschlief{lich um CO,-
Emissionen aus Verbrennungsvorgingen in
Motoren. Der Anteil von CH, ist vernachlis-
sigbar, wihrend die N,O-Emissionen mit der
Einfthrung des Katalysators bei den Pkw an-
gestiegen sind.l° Die spezifischen CO,-Emis-
sionen je Verkehrsleistung konnten in der
Vergangenheit durch motortechnische Ver-
besserungen gesenkt werden, welche jedoch
durch eine insgesamt hohere Verkehrsleistung
kompensiert wurden.l'® Die emissionsrele-
vanten Bereiche des Verkehrssektors umfas-
sen den motorisierten Straflenverkehr, den
Luftverkehr, den Schienenverkehr und die
Binnenschifffahrt.l!! Der internationale Luft-
und Seeverkehr wird im Kyoto-Protokoll
und den entsprechenden EU-Politiken nicht
berticksichtigt und ist nicht von den Redukti-
onszielen betroffen.I2

In den EU-15 nahmen die Treibhausgase
aus dem Verkehrssektor zwischen 1990 und
2004 deutlich zu (+ 26 %), wihrend in ande-
ren Sektoren (insbesondere der Industrie)
Minderungen erzielt werden konnten. Der
straflengebundene Verkehr ist mit etwa 93
Prozent die grofite Quelle dieser Emissionen.
Die Steigerungen betrafen sowohl den Perso-
nenverkehr (+ 27 %) als auch in noch gro-
Berem Umfang den Straflengliterverkehr
(+ 51 %). In diesem Zeitraum haben die
Emissionen des Flugverkehrs — ausgehend
von einem geringen Ausgangsniveau — mit 86
Prozent am gravierendsten zugenommen.
Zwar stiegen auch die Verkehrsleistungen des
offentlichen Straflen- und Schienenverkehrs,
der Anteil dieser vergleichsweise weniger
umweltbelastenden Verkehrsarten an der Ge-

I8 Vgl. Nicholas Stern, Stern Review. The Economics
of Climate Change, Annex 7c: Emissions from the
Transport Sector, Cambridge 2006; www.hm-trea
sury.gov.uk/independent_reviews/ stern_review_ eco
nomics_climate_change/stern_review_report.cfm

(5. 6. 2007).

I Vgl. Umweltbundesamt (UBA), N,O-Emissionen
aus Pkw-Katalysatoren, Stand 1.9. 2006; www.um
weltbundesamt.de (15. 5. 2007).

19 Vgl. UBA, CO,-Emissionen nach Quellgruppen,
Stand April 2007; www.env-it.de/umweltdaten/public/
theme.do?nodeldent=2842 (4. 6. 2007).

I Vgl. EEA (Anm. 5).

1'2 Vgl. Wuppertal Institut (Anm. 6), S. 27.



samtverkehrsleistung bleibt aber gering. In
allen EU-Mitgliedstaaten wird trotz der An-
strengungen, beispielsweise den Straflenver-
kehr auf die Schiene oder auf Wasserwege zu
verlagern, von einer Zunahme des Verkehrs
und somit steigenden Emissionen im Ver-
kehrssektor ausgegangen. Damit Klimapolitik
erfolgreich ist, missen die verkehrsbedingten
Emissionen reduziert werden.

Akteure und Instrumente der Klima-

und Verkehrspolitik

Wihrend sich die Klimapolitik auf internatio-
naler Ebene etabliert hat, ist die Verkehrspoli-
tik ein klassisches nationales bzw. regionales
Handlungsfeld. Die Akteurskonstellationen
und der Zugang zum Problem verkehrsbe-
dingter Treibhausgase sind daher in beiden
Politikfeldern sehr unterschiedlich. Die Ver-
abschiedung der Klimarahmenkonvention hat
dazu gefiihrt, dass sich Umweltpolitik und
Verbiande im Wesentlichen auf internationaler
Ebene im Kontext von Verhandlungen bewe-
gen und mittlerweile ein beachtlicher Status
quo erreicht worden ist. Daran orientiert sich
die nationale und lokale Umweltpolitik, die
mit Klimaschutzkonzepten wie beispielswei-
se Gebdudesanierungsprogrammen zum Er-
reichen der Vereinbarungen beitrigt. Die Kli-
mapolitik beschiftigt sich — der Akteurskon-
stellation entsprechend — abstrakt mit dem
Verkehrssektor, und zwar vor allem mit den
fir die Treibhausgasemissionen bedeutsamen
Bereichen des motorisierten Individualver-
kehrs und des Flugverkehrs, etwa im Kontext
von Effizienzverbesserungen.

Der Top-down-Ansatz der Klimapolitik
wird im Verkehrssektor von einem Bottom-
up-Ansatz kontrastiert. Hier gibt es eine
lange Tradition von Mafinahmen und Instru-
menten, die auf Umweltvertraglichkeit fokus-
sieren. Konzepte einer nachhaltigen Mobili-
tit, vornehmlich ausgehend von eher lokalen
Umweltproblemen wie Lirm oder Luftver-
schmutzung, weisen enge Beziige zum Kli-
maschutz auf. Man kann somit von einer
Rahmung der lokalen Verkehrspolitik durch
klimapolitische Ziele und Instrumente spre-
chen. Klimapolitik kann Mafinahmen und
Instrumente im Verkehrssektor anstoflen.
Instrumente im Verkehrsbereich, die auf Ver-
kehrsvermeidung, Verlagerung und Effizienz-
steigerung setzen, sind dazu geeignet, auch

Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr zu
verringern. Dabei zielen die Instrumente zum
einen auf das individuelle Handeln der Men-
schen und von Unternechmen und zum ande-
ren auf die Art der genutzten Technologien.

Zu den Steuerungsdimensionen einer um-
weltorientierten Verkehrspolitik gehort bei-
spielsweise die Infrastrukturbereitstellung
und Verkehrsplanung, die mafigeblich zur
Steuerung der Verkehrsflisse beitrigt; das
Angebot wirkt sich unmittelbar auf Verkehrs-
verhalten aus. Regulierung ist ein zweiter
klassischer Bereich der Verkehrspolitik.
Emissionsgrenzwerte oder Geschwindig-
keitsbegrenzungen sind Beispiele, wie Regeln
den Rahmen fiir Technologieentwicklung
und Verkehrsverhalten setzen. Okonomische
Instrumente zielen dagegen auf Steuerung
Uber den Preis: Die Kosten sind eine wesent-
liche Grundlage fiir die Entscheidungen, ob
und wie ein Weg zuriickgelegt wird. Steuern
oder Abgaben sind daher dazu geeignet, In-
vestitionsentscheidungen und die Verkehrs-
mittelwahl zu beeinflussen. Mit dem Einsatz
von Informationsinstrumenten wird beab-
sichtigt, Einfluss auf das Entscheidungsver-
halten von Personen oder Organisationen zu
nehmen. Die Instrumente entfalten sehr un-
terschiedliche Wirkungen. Maflgeblich fiir
den Erfolg einer klimaschutzorientierten Ver-
kehrspolitik ist, dass die Emissionsreduktion
mit der Kombination unterschiedlicher und
sich erginzender Instrumente verfolgt wird.
Ziel einer umweltorientierten Verkehrspolitik
muss es sein, einen Handlungsrahmen fiir
Menschen und Unternehmen zu schaffen, der
emissionsarmes Verhalten zur attraktiveren
Option macht.I!?

Verkehrspolitik in Deutschland
und Europa

Die Bundesebene nimmt bei der Finanz- und
Fiskalpolitik, Raumordungs- und Infrastruk-
turpolitik sowie der Ordnungspolitik erhebli-
chen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung
und somit auf die Emission verkehrsspezifi-
scher Treibhausgase. Insbesondere der Aus-
bau des Straflennetzes hat zu den hohen
Verkehrsleistungen des straflengebundenen
Verkehrs beigetragen. Finanzpolitische In-

I3 Vgl. H. Knoflacher, Verkehr der Zukunft/Zukunft
des Verkehrs, in: Ockobiotikum, (2003) 4, S. 4-9.
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strumente wie beispielsweise die 2005 abge-
schaffte Eigenheimzulage haben nicht unwe-
sentlich zu der Entwicklung von dispersen
Siedlungs- und Produktionsstrukturen ge-
fiihrt, die stark auf den motorisierten Verkehr
ausgerichtet sind.

Die Verkehrs- und Infrastrukturplanung
auf nationaler und regionaler Ebene ist ein
zentrales, langfristig wirksames Instrument,
um verkehrsreduzierende und fiir umweltver-
triglichere Verkehrsmittel geeignete Struktu-
ren und Standorte zu erhalten und zu schaf-
fen. In diesem Zusammenhang stehen die
Finanzierung und die Verbesserung der Be-
dingungen fiir die Angebote im offentlichen
Verkehr. Die Klimawirkung planerischer
Mafinahmen zur Eindimmung des Verkehrs-
umfangs ist schwer zu beziffern; sie stellen je-
doch die Grundlage fiir eine integrierte, auf
Klimaschutz angelegte Verkehrspolitik dar.I'4
Weitere in der Diskussion befindliche Instru-
mente zur Verbesserung des Klimaschutzes
im Pkw-Verkehr sind die Umgestaltung der
Kraftfahrzeugsteuer, bei der energieeffiziente
Pkw bevorzugt werden, oder die Einfithrung
eines allgemeinen Tempolimits auf den Auto-
bahnen. Kaum eine andere Mafinahme
konnte so einfach und so schnell einen Min-
derungsbeitrag leisten.l'S Informationen der
Offentlichkeit zu einer emissions- und schad-
stoffarmen Betriebsweise von Fahrzeugen
sind ebenfalls zu nennen. Zur Verbesserung
der Informationsbasis beim Fahrzeugkauf hat
Deutschland im Jahr 2004 die EU-Richtlinie
zur Auszeichnungspflicht von Neufahrzeu-
gen zu den Umweltbelastungen, speziell zum
Treibstoffverbrauch und den CO,-Emissio-
nen, umgesetzt. Derzeit wird eine Verbesse-
rung der Auszeichnung analog zu den Effizi-
enzklassen bei Kithlschrinken diskutiert.

Wihrend die EU in der Klimapolitik auf
internationaler Ebene nach auen als Einheit
auftritt, wirkt sie im Sektor Verkehr nach
innen. Die EU ist von zentraler Bedeutung in
der Frage der verkehrsbedingten CO,-Emis-
sionen. Hintergrund dafiir ist, dass im Luft-,
aber auch im Straflenverkehr in den Mitglied-

I'* Vgl. UBA (Hrsg.), CO,-Minderung im Verkehr,
Berlin 2003, S. 51; European Conference of Ministers
of Transport (ECTM), Cutting Transport CO, Emis-
sions. What Progress?, Paris 2007, S. 37 ff.

I'> Vgl. Wuppertal Institut/Karl-Otto Schallabéck,
Klimaschutz und PKW-Verkehr. Einordnung aktuell
diskutierter Ansitze, Wuppertal 2007, S. 5.
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staaten nur wenige Aktivititen zu verzeich-
nen waren. Auflerdem sind bereits die Schad-
stoffgrenzwerte (EURO-Normen) auf EU-
Ebene geregelt. Im Vorfeld zu den Verhand-
lungen des Kyoto-Protokolls hat die EU eine
Strategie zur Minderung der CO,-Emissio-
nen des Pkw-Verkehrs beschlossen.l'é Darin
ist festgehalten, dass die durchschnittlichen
CO,-Emissionen pro Kilometer fiir Neuwa-
gen im Jahr 2012 bei 120g CO,/km liegen sol-
len. Um einen Grenzwert zu vermeiden, bot
die europiische Automobilindustrie (ACEA)
in einer Selbstverpflichtung an, die durch-
schnittlichen Emissionen auf 140g CO,/km
bis 2008 zu senken. Die EU Kommission ak-
zeptierte dieses Angebot. Nachdem sich je-
doch abzeichnet, dass die Industrie ihre
Selbstverpflichtung nicht einhalten kann
(2004: 163g CO,/km), hat die Kommission
im Januar 2007 ein Strategiepapier zur Ein-
fiuhrung verbindlicher Flottenemissionen vor-
gelegt. Mit Hilfe von Effizienztechnologie
sollen die durchschnittlichen CO,-Emissio-
nen von Neuwagen bis 2012 auf 130g CO,/
km gesenkt werden. Noch nicht entschieden
ist, ob diese Vorgabe auf der Ebene der Mit-
gliedstaaten, der Hersteller oder aber der
Fahrzeuge umgesetzt werden soll. Bis Anfang
2008 wird eine Entscheidung erwartet.

Um die restlichen 10g CO,/km einzuspa-
ren, wird auf Biokraftstoffe gesetzt. Das
CO,-Verminderungspotenzial von Biokraft-
stoffen begriindet sich in deren (prinzipieller)
Kohlenstoffneutralitit. So wird bet ihrer Ver-
brennung nicht mehr CO, abgegeben, als die
Pflanzen wihrend ihres Wachstums aufge-
nommen haben. Das Ziel einer Erhohung des
Anteils von Biokraftstoffen am gesamten
Energieverbrauch im Verkehr auf 5,75 Pro-
zent bis 2010 wird voraussichtlich nicht er-
reicht. Es wird fiir 2010 ein Anteil von 4,2
Prozent erwartetl'? Mittlerweile fordert die
Kommission einen Anteil von zehn Prozent

I'6 Vgl. Europiische Kommission, Mitteilung der
Kommission an den Rat und das Europiische Parla-
ment. Eine Strategie der Gemeinschaft zur Minderung
der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und zur
Senkung des durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs,
Briissel 1995.

17 Vgl. Europidische Kommission, Mitteilung der
Kommission an den Rat und das Europiische Parla-
ment. Bericht tiber die Fortschritte bei der Verwen-
dung von Biokraftstoffen und anderen erneuerbaren
Kraftstoffen in den Mitgliedstaaten der Europiischen
Union, Briissel 2007.



bis 2020. Generell werden Biokraftstoffe der
ersten Generation, hergestellt aus Feldfriich-
ten wie Zuckerriiben oder Raps, von denen
der zweiten Generation, welche aus Zellulo-
sen oder mittels neuer Technologien zur Ver-
flissigung von Biomasse gewonnen werden,
unterschieden. Doch die Nutzung von Bio-
masse hat zwei Seiten: Absehbar ist, dass die
Zerstorung von natlirlichen CO,-Senken wie
Feuchtgebiete oder tropische Regenwilder
auch auf die Schaffung von Anbauflichen fiir
die Biokraftstoffgewinnung zurlickgefithrt
werden konnen.|!8

Ein weiterer wichtiger Politikansatz der
EU ist die Einbeziehung des Flugverkehrs in
den europdischen Emissionshandel. Emittie-
ren die Unternehmen mehr Treibhausgase,
missen sie Rechte dazukaufen, ist es umge-
kehrt, dirfen sie nicht genutzte Emissions-
rechte zum Verkauf anbieten. Da es im Flug-
verkehr mit wenigen Ausnahmen keine Kero-
sinsteuer gibt, die analog zur Mineraldlsteuer
den Verbrauch fossiler Energien verteuert, ist
der Emissionshandel ein Weg, tiber Mehrkos-
ten die Nachfrage zu bremsen. Da sich aber
die individuellen Flugkosten durch den zur-
zeit diskutierten Emissionshandel wahr-
scheinlich nur um 4,6 bis 39,6 Euro pro Flug
(je nach zuriickgelegter Strecke) verteuern,I!?
ist im Gegensatz zur Kerosinsteuer nur von
geringen Effekten auszugehen.|?0

Insgesamt wird die EU beim Klimaschutz
im Verkehrssektor immer wichtiger. Die
Moglichkeit, im Binnenmarkt einheitliche
Regeln zu etablieren, 16st Blockaden auf na-
tionaler Ebene auf. Gleichzeitig darf nicht
vergessen werden, dass eine Vielzahl von Po-
litiken der EU, wie z.B. der freie Warenver-

18 Vgl. Mark A. Delucchi, A Lifecycle Emissions Mo-
del (LEM): Lifecycle Emissions from Transportation
Fuels, Motor Vehicles, Transportation Modes, Elec-
tricity Use, Heating and Cooking Fuels, and Materials.
Institute of Transportation Studies, Davis 2003.

1" Vgl. Europdische Kommission, Zusammenfassung
der Folgenabschitzung: Einbeziehung des Luftver-
kehrs in das EU-Handelssystem fir Treibhausgas-
emissionsrechte (EU-ETS), Briissel 2006.

120 Vgl.  Gesellschaft fiir Wirtschaftliche = Struk-
turforschung (GWS), Schitzung der Wirkung um-
weltpolitischer Mafinahmen im Verkehrssektor unter
Nutzung der Datenbasis der Gesamtrechnungen des
Statistischen Bundesamtes, Osnabriick 2004.

kehr oder die Deregulierung des Flugver-
kehrs, negative Entwicklungen gefordert hat.
Auch in der EU ist damit ein Abbau von ver-
kehrserzeugenden Anreizen von zentraler
Bedeutung fiir zukiinftige Entwicklungen.

Schwellen- und Entwicklungslinder

Das Thema Verkehr und Klimaschutz kann
nicht ohne Bezug auf die so genannten
Schwellen- und Entwicklungslinder behan-
delt werden. Wihrend in den Industriestaaten
der bereits hohe Ausstoff an CO,Emissionen
aus dem Verkehrssektor nur noch leicht an-
steigen wird, sind fir die Schwellen- und Ent-
wicklungslinder Zuwichse von fast 3,6 Pro-
zent jahrlich prognostiziert worden (IEA
2004).

Geht man von den verkehrsbedingten Pro-
Kopf-Emissionen aus, die in Europa (EU-25)
Realitit sind, wiren die Gesamtemissionen in
China um ein Achtfaches und in Indien um
das 22-fache hoher als heute. Insgesamt
wiirde in diesen beiden Lindern fiinfmal so-
viel CO; emittiert wie 2004 im Europa der
25121 An dieser Beispielrechnung wird deut-
lich, dass Verkehrspolitik in den Schwellen-
und Entwicklungslindern kaum von der in
den Industriestaaten zu trennen ist. Solange
im Norden eine Verkehrspolitik verfolgt
wird, die sich am Wirtschaftswachstum aus-
richtet und hohe Emissionen verursacht,
kann kaum sinnvoll argumentiert werden,
dass in den Lindern des Siidens ein anderer
Weg eingeschlagen werden miisste. Grund fiir
die dramatischen Zuwichse in den Schwel-
lenlindern ist vor allem die nachholende Mo-
torisierung. Besonders kritisch ist die Situati-
on in China, denn der Pkw-Besitz korreliert
mit dem in einigen Regionen rasch steigenden
Einkommen der Menschen.l?? In Asien domi-
nieren noch die nicht-motorisierten Ver-
kehrsmittel Rad und Fufi, in Indien sind es
die motorisierten Zweirider und in Siidame-
rika die offentlichen Verkehrsmittel. Allen

2t Vgl. IEA, CO,-Emissions from Fuel Combustion
1971-2004, Paris 2006. In den USA liegen die ver-
kehrsbedingten CO, Emissionen mit sechs Tonnen pro
Kopf ungefihr dreimal so hoch wie in Europa.

122 Vgl. Daniel Sperling/Eileen Clausen, The Develo-
ping World’s Motorization Challenge. UCTC Re-
search Papers, Berkeley 2003.
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Lindern gemein ist der Trend weg von nach-
haltigen Verkehrsmitteln hin zum motorisier-
ten Individualverkehr.

In Schwellenlindern mit hohen Motorisie-
rungsraten ist das Problem Verkehr zumeist
erkannt. Es sind aber weniger Sorgen um den
Klimawandel als vielmehr lokale Probleme,
die Problembewusstsein schaffen. Instru-
mente des internationalen Klimaregimes un-
terstiitzen diese Entwicklung, insbesondere
der Global Environmental Fund (GEF) und
der Clean Development Mechanism (CDM)
im Rahmen des Kyoto Protokolls. Mit dem
CDM st es moglich, dass ein Industrieland
Mafinahmen zur Reduktion von Treibhaus-
gasemissionen in einem Entwicklungsland
durchfiihrt und gegen eine Vergtitung Carbon
Credits erwirbt, die auf die Emissionsminde-
rungsziele des Landes angerechnet werden
konnen. Damit soll Industrielindern das Er-
reichen ihrer Reduktionsziele erleichtert und
gleichzeitig ein Technologietransfer in Ent-
wicklungslinder gefordert werden. Die stren-
gen Vorschriften zur Messung von Emissi-
onseinsparungen beim CDM haben dazu ge-
fihrt, dass bislang kaum Verkehrsprojekte
realisiert worden sind.I?® Der GEF fordert
derzeit 29 Verkehrsprojekte, die sowohl auf
effiziente Technologien als auch auf die Verla-
gerung auf umweltvertrigliche Verkehrstra-
ger setzen. In Managua etwa, der Hauptstadt
Nicaraguas, werden der offentliche Nah-
verkehr gestirkt und zusitzlicher Raum fiir
den nicht-motorisierten Verkehr geschaffen,
indem staatliche, kommunale und privatwirt-
schaftliche Institutionen kooperieren. Da-
durch sollen bis 2030 jahrlich rund 146 000
Tonnen CO,-Emissionen vermieden werden.

Bewertung und Strategien

20

Im Verkehrssektor ist das Erreichen von Kli-
maschutzzielen besonders schwierig. Bisher
ist jeder Technologiesprung vom Verkehrs-
wachstum wettgemacht worden. Zwar exis-
tiert eine Anzahl von Mafinahmen, eine Aus-
sicht auf Erfolg besteht jedoch nur, wenn an

1% Vgl. Daniel Bongardt/Holger Dalkmann/Wolfgang
Sterk/Bettina Wittneben, Sustainable Transport and
the Clean Development Mechanism — Can there be a
juncture? Paper Berlin Conference 2006 on the Human
Dimensions of Global Environmental Change, Berlin
2006;  http://web.fu-berlin.de/ffu/akumwelt/bc2006/
papers/ (20. 5. 2007).
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einer Vielzahl von Stellschrauben gedreht
wird. Aufgrund der unterschiedlich aktiven
politischen Ebenen ist ein einheitliches Han-
deln schwierig.

Das Problem Klimaschutz ist ein globales,
und die EU bietet ein passendes Forum zwi-
schen gesetzgeberischer Verbindlichkeit und
globalem Problembezug. CO,-Grenzwerte
und Kerosinbesteuerung sind auf nationaler
Ebene kaum durchsetzbar. Forderung und
Einforderung effizienter Technologien als
Schliissel zum Klimaschutz sind hier am bes-
ten verortet. Die europdische Ebene garan-
tiert die Riickkopplung der international ver-
einbarten Ziele in der tatsichlichen Politik.
Die EU-Kommission strebt fiir die Post-
Kyoto-Zeit (nach 2012) Emissionsreduktio-
nen in Industrielindern von 30 Prozent im
Vergleich zu 1990 an. Ratsam wire dariiber
hinaus, dass sich die EU stirker beim Pro-
blem der Verkehrsentwicklung in Entwick-
lungslindern engagiert. Die Industrielinder
miussen zeigen, dass Wohlstand auch mit we-
niger Verkehr moglich ist, wenn man effizi-
ente Infrastrukturen und Technologien kon-
sequent fordert. Nach heutiger Einschitzung
werden Brennstoffzellenfahrzeuge, die aus-
schliefflich Wasser emittieren, jedoch auch in
absehbarer Zeit keinen nennenswerten Bei-
trag zur Problemlosung leisten konnen.12

Wie im Bau- und Energiebereich schon
praktiziert, ist es notwendig, dass Stadte und
Kommunen im Sektor Verkehr stirker strate-
gisch aktiv werden. Zu betonen sind Syner-
gien mit anderen Problembereichen wie dem
Lirmschutz, der Luftreinhaltung und der
Verkehrssicherheit. Die nationale Ebene ist
ebenfalls stark gefordert, da sie an Entschei-
dungen in Europa beteiligt ist, diese umsetzen
muss und den Rahmen fir die Kommunen
setzt. Es ist dringend geboten, dass sich die
Verkehrspolitik und -planung von Bund,
Lindern und Kommunen das Thema Klima-
schutz vermehrt aneignen und in den Vorder-
grund riicken.

12¢ Vgl. Wuppertal Institut (Anm. 6), S. 97.
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schen, okonomischen
und sozialen Dimen-
sion der Nachhaltig-
keit  unterschieden,
die in Einklang ge-
bracht werden sollen.

Die Verkehrs- und
Raumentwicklung ist
dabei ein komplexes
Themenfeld, das
durch  Zielkonflikte
zwischen den drei Di-
mensionen der Nach-

haltigkeit gepragt ist.I2
Nachhaltige Entwick-
lung beschreibt einen Prozess, der sektor-
ubergreifend, global und offen ist.> Bezieht
man die drei Dimensionen auf den Verkehrs-
bereich, so lisst sich Nachhaltigkeit wie folgt
konkretisieren. Okologie: Die vom Verkehr
ausgehenden okologischen Belastungen sind
zu minimieren, so dass die Erneuerungs- und
Austauschkapazititen der Naturhaushalte
eingehalten werden. Okonomie: Die &kono-
mischen Austauschprozesse sind zu sichern
oder zu verbessern. Verkehr ist mit dem ge-
ringstmoglichen Ressourcenverbrauch (Roh-
stoffe, Finanzen) abzuwickeln. Die Verkehrs-
ausgaben diirfen nicht tiber eine Verschul-

dung der folgenden Generation finanziert
werden. Soziales: Individuelle Teilnahme-
chancen am gesellschaftlichen Leben (Mobi-
litdt) sind ohne soziale Einschrinkungen zu
gewiahrleisten. Nach Minimierungsbemiihun-
gen verbleibende Belastungen (Lirm, Abgase)
dirfen nicht Einzelpersonen oder Gruppen
in stirkerem Maf} als andere belasten. Eine
besondere Verpflichtung besteht gegeniiber
n,schwicheren Verkehrsteilnehmern®, z.B.
mobilititseingeschrinkten und hochbetagten
Alten oder aber Kindern.

Ubereinstimmend wird in der Literatur der
Erhalt hoher Mobilitit bei gleichzeitiger Be-
grenzung des Verkehrswachstums als Aspekt
nachhaltiger Verkehrsentwicklung bezeich-
net, die in unmittelbarem Zusammenhang mit
der Raumentwicklung steht.l* Strategien der
Verkehrsvermeidung, -verlagerung und ver-
traglichen Abwicklung sollen zu einem um-
welt- und sozialvertriglichen sowie finanzier-
baren Verkehr beitragen. Verkehrsvermei-
dung meint eine Reduktion von Distanzen,
Verkehrsverlagerung die Nutzung des Um-
weltverbundes (Offentlicher Personennahver-
kehr/OPNV, Rad- und Fuflverkehr) und ver-
tragliche Abwicklung die Nutzung der Tech-

nikoption.

Verkehrs- und Raumentwicklung sind eng
miteinander verbunden. Die zersiedelten Um-
landbereiche der Stidte wiren ohne die in-
dividuelle Motorisierung breiter Bevolke-
rungsschichten und den Ausbau der Ver-
kehrsnfrastruktur nicht entstanden. Diese
Strukturen fihren umgekehrt zur langfristi-
gen Abhingigkeit vom Motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) sowie zur Entwertung
verkehrsbelasteter Standorte vor allem an

I' Vgl. Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (Hrsg.), Umweltpolitik —
Agenda 21, Berlin 1997.

I2 Dieser Artikel basiert auf Ergebnissen des For-
schungsprojektes Stadtverkehr ,Nachhaltige Regio-
nal-, Stadtebau- und Verkehrsentwicklungsplanung®
(Nr. 73.0314/2001). Zu Projektergebnissen und Bei-
spielprojekten vgl. www.nachhaltiger-verkehr.de.

I> Vgl. Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und
Verkehrswesen, Nachhaltige Verkehrsentwicklung,
Arbeitspapier 59, Koln 2003.

I* Vgl. u.a. Bundesregierung, Perspektiven fir
Deutschland. Nationale Nachhaltigkeitsstrategie, Ber-
lin 2002; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW) (Hrsg.), Verkehrsbericht
2000, Berlin 2000; dass. (Hrsg.), Integrierte Verkehrs-
politik, K6ln—Aachen 2002.
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Ortsdurchfahrten kleinerer Ortschaften, den
Hauptverkehrsstraflen und in den Innenbe-
reichen der Stadte. Hohe Belastungen in den
Stidten fordern den Prozess der Zersiede-
lung. Wirtschaftliche Probleme im Woh-
nungsbestand sind ebenso die Folge wie se-
gregationsbedingte soziale und wirtschaftli-
che Probleme der Kernstidte. Die wachsende
Pkw-Nutzung und -Abhingigkeit ist dabei
nicht nur auf die baulich-riumliche Trennung
der Funktionsbereiche Wohnen, Arbeiten
und Erholen zurtickzufiihren. Steigende indi-
viduelle Anspriiche fihren auch dazu, dass
nicht die rdumliche Nihe das ausschlagge-
bende Kriterium z.B. fiir einen Einkauf ist,
sondern ein spezielles Angebot wie Marken-
artikel, Sonderangebote oder auch Parkplit-
ze. Dies gilt ebenso fur die Wahl des Wohn-
standortes: Nicht die Nihe zum Arbeitsort
ist entscheidend, sondern Wohnwiinsche wie
ein eigener Garten, Ruhe oder Nihe zur
Natur. Die Erreichbarkeit mit dem Auto
wird vorausgesetzt. Dies hat zur Folge, dass
auch in den nutzungsgemischten baulich-
raumlichen Strukturen immer verkehrsauf-
wendiger gelebt wird.

An vielen Stellen wird die Raum- und Ver-
kehrsentwicklung durch planerische sowie
politische Entscheidungen und Rahmenset-
zungen beeinflusst: durch Entscheidungen
tber Infrastrukturmafinahmen wie den Bau
einer Strafle oder einer Schienenstrecke, steu-
erliche Verglinstigungen wie die Pendlerpau-
schale oder das Dienstwagenprivileg, die Ver-
gabe von Fordergeldern zum Straflenbau
oder zur Forschung im Verkehrsbereich und
die Gestaltung von Gesetzen und Vorschrif-
ten wie der Straflenverkehrsordnung sowie
die kommunale Planung. Das bisher domi-
nante, aber nicht nachhaltige Prinzip lau-
tet: Kompensation fehlender Moglichkeiten
durch hohere Geschwindigkeit. Hiermit ver-
bunden sind Prozesse raumlicher Konzentra-
tion, hiufig an Pkw-orientierten Standorten
(z.B. Outlet-Zentren oder Einkaufszentren
auf der ,grinen Wiese“), Spezialisierung und
Dispersion sowie — als Kehrseite — weniger
Moglichkeiten bei geringer Geschwindigkeit.
Die zumindest teilweise verkehrsinduzierte
raumliche Spezialisierung fihrt zu einem gro-
fen ,Moglichkeitsraum® der Pkw-Besitzer
und einer abnehmenden Erreichbarkeit von
Gelegenheiten fiir Personen ohne Auto. In
der Mobilititssicherung fiir mobilititseinge-
schrinkte Menschen liegt die wichtigste so-
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ziale Verpflichtung einer nachhaltigen Raum-
und Verkehrsplanung.

Nachhaltige Planung und Politik beschrin-
ken sich nicht auf die Verkehrsinfrastruktur
(Strafie, Schiene), den Verkehrsbetrieb (Erhal-
tung, Pflege, Busbetrieb), die Verkehrsab-
wicklung (Ampelschaltungen, Informations-
systeme) und die Verkehrsmittelnutzung
(Nutzung von Auto, OPNYV, Fahrrad, Fuf3-
verkehr). Das Augenmerk richtet sich ebenso
auf die rdaumlichen Verflechtungen und auf
die zurtickgelegten Distanzen.

Integration der Siedlungs- und
Verkehrsplanung

Eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung basiert auf der Verkniipfung von
Standort- und Verkehrsplanung. Eine inte-
grierte Planung von Raum und Verkehr muss
bestehende Strukturen erhalten und funkti-
onsfihig entwickeln, anstatt immer neue Fla-
chen zu beanspruchen. Die folgenden Maf3-
nahmen konkretisieren die Kernaussage
nachhaltiger Raumentwicklung: ,Innenent-
wicklung vor Auflenentwicklung®.

Durch den Umban bestehender Gebinde
und den Dachgeschossausbau kann innerstad-
tischer Wohnraum gewonnen werden. Sanie-
rungs- und Umbaumafinahmen, z.B. die Zu-
sammenlegung von kleineren zu groferen
Wohnungen, sind geeignet, den Wohnstan-
dard an heutige Anspriiche anzupassen. In den
Bestandsquartieren kommt der Nachverdich-
tung mit altengerechten Wohnungen hohe Be-
deutung zu.

Flichen- und Gebduderecycling: Die Schlie-
flung von Bauliicken bietet die Moglichkeit,
Wohnraum, Ladenlokale oder Gewerbefli-
chen zu schaffen, ohne zusitzliche Flichen in
Anspruch zu nehmen. Dies gilt auch fir
die Um- und Wiedernutzung brachliegender
und/oder untergenutzter Flichen (ehemalige
Bahnflichen, Kasernengelinde, altindustrielle
Standorte). Bei der Brachflichenreaktivierung
konnen kurzfristig hohe Sanierungskosten
entstehen. Belastete Altstandorte stellen ohne
eine Sanierung ,Schattenschulden® dar, wenn
unter Inanspruchnahme neuer Flichen die
notwendige Sanierung auf nachfolgende Ge-
nerationen verschoben wird. Durch die syste-
matische Erfassung und Darstellung von Ver-



dichtungspotenzialen in Liegenschafts- bzw.
Bauliickenkatastern konnen Flichenpoten-
ziale erkannt und genutzt werden. Ein profes-
sionelles kommunales und regionales Fli-
chenmanagement stellt eine wichtige Voraus-
setzung fiir eine ressourcenschonende Sied-
lungsentwicklung dar.

Eine verkehrssparsame stidtebauliche Ent-
wicklung strebt nach ausgewogener Nut-
zungsmischung in Bestand und Neunbau und
vertraglicher Nutzungsnachbarschaft. Die
Ansiedlung von Beschiftigungs-, Versor-
gungs-, Freizeit- und Bildungsmoglichkeiten
in Gebieten mit dominanter Wohnnutzung
(z.B. in Groflwohn- oder Einfamilienhaus-
siedlungen) kann diese Standorte aufwerten.
Die ausreichende Versorgung vor allem
mit Einzelhandelseinrichtungen, Kindergir-
ten und Schulen sowie eine attraktive Gestal-
tung des Umfeldes einschliefilich der 6ffentli-
chen Griinflichen verbessern die Lebens-
und Aufenthaltsqualitit und unterstiitzen
umweltfreundliche Mobilitait im Nahraum.
Umgekehrt sind in Gebieten mit tiberwiegen-
der gewerblicher Nutzung unter Berticksich-
tigung der Vertriglichkeit vor allem Wohnun-
gen zu erginzen. Bei Neubauvorhaben ent-
scheidet die bauliche Dichte mit tber die
Chancen von Versorgungsangeboten im
Quartier. Mischgenutzte Strukturen erleich-
tern die Erschliefung durch den OPNV und
konnen zu einer Reduzierung des Stellplatz-
bedarfs durch Mehrfachnutzung beitragen.

Forderung differenzierter Wobnformen im
Bestand: In integrierter Lage ist ein Wohnan-
gebot zu schaffen, das durch private Auflen-
bereiche — Terrasse, Balkon oder eigener Gar-
ten — mit dem Angebot auf der ,grinen
Wiese“ qualitativ konkurrieren kann und
dabei die Vorteile des urbanen Wohnens bie-
tet. Auf innerstidtischen Brachflichen kon-
nen verdichtete Formen von Einfamilienhiu-
sern entstehen. Blockinnenbereiche konnen
attraktive Auflenriume fiir die Bewohner dar-
stellen. Die Anpassung des Wohnungsbestan-
des an die Anspriiche alterer Menschen ist
dabei eine zentrale Herausforderung.

Umnutzbarkeit von Gebduden und Struk-
turen: Auch kiinftig werden sich die Anfor-
derungen an Gebiude und Strukturen konti-
nuierlich verindern. Deren Optimierung auf
aktuelle Nutzungsanforderungen kann bei
der Langlebigkeit des Gebauten eine erhebli-

che Einschrinkung fiir kiinftige Nutzungs-
moglichkeiten darstellen. Die hohe Attrakti-
vitdt stidtischer Griinderzeitquartiere beruht
neben ihrer Lage im Stadtgefiige vor allem
auf Nutzungsflexibilitit, Alterungsfahigkeit
und Gestaltqualitit. Gebiude konnen z.B.
die Umnutzung von Biros in Wohnungen
(oder umgekehrt) zulassen. Diese Ansitze
konnen in Stadtentwicklungskonzepte einge-
bunden sein oder sich als Einzelvorhaben auf
ein Quartier beziehen. Innenentwicklung und
Nutzungsmischung schaffen Voraussetzun-
gen fir kurze Wege. Gleichzeitig gilt es, der
Abwanderung der Wohnbevolkerung ins
Umland mit hohem Flichenverbrauch und
starken Verkehrsverflechtungen entgegenzu-
wirken.l®

Biirger und Unternehmen agieren zuneh-
mend Uber politisch-administrative Grenzen
hinweg. Man wohnt beispielsweise in der
Stadt A, arbeitet in der Nachbarstadt B und
erledigt seine Einkdufe in einem dritten Ort
C. Eine regionale Strategie der ,Innenent-
wicklung vor Auflenentwicklung” und der
Vorrang fiir Standorte mit guter OPNV-An-
bindung sind von zentraler Bedeutung. Die
Zusammenarbeit benachbarter Gemeinden
insbesondere bei der Ausnutzung verfiigba-
ren Baulandes und gegebenenfalls erginzen-
der Baulandausweisung ist Voraussetzung
einer flichensparenden Entwicklung. Zur
Umsetzung einer nachhaltigen Raum- und
Verkehrsplanung sollte in Gebieten mit riick-
laufigen Bevilkerungszahlen von der Inan-
spruchnahme neuer Flichen abgesehen wer-
den, da dies die Effizienz der stidtischen
und regionalen Struktur einschliefflich des
Verkehrssystems reduziert. Oberste Prioritit
besitzt auch aus regionaler Perspektive
die stidtebauliche Entwicklung integrierter
Standorte in der Kernstadt sowie zumindest
in grofleren Umlandgemeinden. Das Schie-
nennetz kann als Leitstruktur fiir eine regio-
nale Siedlungsentwicklung dienen. Neue
Siedlungsgebiete im Umland sollten nur
unter Beriicksichtigung einer guten OPNV-
Erschlieffung ausgewiesen werden.

I5 In Freiburg i.Br. etwa wird seit den 1960er Jahren
eine Verkehrsplanung betrieben, die u.a. den Ausbau
des OPNV, die Komplettierung des Radwegenetzes,
Verkehrsberuhigung und die Biindelung des MIV zum
Ziel hat. Vgl. BMVBW (Hrsg.), Nachhaltige Raum-
und Verkehrsplanung — Beispiele und Handlungsemp-
fehlungen, Schriftenreihe direkt, 60/2005, Bonn 2005,
S.30-35.
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Zur Verwirklichung einer Nutzungsmi-
schung ist in Grofistidten die Forderung der
Wohnnutzung vorrangig vor der Ansiedlung
weiterer Arbeitsplitze, da in den Grofistidten
mehr Arbeitsplitze angesiedelt sind, als Er-
werbstitige wohnen. Bauliicken in den Kern-
stidten sind eher mit einem Wohnhaus, das
im Erdgeschoss Platz fiir ein Ladenlokal bie-
tet, als mit einem reinen Geschiftshaus zu
schliefen. Auf Flichen, die fir groflere Bau-
vorhaben zur Verfugung stehen, sollte die
Wohnnutzung dominieren, im fufiliufigen
Bereich aber die wohnungsnahe Grundver-
sorgung sicher gestellt sein.

Neben dem Flichenverbrauch durch
Wohnbebauung besteht in vielen Regionen
hoher Problemdruck durch Einzelhandelsan-
siedlungen an nicht integrierten Standorten
(Einkaufszentren auf der ,griinen Wiese®).
Diese gefihrden die gewachsene Versor-
gungsstruktur in den Zentren und fithren zu
Wegen, die meist mit dem Auto zurlickgelegt
werden miussen. Die Ausweisung grofifliachi-
ger Einzelhandelskomplexe in peripheren
Lagen muss daher unter Nachhaltigkeits-
aspekten verhindert werden, kann aber nur
unterbunden werden, wenn die Kommunen
thre Konkurrenz um Neuansiedlungen tiber-
winden und Entwicklungen miteinander ab-
stimmen. In Konkurrenz um Gewerbesteuer-
einnahmen weisen viele Kommunen unter
hohen Kosten grofiflichige Gewerbegebiete
aus. Dagegen bundeln andere Finanz- und
Verwaltungsressourcen, um Planung, Er-
schlieffung und Bewirtschaftung von Indus-
trie- und Gewerbegebieten gemeinsam abzu-
wickeln und ein hochwertiges Angebot an
Flichen zur Verfigung zu stellen. In der
Praxis entstehen interkommunale Gewerbe-
gebiete. Um einen Zuwachs motorisierten
Verkehrs zu vermeiden, sollten auch solche
Gewerbegebiete nur in integrierter Lage rea-
lisiert werden.

Umlandgemeinden weisen in der Regel
cinen Uberschuss an Wohnungen auf. Hier
sind gewerbliche  Nutzungserginzungen
sinnvoll, wenn diese lokale Bezlige entwi-
ckeln. Dies wiirde Umlandgemeinden in re-
gionaler Kooperation von Kernstadt und
Peripherie bei einer Reduzierung der Wohn-
flichenerweiterung Handlungsspielriume er-
halten und die Konkurrenz zwischen Stadt
und Umland hinsichtlich der Wohnnutzung
reduzieren.
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Integrierte Verkehrskonzepte

Eine abgestimmte Planung von Raum und
Verkehr schafft die Chance fiir ein verkehrs-
sparsames und am Umweltverbund orientier-
tes Handeln. Die Verlagerung vom MIV zu
vertriglicheren Verkehrsmitteln erfordert zu-
satzlich eine Abstimmung zwischen den Ver-
kehrstrigern. Der OPNV sowie der Fufi-
und Radverkehr sind moglichst attraktiv zu
gestalten, der MIV muss moglichst vertrag-
lich abgewickelt und in besonders empfindli-
chen Bereichen eingeschrinkt werden. Zur
Losung der Verkehrsprobleme reichen Ver-
kehrskonzepte, die sich auf die Optimierung
und Kapazititserweiterung einzelner Ver-
kehrstrager beschrianken, nicht aus.

Eine ganzheitliche Betrachtung und die Be-
ricksichtigung von Zusammenhingen des
Verkehrssystems konnen im Rahmen von Ver-
kehrsentwicklungsplinen und -konzepten fur
verschiedene riumliche Ebenen erfolgen.
Leitbilder stellen einen wichtigen Orientie-
rungsrahmen fiir eine nachhaltige Entwick-
lung dar. Lokale-Agenda-Prozesse konnen ein
Forum fiir die Erarbeitung von Leitbildern
und nachhaltigen Mobilititskonzepten bieten.
Durch die Rickkopplung zu anderen nachhal-
tigkeitsrelevanten Themenbereichen (z.B.
Stadtentwicklung, Ressourcenschonung, re-
gionale Wirtschaftskreisliufe) wird eine inte-
grierte Sichtweise moglich.16

Erbalt und Aufwertung des Bestandes: Die
meisten Kommunen verfiigen nicht tiber die
erforderlichen Mittel, um die Verkehrsinfra-
struktur zu erhalten. Auch bei Bund und
Lindern sind die Mittel begrenzt. Eine nach-
haltige Verkehrsplanung erfordert einen voll-
stindigen Uberblick iiber den Zustand und
die absehbaren Erhaltungsnotwendigkeiten in
allen Bestandsnetzen, gegebenenfalls auch zu
deren Reduzierung durch Riickbau. Ein sol-
ches Erhaltungsmanagement sollte integraler
Bestandteil jedes Verkehrsentwicklungsplanes
sein. Im Sinne einer nachhaltigen Verkehrs-
planung sind kostengiinstige MafSnabhmen zu
bevorzugen. Eine Verkehrsverlagerungsstra-
tegie zugunsten des Radverkehrs kann im

I6 So wurde beispielsweise der Lokale-Agenda-Prozess
Lorrach initiiert, um auf der Basis eines grofitmogli-
chen Konsenses der gesellschaftlichen Gruppen ein
langfristiges Handlungsprogramm (,,Lorrach 2002¢)
zu entwickeln. Vgl. ebd., S. 77-79.



Binnenverkehr einer Stadt — im Vergleich
zum Ausbau der Infrastruktur fiir den Kfz-
Verkehr — deutliche flichen- und kostenein-
sparenden Effekte erzielen.

Angebote fiir FufSginger und Radfabrer:
Fuflwegenetze sollten in besonderem Mafle
an den Anspriichen ilterer Menschen ausge-
richtet werden, also engmaschig, umweg- und
barrierefrei sein. Der Radverkehr benotigt ein
enges (Alltags-)Netz, das den Sicherheitsan-
forderungen gentgt. Bike&Ride an den Hal-
testellen des OPNV schafft eine wichtige
Voraussetzung zur Verkniipfung der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes. Radnetze
fir den Freizeitbereich tragen zu einer um-
weltfreundlichen Freizeitgestaltung bei. At-
traktive OPNV-Angebote sind ein wichtiger
Baustein eines nachhaltigen Verkehrssystems.
Die Angebotsformen hingen von der Nach-
frage- und damit von der Raumstruktur ab.
In den meisten Grof3stadten eignet sich die
Straflen- oder Stadtbahn am besten als Riick-
grat des OPNV. Je nach lokaler Situation
nehmen Bussysteme Erschliefungs- und/
oder Verbindungsfunktionen wahr. In Riu-
men und Zeiten geringerer Nachfrage erset-
zen flexible, bedarfsorientierte Bedienungs-
formen das Standardangebot. Attraktive
Fuflwegenetze sind fiir den OPNV eine we-
sentliche Bedingung, da die Zu- und Abginge
zu den Haltestellen in den meisten Fillen zu
Fuf} zurtickgelegt werden. Die Haltestellen-
gestaltung soll barrierefrei sein, Informatio-
nen, Sicherheit (Beleuchtung, Videotiberwa-
chung, Notruf) und Service (Sitzgelegenhei-
ten) bieten.

Angebote fiir den MIV: Ein Ausbau der
Straflennetze zur Erhohung der Kapazitat ist
mit den Anforderungen einer nachhaltigen
Raum- und Verkehrsentwicklung unver-
einbar. Vielmehr ist der MIV auf ein stadt-
vertragliches Maf} zu beschrinken. Hierzu
tragen neben Verbesserungen im Umwelt-
verbund (pull-Mafinahmen) Einschrankun-
gen Uber Parkraumbewirtschaftungskonzep-
te, Stellplatzreduzierungen im Zielverkehr,
Pfortneranlagen fiir empfindliche Bereiche
oder auch Ansitze des road-pricing — z.B.
City-Maut - bei (push-Mafinahmen). In der
Regel sind einschrinkende Mafinahmen im
MIV wirksamer als Angebotsverbesserungen
im Umweltverbund. Beide sollten mit dem
Ziel lebenswerter Stidte gemeinsam verfolgt
werden. Fahrzeugtechnische Verbesserungen

im MIV haben zu einer deutlichen Senkung
der Schadstoffemissionen und der Unfallfol-
gen gefuhrt. Der Kraftstoffverbrauch und
damit die CO,-Emissionen sind dagegen
kaum gesunken, obwohl die technischen Po-
tenziale erheblich sind. Offensichtlich fithren
aber erst verbindliche Grenzwerte fiir den
Kraftstoffverbrauch und erginzend fiir ge-
sundheitsschidlichen Dieselruff (PM10) zum
Ausnutzen der technischen Potenziale.

Mobilitditsmanagement

Individuelles Verkehrshandeln wird, beglins-
tigt durch die private Motorisierung, rium-
lich und zeitlich flexibler, aber gleichzeitig
verkehrsaufwendiger und Kfz-abhingiger.
Damit verliert eine auf die klassischen Ange-
botsstrukturen (Siedlungsstruktur, Verkehrs-
infrastruktur, Fahrplan) beschrankte Planung
an Wirksamkeit. So stellt sich fur eine Ver-
kehrsplanung, die ,nachhaltig“ wirken will,
die Frage nach Konzepten, die sich moglichst
direkt an die einzelnen Verkehrsteilnehmer
wenden und die gleichzeitig moglichst im Be-
stand wirksam sind. Mobilitditsmanagement
ist ein nachfrageorientierter Ansatz im Be-
reich des Personen- und Giiterverkehrs, der
Kooperationen initiiert und ein Mafinahmen-
paket bereitstellt, um eine effiziente, umwelt-
und sozialvertrigliche (nachhaltige) Mobilitit
zu fordern. Die Mafinahmen basieren im We-
sentlichen auf den Handlungsfeldern Infor-
mation, Kommunikation, Organisation und
Koordination und bediirfen eines Marke-
tings.l?

Mobilititsdienstleistungen wenden sich an
die Birgerinnen und Biirger und beziehen
Betriebe, Wohnungsunternehmen, Schulen
und touristische Dienstleistungsanbieter ein,
um auf das individuelle Verkehrshandeln ein-
zuwirken. Sie konnen von unterschiedlichen
Organisationen fiir ihre Zielgruppen angebo-
ten werden: von Verkehrsunternehmen fiir
Kunden, von Kommunen fiir Biirger, von Be-
trieben fiir Angestellte, von Wohnungsunter-
nehmen fiir Mieter. Kommunale Mobilitiits-
berater konnen Akteursgruppen von den
Vorteilen liberzeugen und eine Beratung in
Schulen, Universititen, Vereinen, Verbinden

I” Vgl. Institut fir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung (ILS) des Landes Nordrhein-West-
falen/RWTH Aachen, Institut fiir Stadtbauwesen,
Mobilititsmanagement-Handbuch, Dortmund 2000.
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oder Gewerkschaften durchfiihren. Thre Auf-
gabe besteht gleichzeitig darin, kostengtnsti-
ge Alternativen zu teuren Angebotsauswei-
tungen zu finden.8 Mobilititszentralen die-
nen als Anlaufstellen fiir Informationen iiber
alle Verkehrsmittel. Als Triger kommen Ver-
kehrsunternehmen oder die Kommunen in
Frage. Zentraler Erfolgsfaktor fiir die nach-
fragegerechte Abstimmung, Verkniipfung
und Optimierung der Verkehrsmittel ist die
Kooperation verschiedener verkehrsrelevan-
ter Unternehmen (regionaler Verkehrsver-
bund, lokale Busunternehmen, Car-Sharing-
Anbieter, Tourismusorganisationen).

Betriebe: Ein Instrument zur Reduzierung
des tiglichen Berufsverkehrs ist das betriebli-
che Mobilititsmanagement. Ziel ist eine effi-
ziente, umwelt- und sozialvertragliche Ab-
wicklung aller vom Unternehmen bzw. der
Behorde ausgehenden Verkehrsstrome (Be-
rufsverkehr und Dienstfahrten).l® Betriebli-
ches Mobilititsmanagement fordert den
Umweltverbund als Alternative zum Pkw,
gestaltet die Pkw-Nutzung effizienter und
verbessert die Informationsbereitstellung fiir
eine alternative Verkehrsmittelwahl. Dartiber
hinaus stellt die Beriicksichtigung von ver-
kehrlichen Aspekten bei der Standortsuche
(Unternehmensgriindung, -erweiterung, -ver-
lagerung, Neueinstellung und Wohnungssu-
che der Beschiftigten) eine Moglichkeit dar,
Verkehr zu vermeiden.

Wohnungsunternebhmen: Zu den mobili-
titsbezogenen Dienstleistungen in der Woh-
nungswirtschaft ziahlen Schnupper- und Neu-
birgertickets sowie Starterpakete fiir den
OPNYV, Beratungen der Haushalte, Mieterti-
ckets und Car-Sharing-Angebote. Die Woh-
nungswirtschaft erhoht durch solche Ange-
bote die Mieterbindung und trigt zu einer
Reduzierung der Distanzen und zu einer al-
ternativen Verkehrsmittelwahl bei. Arbeits-
platzbirsen bei regionalen Arbeitgebern und
im Offentlichen Dienst konnen Berufsver-
kehrsdistanzen reduzieren. Dies gilt auch fiir
Kooperationen zwischen Arbeitgebern und
Wohnungsunternehmen. Insbesondere Alte-

I8 Im Rahmen des Aktionsprogrammes Umwelt und
Gesundheit (APUG) etwa werden die Bereiche Um-
welt, Verkehr und Erziehung integriert. Vgl
www.apug.nrw.de und www.apug.de.

I° Vgl. Guido Miiller, Betriebliches Mobilititsmanage-
ment, Dortmund 2001.
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ren und Alleinstehenden konnen durch ein
Umzugsmanagement  kleinere, glinstigere
Wohnungen angeboten werden. Dies mobi-
lisiert Flichenpotenziale im Wohnungsbe-
stand.

In allen Bereichen des Mobilititsmanage-
ments kann Car-Sharing die Angebote des
Umweltverbundes erginzen. Private Haus-
halte konnen ohne eigenen Pkw oder ohne
Zweitwagen einen Pkw bedarfsgerecht nut-
zen. Wohnungsunternehmen konnen Car-
Sharing in ihr Dienstleistungsspektrum ein-
binden; Unternehmen oder Verwaltungen
setzen Car-Sharing fiir Dienstfahrten und
Dienstreisen ein.

Entsprechend dem mehrdimensionalen Leit-
bild der Nachhaltigkeit und der Mehrdimen-
sionalitit von Entwicklungen im Verkehrsbe-
reich ldsst sich eine nachhaltige Raum- und
Verkehrsentwicklung nur in einem ibergrei-
fenden Ansatz verwirklichen, der die oben
beschriebenen Handlungsfelder und Mafi-
nahmen umfasst.I'%. ,Vertikale Integration®
kennzeichnet die Kooperation zwischen den
Planungsebenen, ,horizontale Integration®
die Kooperation zwischen verschiedenen
Stellen der betroffenen riumlichen Ebenen.
Als ,Integration der Akteure” ist die Einbin-
dung von Betroffenen auflerhalb des Pla-
nungsbereichs zu verstehen, und ,,modale In-
tegration” geht von der gemeinsamen Be-
trachtung aller Verkehrsarten aus.

Es gibt viele Beispiele fir die Umsetzung
von Teilbereichen, die Umsetzung umfassen-
der Strategien zu einer nachhaltigen Raum-
und Verkehrsplanung ist jedoch noch selten.
Eine Ausrichtung der Politik auf Bundes-,
Landes- und kommunaler Ebene ist notig, um
den Anforderungen einer nachhaltigen Raum-
und Verkehrsplanung gerecht zu werden.

1'© Vgl. Christian Holz-Rau/Ute Jansen, Mobilitits-
sicherung durch energiesparsame integrierte Siedlungs-
und Verkehrsplanung, in: Bundesanstalt fir Bauwesen
und Raumordnung, Postfossile Mobilitit. Informa-
tionen zur Raumentwicklung, 8 (2006), S.447-456;
ILS des Landes NRW (Hrsg.), Umsetzung und Ak-
zeptanz einer nachhaltigen Verkehrspolitik - NAPO-
LI, Handlungsleitfaden, Dortmund 2007 (i. E.).
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D er dominierende Verkehrstriger im Per-
sonenverkehr ist der Pkw. Heute trigt
er mehr als 80 Prozent zur Verkehrsleistung
des gesamten motorisierten Verkehrs bei.l!
Der Bestand an Pkw hat sich in Deutschland
von 1960 bis 2006 von 4,4 auf 46 Millionen
mehr als verzehnfacht, so dass 2005 auf 1 000
Einwohner 559 Pkw kamen; 1970 waren es
noch 194. Die Anzahl der pro Person und
Tag  zuriickgelegten
Wege (durchschnitt-
lich drei bis 3,5 Wege
pro Tag) hat sich
in den vergangenen
Jahrzehnten dagegen
kaum geandert, eben-
so wenig die Anzahl
der erreichten Ziele
oder die im Verkehr
zugebrachte Zeit
(durchschnittlich 60
bis 70 Minuten tig-
lich).  Entscheidend
vergrofert haben sich
hingegen die mit dem
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Universitat Dresden,
01062 Dresden.
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Jens Schade

(s.0).  Auto zuriickgelegten
schade@verkehrspsychologie-  Entfernungen und
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gen.l?

Eine Vielzahl von Ursachen wird fir das
Verkehrswachstum verantwortlich gemacht:
das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum,
steigende Einkommen und Pkw-Verfugbar-
keit, eine veranderte Haushaltsstruktur (,,Sin-
gle-Haushalte“), die Zunahme der Arbeitstei-
lung und die daraus resultierenden Personen-
und Gitertransporte, die Ausdehnung und
Trennung der Siedlungsgebiete (Suburbani-
sierung, Zersiedlung), geinderte Freizeitakti-
vitaiten und der Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur. Starker psychologische Griinde be-
zichen sich etwa auf den intrinsischen Wert

von Kraftfahrzeugen und ihrer Nutzung,l?
die gewachsene Autoabhingigkeitl* und die
Gewohnung (Habituierung) an die Autonut-
zungl® infolge von Lernprozessen, die bei der
Herausbildung bestimmter Mobilitatsmuster
regelmiflig durchlaufen werden.16

Mit dem dramatischen Nachfragewachs-
tum waren in den vergangenen Jahrzehnten
einschneidende Verhaltensinderungen ver-
bunden, die offenbar individuell und gesell-
schaftlich erwiinscht waren, die zugleich
jedoch zu betrichtlichen sozialen, 6kologi-
schen und 6konomischen Folgeerscheinun-
gen gefihrt haben. Wihrend bisher eine Poli-
tik des predict and provide in Form der
Bereitstellung von Angeboten fiir die vorher-
gesagte, aber als nicht beeinflussbar angese-
hene Verkehrsnachfrage vorherrschte, hat
sich zwischenzeitlich ein Paradigmenwechsel
vollzogen.l” Die Verkehrspolitik sieht nun-
mehr ihre Aufgabe in einem anticipate and
manage, d.h. in der aktiven Gestaltung und
Lenkung der Nachfrage anhand expliziter
Kriterien. Dieser Politikwechsel beruht unter
anderem auf der Einsicht, dass freiwillige Ver-
haltensinderungen der Nutzer, z.B. weniger
zu fahren oder auf andere Verkehrstriger um-
zusteigen, nicht sehr wahrscheinlich sind.

Ein wesentlicher Grund fur das Ausbleiben
solcher freiwilligen Verhaltensinderungen
lasst sich auf die soziale Dilemmastruktur
der individuellen Entscheidungssituation der

I' Vgl. BMVBW (Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen), Verkehr in Zahlen 2002/
2003, Hamburg 2003.

I2 Zu den Mobilititskennziffern vgl. OECD, Policy
instruments for achieving environmentally sustainable
transport, Paris 2002, S. 4.

I Vgl. Linda Steg/Charles Vlek/Goos Slotegraaf, In-
strumental-reasoned and symbolic-affective motives
for using a motor car, in: Transportation Research,
Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 4 (2001) 3,
S.151-169.

I+ Vgl. Phil B. Goodwin, Mobility and car dependence,
in: Talib Rothengatter/Enrique Carbonell Vaya (Eds.),
Traffic and Transport Psychology: Theory and Appli-
cation, Amsterdam 1997, S. 449—-464.

I5 Vgl. Tommy Girling/Kay Axhausen, Habitual travel
choice (introduction to special issue), in: Transporta-
tion, 30 (2003), S. 1-11.

16 Vgl. Bernhard Schlag, Zur Akzeptanz von Strafien-
benutzungsentgelten, in: Internationales Verkehrs-
wesen, 50 (1998), S. 308—312.

I” Vgl. OECD (Anm. 2); Jens Schade, Akzeptanz von
Stralenbenutzungsgebiihren: Entwicklung und Uber-
prifung eines Modells, Lengerich 2005.
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Nutzer zuriickfithren: Wihrend die Vorteile
der Autonutzung intern und sofort anfallen,
wird ein betrichtlicher Anteil der entstehen-
den Kosten an die Allgemeinheit und spitere
Generationen externalisiert und somit von
den Verkehrsteilnehmern bei thren Entschei-
dungen nicht berticksichtigt. Es besteht ein
erhebliches Missverhiltnis zwischen den von
den einzelnen Verkehrsnutzern bezahlten
Preisen und den verursachten ,wahren Kos-
ten. Die daraus entstehende falsche Anreiz-
struktur wird als wichtige Ursache dafiir an-
gesehen, dass zuviel Verkehr beim falschen
Verkehrstriger (vor allem beim Pkw) zur fal-
schen Zeit und am falschen Ort entsteht.

Die negativen Folgeerscheinungen des
Pkw-Verkehrs konnen nicht allein durch
technologische Innovationen bewaltigt wer-
den, die auf eine Verringerung des Energie-
und Ressourcenverbrauchs abzielen. Dieser
als Effizienzstrategie bezeichnete Prozessl®
muss durch eine Suffizienzstrategie erginzt
werden, die auf eine Verringerung der Ver-
kehrsnachfrage und somit auf eine Verinde-
rung umweltbelastender Verhaltensweisen
zielt.l” Ein wichtiger Schritt zur Erreichung
dieser Ziele besteht in der Identifikation der-
jenigen Verhaltensweisen, die zu den negati-
ven Auswirkungen des Verkehrs beitragen
und die in finf Fragen zusammengefasst wer-
den konnen: Wer ist in welchem Umfang
mobil? Was ist das Ziel? Womit wird der Weg
zuriickgelegt? Welcher Weg wird gewihlt?
Wann wird der Weg zuriickgelegt?

Die einzelnen Verhaltensweisen sind in der
Regel nicht voneinander unabhingig, sondern
sie sind in ein Netz interdependenter Ent-
scheidungen eingebunden, die wiederum in
Wechselwirkung  beispielsweise mit der
Raumstruktur und dem Verkehrsangebot ste-
hen. Drei relevante Entscheidungs- und Ver-
haltensebenen lassen sich unterscheiden

(siche Tabelle 1).110

I8 Vgl. Ernst Ulrich von Weizsicker/Amory B. Lovins/
L. Hunter Lovins, Faktor Vier: Doppelter Wohlstand —
halbierter Naturverbrauch, Miinchen 1995.

I° Vgl. David L. Greene, Sustainable transportation, in:
International Encyclopedia of the Social & Behavioral
Science, 2001, Sp. 15335-15339.

1 Vgl. Bernhard Schlag/Jens Schade/R. Risser, Psy-
chologische Grundlagen der Steuerung von Mobilitit,
in: H.-P. Krtiger (Hrsg.), Enzyklopadie der Psycho-
logie: Praxisgebiet 6: Verkehrspsychologie, Bd. 1: Ver-
kehrsverhalten, Gottingen 2007 (i. E.).
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Tabelle 1: Hierarchische Struktur des Mobilititsver-

haltens

Ebene Verhaltens- | Umwelt Zeithorizont
Entschei- weisen
dungsniveau
langfristig/ — Ortswahl —riumliche | -lang
iibergeordnet | und Relatio- | Struktur, — seltene,
Entscheidun- | nen: Landnutzung | meist tber-
gen mit Wohnen, Mobilitéts- legte Ent-
Konsequen- | Arbeiten, infrastruk- scheidungen
zen fiir die Freizeit tur/-angebote
Mobilitat — Aktivititen

vermindern/

einstellen/

andern/

verlagern

— Fahrzeug-

besitz

— Fahrzeugart
mittelfristig | — Fahrten- — Mobilitdts- | — mittel
Mobilitits- frequenz infrastruktur/ | — oft habi-
verhalten — Verkehrs- | -angebote tuiert

mittelwahl — wahrge-

- Car-pooling | nommene

—Routenwahl | Alternativen

— Fahrten-

linge

— Fahrten-

kombination

— Fahrten-

zeiten
kurzfristig — Fahrstil Fahrsituation | —kurz
Fahrverhalten | — Geschwin- —hoch

digkeitswahl habituiert

Quelle: wie Textanm. 10.

Auf einer langfristigen, iibergeordneten

Ebene werden Entscheidungen getroffen, die
nicht unmittelbar verkehrsbezogene Verhal-
tensweisen betreffen, die sich aber sowohl auf
diese auswirken als auch von ihnen beein-
flusst sind. Dies betrifft Entscheidungen tiber
die Arbeits- und Wohnortwahl, also iiber zu-
kiinftig zu bewiltigende raumliche Relatio-
nen, oder iber die Anschaffung eines Pkw.
Entscheidungen auf dieser Ebene haben lang-
fristige Konsequenzen, werden nur in grofle-
ren zeitlichen Abstinden getroffen und sind
in der Regel rational tberlegt. Oft sind Ent-
scheidungen auf dieser Ebene Weichenstel-
lungen, die den Spielraum auf den unteren
Ebenen verindern und in der Folge zu objek-
tiven oder subjektiven Mobilititszwingen
fihren.

Auf der mittelfristigen Ebene des Mobili-
tatsverhaltens geht es um die Planung von
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Verkehrsteilnahmen, der Verkehrsmittelwahl
(die moglicherweise durch Entscheidungen
auf der oberen Ebene bereits festgelegt
wird; so ist die Pkw-Verfugbarkeit der
starkster Pradiktor fir die Pkw-Nutzung),
von bestimmten Fahrten und auch um In-
tentionen mit Auswirkungen auf das eigene
Fahrverhalten (Wie schnell will man wo an-
kommen?).

Die dritte Ebene betrifft die kurzfristigen
Aspekte des Fahrverhaltens, die Bewiltigung
der Verkehrssituationen im Hinblick auf die
eigene Intentionsrealisierung.

Entscheidungen auf der zweiten und drit-
ten Ebene unterliegen in hohem Mafle Habi-
tuierungen und sind deshalb meist schwer in-
derbar. Wihrend die Lebensformentschei-
dungen auf der hochsten Ebene objektive
Mobilititszwinge (constraints) schaffen kon-
nen, entstehen nach Habituierung auf der
Ebene des Mobilititsverhaltens oft subjektive
constraints, fiir die keine Anderungsmoglich-
keiten mehr gesehen werden, und im Fahrver-
halten stark priferierte Gewohnheiten, die in
der Handlungsausfithrung durch Automatis-
men unterstiitzt werden.

Verhaltensinderungen begegnen daher
Widerstinden auf allen Ebenen. Sie werden
gerade im Mobilititsbereich (anders als
etwa bei der Milltrennung) als mit hohen
Kosten/Aufwinden verbunden erlebt. Wis-
sensvermittlung und FEinstellungsinderun-
gen allein haben in solchen high-cost-Situa-
tionen wenig FEinfluss. Das traditionelle
KAP-Modell (knowledge-attitude-practise)
der Verhaltensinderung greift hier zu kurz.
Gerade im Mobilitdtsverhalten ist haufig
eine ausgepragte Liicke zwischen dem Wis-
sen (Uber umweltvertrigliche bzw. nachhal-
tige Verhaltensweisen) und umweltbezoge-
nen Einstellungen auf der einen und dem
eigenen, tatsichlichen Verhalten auf der an-
deren Seite zu konstatieren. Werden Verhal-
tensinderungen (etwa aufgrund geinderter
Rahmenbedingungen) notwendig, so folgt
die Adaptation in der Regel dem minimal
cost principle: Es werden zunichst solche
Anderungen vorgenommen, die moglichst
wenig in habituierte Verhaltensweisen oder
gar in den gewihlten Lebensstil eingreifen,
fir die der Adaptationsaufwand also am ge-
ringsten ist.

Erkliarung des Mobilititsverhaltens

Die Alltagsmobilitat ist durch ein komplexes
Zusammenspiel raumstruktureller, soziooko-
nomischer und psychologischer Faktoren ge-
priagt. Wesentliche Ansitze zur Erklirung des
Mobilititsverhaltens und zur Bestimmung
seiner wesentlichen Einflussgrofien stammen
aus den Ingenieur- und den Wirtschaftswis-
senschaften. Diese Modelle beschreiben (und
prognostizieren auf dieser Basis) im Wesentli-
chen hoch aggregiertes Verhalten, wihrend
psychologische Ansitze im Transfer auf Mo-
bilititsverhalten individuelle Entscheidungs-
und Intentionsbildungsprozesse behandeln.
Eine wiinschenswerte transdisziplinire Inte-
gration bleibt der zukinftigen Entwicklung
vorbehalten; Ansatzpunkte liefern vor allem
die Aktivititenmodelle.

Auf allgemeiner Ebene wird davon ausge-
gangen, dass das Mobilitdtsverhalten sowohl
von individuellen als auch von Umweltfakto-
ren beeinflusst wird. Beide fithren zu subjek-
tiven und objektiven Faktoren, welche sich
sowohl direkt wie auch indirekt, vermittelt
tber die Aktivititennachfrage, auf das Mobi-
lititsverhalten auswirken. Mobilitit kann so
verstanden werden als das Spinnennetz, das
unsere Alltagsaktivititen verkntpft.

Seit einigen Jahren kommt es zu verstark-
ten Bemthungen, Liicken der ingenieur- und
wirtschaftswissenschaftlichen Ansidtze durch
psychologische Modelle zu schlieffen. In bei-
den Ansidtzen wird vor allem die Frage nach
den Mobilititsmotiven, also nach dem
,Warum® der auflerordentlich starken Mobi-
lititsnachfrage und insbesondere der Auto-
nutzung, nur verkiirzt beantwortet. Zugleich
nehmen diese Modelle durchgingig an, dass
Verhalten immer vernunftgeleitet (rational
choice; reasoned action) sei, also einer be-
wussten Betrachtung wahrgenommener Vor-
und Nachteile alternativer Verhaltensweisen
folge. Tatsichlich gilt: Mobilititsverhalten
kann, aber muss nicht vernunftgeleitet sein.
Gerade das Mobilitdtsverhalten kann auch
emotional gesteuert, teilweise impulsiv sein,
und es ist hiufig habituiert. Psychologische
Ansitze bemerken nicht nur, dass es be-
stimmte Schwichen, Verzerrungen (anorma-
lities) und shortcuts in vernunftgeleiteten Pro-
zessen gibt, sondern dass primir emotional
gesteuertes und habituelles Mobilititsverhal-
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ten anderen Erklirungen unterliegt und ande-
rer Ansitze zur Verhaltenssteuerung bedarf.

Gewohnbheit (babit) kann definiert werden
als die Tendenz, das gleiche Verhalten unter
stabilen, unterstitzenden Bedingungen zu
wiederholen. Das Verhalten erfolgt dann au-
tomatisch, schnell, mit minimiertem kogniti-
ven Aufwand, und es kann gleichzeitig (paral-
lel) mit anderen Aktivititen ausgefithrt wer-
den: Es hat im Alltag grofle Vorteile und von
daher Verstirkungswert. Solches Verhalten ist
besonders inderungsresistent.

Motive der Verkehrsmittelwahl

30

Fir die Verkehrsmittelwahl ergeben sich
damit drei Gruppen von Motiven,l!! die Mo-
bilititsverhalten im Zusammenspiel mit den
situativen Angeboten und Moglichkeiten, den
eigenen Fiahigkeiten sowie den sozialen
Normvorgaben und Erwartungen erkliren
konnen. Das gewihlte Fortbewegungsmittel
und das Fahren konnen verstanden werden

e als Mittel zum Zweck: Transportfunktion;
instrumentelle Motive: extrinsisch; rationales
Kalkiil (soweit nicht habituiert);

e in ihrer symbolischen Bedeutung; symboli-
sche, sozial expressive Motive: psychosozialer
Zusatznutzen oder Mehrwert (z. B. als Selbst-
inszenierung);

o als Selbstzweck: Spafl am Fahren; emotio-
nale, intrinsische Motive: nachhaltiger aufge-
sucht, weniger anfallig fiir Frustrationen, be-
sonders danderungsresistent.

Tabelle 2 enthilt eine Reihe von Beispielen.
Die Motivation muss allerdings keineswegs
eindeutig sein; oft enthilt sie intraindividuelle
Konflikte,I2 die wiederum Anderungspoten-
ziale eroffnen.

Neben der Transportfunktion, angenehm
und schnell von A nach B zu gelangen, hat
das Auto also — stirker wohl als alle anderen
Verkehrsmittel bzw. ,Gebrauchsgegenstin-
de“ — eine Reihe weiterer Funktionen und so-

I't Vgl. B. Schlag u.a. (ebd.); Patricia L. Mokhtarian,
Travel as a desired end, not just a means, in: Trans-
portation Research, Part A, 39 (2005), S. 93-96.

1'2 Vgl. Bernhard Schlag, Lern- und Leistungsmotiva-
tion, Wiesbaden 2006.
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Tabelle 2: Motive der Verkehrsmittelwahl

Instrumentelle symbolische, sozial | emotionale, intrin-
Motive expressive Motive | sische Motive
P
— Transport — Kommunikation | — Wahlfreiheit
— raumliche Verfiig- ;)(r)sstsitgaetuS) — Gefiihl der Unab-
barkeit - > . hangigkeit
Uberlegenheit,
— Erreichbarkeit Macht — Kontrollerleben,
und Zuginglichkeit . .. Planbarkeit und
. — soziale Distinkt- L
des Verkehrsmittels heit. komparative | Orientierung
und von Reisezielen o LTI P e
(accessibility) Vorteile — Flexibilitit und
. . — positive Identitit e onancitat
— Verfiigbarkeit zu demonstrieren (auch wihrend
jeder Zeit der Fahrt)
— Zeitgewinn, ;Iﬁif;lgrlluégz ;oz1aler — Freude an der
geringer Zeitauf- ) Fahrt
v and fir Erwartungen ande-
and fu rer — flow-Erleben
Zugang und
Umsteigen, keine | — soziale Teilhabe, | — Anregungswert,
Wartezeiten Kontakt Risikofreude
T — Privatheit — Eigenaktivitit
— Mobilitit am (personlicher (Aktivationswert)
Zielort Raum, kein C e
N — ,streaming®,
— niedrige Fahrt- Engegef}lhI.) t.).ZW' das entspannt
Wabhlfreiheit iiber
kosten (bes. Privatheit und betrachtete
out-of-pocket- Kontakt Vorbeiziehen der
Kosten) Landschaft
e — Chancengleich- .
— Zuverlassigkeit heit im sozialen - optmiale -
- Komfort/ Vergleich, (menta e,hv1sue %
equemlichkeit ein Benachteili-
T kein Benachteili motorisc i)
— Beanspruchung
— Wetterschutz (g g't ) wihrend der Fahrt,
_ Sauberkeit equty beim Ticketerwerb
- Kommunikation | kein Distress/
— Sicherheit von dkologisch, i cin Istress
_ Schutz vor gesundheitlich, reer
.- sozial niitzlichem | — Selbstdarstellung
Beldstigung und hal 4Selb
Kriminalitit Verhalten und Selbstwertge-
fiihl
R
, (anderen Gutes tun
ung konnen)
R ~ persinliches
8 Wachstum
- 0k010g{scher, — Selbstkongruenz/
gesundheitlicher, i
. Identifikation
sozialer Nutzen .
mit dem
Verkehrsmittel

Quelle: wie Tabelle 1.

zialer Bedeutungen. Es bedient in auferor-
dentlich starkem Mafle ,Extra-Motive“. Ein
psychologischer Ausgangspunkt ist die Er-
kenntnis, dass nicht nur das (erwartete) End-
ergebnis einer Handlung zur Ausfihrung
motiviert, sondern auch der Handlungsvoll-
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zug selbst als lustvoll erlebt werden kann.
Diese intrinsische Motivation (bis hin zum
flow-Erleben) ist unabhingig von externer
Belohnung, sie ist hiufig stirker, wirkt nach-
haltiger und ist gegen Frustrationen wider-
standsfahiger, sie hort bei Zielerreichung
nicht auf (ist nicht sittigbar) und ldsst bei
Wahlfreiheit immer wieder Moglichkeiten
zur Ausfiihrung dieser positiv erlebten Titig-
keit aktiv aufsuchen. Intrinsische ist extrin-
sischer Motivation bei der Generierung und
Aufrechterhaltung  von  Verhaltensweisen
uberlegen.I'3

Um die potenzielle Wirksamkeit unter-
schiedlicher  Verhaltensinderungsstrategien
abschitzen und die gerade im Verkehrsbe-
reich geringe Korrespondenz von Wissen,
Einstellungen und Verhalten besser verstehen
zu konnen, ist es wichtig, sich die oft intrin-
sisch motivierenden Extra-Funktionen spe-
ziell des Autos zu vergegenwirtigen. Sieben
Extra-Funktionen werden, ohne Anspruch
auf Vollstindigkeit, im Folgenden erlautert.

1. Das Auto als soziales Signal tragt kultu-
rell generierte Bedeutungen, es ist Symbol fiir
Freiheit, Stirke, Kontrolle, Status, Ge-
schmack, es dient der Erhohung des Selbst-
wertes, und es kann dies auch kommunizie-
ren: Die Decodierung dieser Botschaften ge-
lingt allgemein und bereits bei kleinen
Kindern (car literacy).

2. Das Auto als Kostiim tritt in dieser sozia-
len Funktion an die Seite der Kleidung und
ist fur viele eine Moglichkeit, sich auszudri-
cken, es ist distinkt — und macht den Unter-
schied. Autos bieten positive soziale Di-
stinktheit, sie sind geradezu Symbol dieser
Hoherwertigkeit — und als solche kauflich.
Autos werden somit zum personlichen State-
ment, zum Personlichkeitsausdruck.

3. Das Autofahren als Sprache: Nicht nur
fir Fahrzeuge und ihre soziale Wertigkeit,
sondern auch fiir Fahrverhaltensstile haben
wir Kommunikationscodes entwickelt, ihn-
lich unserer Korpersprache, deren Decodie-
rung im jeweiligen sozialen Kontext unmit-
telbar gelingt und die meist unreflektiert so-
fort zu entsprechendem Verhalten fihren.
Beispiele sind die Nutzung des Straflenraums
(als erweiterter ,personlicher Raum), die

15 Vgl. ebd.

Kommunikation von Verhaltensabsichten
und -wiinschen tiber das Distanzverhalten
(dringeln bzw. hineinlassen), die Akustik
(Sprache) des Fahrzeugs oder generell die von
unterschiedlichen Fahrzeugklassen ausgehen-
den Signale und (oft unmittelbar und unre-
flektiert befolgten) Verhaltensaufforderun-
gen.

4. Verstiarkungswert riskanten Fabrverbhal-
tens: Mit dem Pkw — noch stirker mit dem
Motorrad - verbunden ist psychophysische
und emotionale Anregung (arousal) durch
sensorische Aktivation, hohe Geschwindig-
keit, Lings- und Querbeschleunigung. Dabei
besteht eine physiologische Basis des arousal
in der (positiv) stressinduzierten Ausschiit-
tung von Adrenalin und Noradrenalin, deren
evolutionire Funktionen es waren, den Orga-
nismus fur fight and flight vorzubereiten. Ge-
lungene Situationsbewiltigung hat in diesem
Kontext in besonderem Maf} verstirkende
Wirkung, wird also zu wiederholen gesucht.
Wesentliches Wirkelement ist dabei auch die
durch eigenes Handeln (self-efficacy) herstell-
bare Unmittelbarkeit bzw. Kontingenz der
Verstirkung.

5. Autos und Kraft: Autos signalisieren
nicht nur physische, sondern auch soziale Po-
tenz und Uberlegenheit. Sie bieten die stirks-
te Form physikalischer Energie, die die meis-
ten Menschen jemals in ihrem Leben kontrol-
lieren konnen. Diese Stirke wird zum
Symbol fiir sozialen Status. Zugleich spielen
Design und Werbung damit, dass Autos
,Korper” haben, sie werden anthropomor-
phisiert und gezielt verkniipft mit menschli-
cher Attraktivitit und sexuellem Erfolg.

6. Das Auto und Sicherbeit: Das Auto bie-
tet Schutz vor Beldstigung (secxrity) und Ein-
griffen in die Privatsphire, es bietet einen
Platz, an dem man sich sicher und von der
Welt abgeschirmt fiihlt. Das Auto wird zum
Kokon. Security wird hoch bewertet und
durch das Auto subjektiv besser als in 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln gewahrleistet, zudem
erscheint safety (Unfallschutz) technisch ge-
wahrleistet.

7. Abhingigkeit vom Auto als psychische
Bindung: Die Eltern-Kind-Beziehung ist
durch Abhingigkeit des Kindes gekennzeich-
net, die zur Bindung wird. Sigmund Freud
duflerte die Vermutung, dass sich die Liebe
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des Kindes zu seiner Mutter vor allem dar-
iiber entwickelt, dass diese ihm Bediirfnisbe-
friedigung gewihrt.1' Ahnlich scheint sich
die Interaktion zwischen Verstirkung, Ab-
hingigkeit und Bindung in der Beziehung
zwischen Mensch und Auto zu entwickeln:
»This is the art of the machines — they serve
that they may rule.“ (Samuel Butler, Ere-
whon) Diese Abhingigkeit baut sich systema-
tisch in einer frihen Phase der Autoverfug-
barkeit auf.I!5

Verhaltensinderungen?

32

Folgt man Theorien des Nachfrageverhaltens,
so wird die Elastizitit des Entscheidungsver-
haltens eines rational seinen Nutzen abwa-
genden Menschen vor allem durch sein ver-
fiigbares Einkommen und durch die Preise
fiir die gewiinschten Giiter bestimmt. Uber
Gter des Alltagsgebrauchs, die er unbedingt
benotigt, wird er dabei nicht (nach Einkom-
men und Preis) elastisch entscheiden konnen,
wiahrend er andere Giiter, so genannte Luxus-
giiter, bei hoherem Einkommen stirker nach-
fragen wird. Ahnlich verhilt es sich mit den
Preisen. Die Preiselastizitit gibt die Veriande-
rung in der Nachfrage nach einem Gut an, die
aus einer entsprechenden Preisverinderung
resultiert. Eine geringe Preiselastizitit cha-
rakterisiert ein notwendiges Gut oder eines,
fir das wenige akzeptable Ersatzmoglichkei-
ten bestehen. Hohe Preiselastizitit kenn-
zeichnet ein Luxusgut bzw. ein Gut mit vie-
len akzeptablen Substituten.

Autos scheinen von vielen Menschen kei-
neswegs mehr als Luxusgut oder als Gut, zu
dem viele Alternativen bestehen, betrachtet
zu werden. Mehr noch: Es scheint einen
Lernprozess zu geben, den Menschen bei der
Herausbildung bestimmter Mobilititsmuster
regelmiflig durchlaufen. Vor und bei der An-
schaffung des ersten Autos wird dieses in der
Regel als substituierbares Luxusgut verstan-
den, zu dem Mobilititsalternativen bestehen,
die bis dahin auch genutzt wurden. Die Ent-
scheidung Uber die Erstanschaffung ist inso-
fern noch sehr elastisch (und verinderbar).
Wird spiter eine Ersatz- oder Neuanschaf-
fung ,notwendig®, so wird diese Elastizitit
bzw. Wahlfreiheit nicht mehr verspiirt. Tat-
sachlich haben sich in der Zwischenzeit regel-

I'* Vgl. dazu B. Schlag u.a. (Anm. 10).
I'5 Vgl. B. Schlag (Anm. 6).
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miflig das raumliche Verhalten und die zeitli-
chen Dispositionen, die Aktivititen und oft
der gesamte Tagesablauf auf die Verfugbarkeit
eines Autos eingerichtet. Subjektive und ob-
jektive Determinanten haben das Auto von
einem Luxusgut zum notwendigen Alltagsgut
werden lassen. Urspriingliche Wahlfreiheiten
zwischen Mobilititsalternativen werden nicht
mehr wahrgenommen. Eine Konsequenz da-
raus ist, dass lber eine Verinderung der
Autonutzung meist nicht mehr nachgedacht
wird. Diese starke Anderungsresistenz beruht
darauf, dass Wiinsche sich ,materialisiert®
haben und die urspriingliche Wahlfreiheit
dabei zu constraints geworden ist. Das Ver-
halten hat sich habituiert: Gewohnheiten ma-
chen das Leben leichter, und der neue Le-
bensstil wird als tiberlegen erlebt. Kraftfahr-
zeuge bringen Zusatznutzen, befriedigen
Extra-Motive.

Nicht viel anders als diese individuelle Ha-
bituierung (Autobesitz, selbstverstindliche
und alltdgliche Autonutzung) scheint in
einem ebenfalls aulerordentlich kurzen Zeit-
raum die dynamische Anpassung ganzer Ge-
sellschaften und umfassender Infrastrukturen
an das Auto verlaufen zu sein. Durch die er-
hohte Verfiigbarkeit von Autos ist ein anderer
Gebrauch des Landes entstanden: Arbeits-
und Wohnort konnen immer weiter auseinan-
der liegen, Einkaufs- und Freizeitmoglichkei-
ten, die vorher zu Fufl zu erreichen waren,
verschwinden — man wird abhingig vom
Auto.

Die anthropologische und psychologische
Betrachtung zeigt, dass die Nutzung von
Autos nicht nur mit Zeit- und Kostenerspar-
nis zu erkliren ist. Gleichzeitig verweisen die
bedeutsamen nicht-instrumentellen Funktio-
nen der Mobilitit und speziell der Autonut-
zung, die Verankerung von Mobilititsmus-
tern im Lebensstil und der hohe Grad ihrer
Habituierung darauf, dass Anderungen des
Mobilitatsverhaltens individuell und gesell-
schaftlich schwierig zu erreichen sein werden,
denn sie sind mit hohem erlebtem Aufwand
verbunden und werden zu vermeiden gesucht
— selbst wenn die Funktionalitidt der bisheri-
gen Muster unter veranderten Rahmenbedin-
gungen zunehmend in Frage gestellt wird.
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M obilitit schlieffit Freirdiume ein, die so-
zial konstruiert und damit gestaltbar
sind. Verkehr fungiert als technische Voraus-
setzung fir Mobilitit. Die Durchsetzung der
Industriegesellschaft ging mit der Ausdiffe-
renzierung von Verkehr einher, wihrend die
moderne, vernetzte (post-industrielle) Gesell-
schaft, die auch als fluide, reflexive oder als
(Mobilitats-)Gesellschaft bezeichnet wird, die
Gestaltbarkeit von Moglichkeiten der Raum-
uberwindung betont. Die gewachsenen Um-
weltrisiken, die heute im Zusammenhang
mit dem motorisier-
ten  Unterwegssein
diagnostiziert werden,
sind nicht zwangsldu-
fig, wie abschlieflend

zu zeigen sein wird.
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sind, in denen wir leben. Unter dem Eindruck
neuer Kommunikationsmittel und schnellerer
Verkehrsmittel scheint die Welt zusammen-
zurlicken; zumindest sind Menschen, wie
auch Arbeit, Waren,|2 Kapital und Ideen welt-
weit auf Achse.

Die Tourismusbranche gilt als ,die“ Zu-
kunftsindustrie des 21. Jahrhunderts: ,,Nach
Ermittlungen der Welt-Tourismus-Organisa-
tion (WTO) zog es in den neunziger Jahren
rund 530 Millionen Reisende pro Jahr ins
Ausland - fast doppelt so viele wie 1980 (288
Mio.) und rund zwolf Mal so viele wie 1950
(25 Mio.). Die Zahl der Touristen wird welt-
weit bis zum Jahr 2010 auf tiber 900 Millio-
nen anwachsen.“P Zygmunt Bauman macht
den Touristen sogar zum Inbegriff des moder-
nen Menschen* John Urry spricht von
einem Tourismus-System.l>

Uber die Mobilitit in Deutschland geben
die Daten von KONTIVI¢ umfassend Aus-
kunft. Im Durchschnitt legt ein erwachsener
Bundesbiirger am Tag 3,6 Wege zuruck,
tberwindet dabei eine Entfernung von 40
Kilometern und ist 74 Minuten lang unter-

Professor an der FU Bozen/
Italien, Seniorresearcher am
Deutschen Jugendinstitut (DJI),

wegs. Fur zwei Drittel der Wege wird der
Pkw benutzt. Im Vergleich zu den 1970er
Jahren hat sich damit der Anteil an Fuf§we-

Ahnlich wie im

ausgehenden 19. Jahr-
hundert ist derzeit ein
erneuter fundamenta-
ler Wandel zu konsta-
tieren (vgl. die 7a-
belle). Vernetzung und informationstechni-
sche Revolution schaffen umfassendere
Beziige und verindern Formen und Inhalte
des Arbeitens und Lebens. Der Alltag ist mo-
bilisiert.I' Vormals getrennte Bereiche werden
neu kombiniert. Erwerbsarbeit wird z.B.
tiber Telearbeit zuriick in den Wohnbereich
geholt. Die Nutzung moderner Kommunika-
tionstechnik, die die Re-Integration ermog-
licht, substituiert Mobilitit jedoch nur selten;
eher ist eine parallel laufende Entwicklung zu
verzeichnen.

Nockherstrafie 2,
81541 Miinchen.
tully@dji.de

Im modernen Alltag werden Riume des
Transits immer wichtiger. Sie dienen der Zir-
kulation von Personen und Waren. Global
und weitriumig in multinationalen Netzen
zu agieren, bedeutet, die eigene Partikulari-
sierung zu leben. Die Moderne produziert
zusatzliche Wege (Luftwege), neue Oberfla-
chen (landscapes) und Volumen und damit ein
verzerrtes Bewusstsein davon, was die Riume

gen halbiert, vielleicht auch, weil sich die
Entfernung nahezu verdoppelte. Mobilitat
hat zudem mit dem sozialen Rang, der Stel-
lung in der Gesellschaft zu tun. Besserver-
dienende sind mehr unterwegs, wer arm ist,
ist weniger mobil: Mobilitit spiegelt die so-
ziale Einbettung wider. Jugendliche pfle-
gen andere Mobilititsstile als Altere. Der U-

I Vgl. Claus J. Tully/D. Baier, Mobiler Alltag. Mobi-
litat zwischen Option und Zwang, Wiesbaden 2006.

12 Europiische Papierhersteller aus Finnland und Spa-
nien transportieren Holz aus Europa nach Stidamerika,
lassen dort unter Umgehung von Umweltschutz-
richtlinien Papiermasse produzieren und verfrachten
sie zur Weiterverarbeitung zuriick nach Europa.

I> Horst W. Opaschowski, Tourismus, Opladen 2002,
S. 196.

I+ Vgl. Zygmunt Bauman, Flaneure, Spieler und Tou-
risten, Hamburg 1997.

I5 Vgl. John Urry, The Tourist Gaze, London 1990,
S. 21f.

I6 Die kontinuierliche Erhebung des Verkehrs-
verhaltens (KONTIV) ist eine bundesweite Befragung
von mehreren zehntausend Haushalten, die seit 1976
zum vierten Mal durchgefiihrt wurde: Vgl. Infas/DIW,
KONTIV 2002. Mobilitit in Deutschland, Bonn-Ber-
lin 2002.
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Tabelle: Mobilititsentwicklung von der Vor-Mobilititsgesellschaft bis heute

Historische |Entbettungs-| Mobile Typen Réiumliche | Technik |Nebenfolgen| Paradigma
Zeit prozess |Bevolkerung| raumlicher | Grenzen
Mobilitat
Vor-Mobili- - Hoch- | Alltagswege, | Ort, Region | Transforma- |  Unfille Zwangs-
tatsgesell- selektive | Migration tion von mobilitit
schaft: vor Gruppen Muskelkraft
Industria- (Mensch,
lisierung Tier)
(bis 1850)
Mobilitits- | Riumlich | Selektive |Alltagswege,| Nation |Motorisierte | Umweltver- Auto-
gesellschaft Vermassung | Migration, Technik | schmutzung | mobilitit
I (Frauen, Umzug, (Eisenbahn,
Hochphase Altere, Tourismus Auto)
der Industria-| Armere
lisierung nicht)
(bis 1990)
Mobilitits- Sozio- Keine | Alltagswege, Welt Kommu- |Gesellschaft-|  Inter-
gesellschaft | kulturell stabilen Migration, nikations- |liche Institu-| modalitit
I: Selektio- Umzug, technik tionen
Gegenwart nen mehr, | Tourismus
Immobilitit | (Steigerung
als Entschei-| inallen
dung Bereichen)

Move-Studiel” folgend sind Jugendliche
hoch mobil, unternechmen im Schnitt vier
Tagesausflige im Monat und fahren zwei
Mal im Jahr in den Urlaub. Mit zunehmen-
dem Alter sinkt die Hiufigkeit fiir beide
Ausflugstypen. Schiiler sind mehr unter-
wegs als Auszubildende. Berufstitige Ju-
gendliche und solche in der Berufsausbil-
dung haben dafir offensichtlich weniger
Zeit. Werktags legen laut U-Move-Studie
Jugendliche im Schnitt vier Wege (von 22-
minttiger Dauer) zurlick, samstags bzw.
sonntags durchschnittlich drei Wege a 21
Minutenl® Am Wochenende entfallen die
Wege zur Arbeit, es geht also ausschliefflich
um Freizeit- und Besorgungswege.

Wenn Reiche anders unterwegs sind als der
Durchschnitt, wenn Altere andere Mobili-

I” ,U.Move“ war ein Gemeinschaftsprojekt des DJI
und des Instituts fiir Landes- und Stadtent-
wicklungsforschung (ILS). Der Projekttitel verdankt
sich dem jugendkulturellen Jargon. Die Ausgangsfrage
lautete: ,,Wie bewegen sich junge Leute? und wurde
in ,How do You (U) Move?“ (,Wie bewegst du
dich?) tibersetzt. Es wurden nahezu 4 500 Jugendliche
im Alter von 15 bis 26 Jahren zu ihren Mobilititsein-
stellungen befragt. Vgl. Marcel Hunecke/Claus J. Tul-
ly/Doris Baumer (Hrsg.), Bewegte Jugend, Opladen
2002.

I8 Vgl. Claus J. Tully, Technik im Jugendalltag, in:
Marcel Hunecke/Claus J. Tully/Doris Biaumer (Hrsg.),
Mobilitit von Jugendlichen, Opladen 2002, S. 65-88.
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titsstrategien praktizieren als Jingere und
wenn Studierende sich von jungen Berufstiti-
gen unterscheiden, dann gilt es, die Frage
nach der Differenzierung und Ausdifferen-
zierung von Mobilitdt zu beantworten.l? Wel-
che sozialen Differenzierungen fihren zu
welchen Mobilititsstilen? Unterscheidbare
Bevolkerungsgruppen haben dennoch ihnli-
che alltigliche Mobilititsanldsse: Arbeits-
bzw. Ausbildungswege sowie Versorgungs-,
Freizeit- oder Partizipationswege.

Verkehr — die Durchsetzung
planbarer Verhiltnisse

Bis ins 18. Jahrhundert galten Unterwegssein,
Reisen und Ortswechsel als schadlich und ge-
fahrlich.I'® Nur selten wurde Reisen mit Bil-
dung und Wissen, dem Zugewinn an Erfah-
rung verbunden. Allein die fahrenden Ge-
sellen des =ziinftigen Handwerks waren
unterwegs, um Erfahrungen zu sammeln,

I Vgl. Claus J. Tully/D. Baier, Die Verschrinkung
zweier Dynamiken, in: Schweizerische Zeitschrift fiir
Soziologie (i. E.)

1 Vgl. Norbert F. Schneider/Ruth Limmer/Kerstin
Ruckdeschel, Berufsmobilitit und Lebensform, Stutt-
gart 2002, S. 17. George Sand (1804—1876), Lebensge-
fahrtin von Frédéric Chopin, notierte in ,,Un invierno
en Mallorca“, die Novelle sei eine Antwort auf die
Frage ,Por que viajar, si uno no estd obligado a ello®
(, Warum reisen, wenn man nicht dazu genétigt ist.“).
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yfahrend®, ,wandernd“ kopierten sie lokale
Arbeitsstile und erweiterten ihre Fertigkeiten.

Uniibersehbar veridnderten sich mit der
aufkommenden Industrialisierung die Vor-
aussetzungen und Anforderungen an Mobili-
tit und die Wahrnehmung von Riumen. Der
Eisenbahn verdanken wir eine Verdichtung
von Raum und Zeit und die in der Geschwin-
digkeit angepasste Kommunikationstechnik
des Telegrafen. Qua Nutzung immer schnel-
lerer und modernerer Transportmittel werden
Riume einfacher und umfassender erschlos-
sen und verfiighar gemacht. Seit Durchset-
zung der Industriegesellschaft wird die Mobi-
litit zur Bedingung und zum Inbegriff von
Freiheit und Selbstbestimmung.

Die Industriegesellschaft liebt klare, bere-
chenbare Verhiltnisse und fufit auf Mobilitit.
So, wie die kapitalistische Industriegesell-
schaft die Kontraktfahigkeit der Person vor-
aussetzt, bedarf es der Berechtigung, Fihig-
keit und des Willens, sich auf den Weg zu ma-
chen. Arbeit und Wohnen werden getrennt,
viele Menschen verlassen das Land, um in der
Stadt ihr Glick zu suchen. Die Freisetzung
der Bauern aus den Abhingigkeiten im Feu-
dalsystem ist einer der wichtigsten Faktoren
in der Geschichte der Mobilitit, weil dadurch
— ganz im Sinne des aufklarerischen Denkens
— auch die Entscheidung fir die Wahl des
Wohn- und Arbeitsortes zu einer personli-
chen Angelegenheit wurde. Dementspre-
chend wuchsen die Stidte. Bis dahin wurden
nahezu alle Lebensvollziige in der erweiterten
Familie unter einem Dach organisiert. Nun
setzte die Ausdifferenzierung von Funktio-
nen und Ortsbeziigen ein. Dies betrifft die
Trennung von Arbeit und Wohnen und die
von Arbeit und Freizeit sowie die von Arbeit
und Bildung. Diese Differenzierung fithrt zu
Arbeits-, Pendler-, Ausbildungs- und Frei-

zeitmobilitit.

Die Verinderung der Arbeitswege wurde
von englischen Historikern untersucht. Von
1890 bis 1899 bewiltigten rund 60 Prozent
der Untersuchungspopulation ithren Weg zur
Arbeit zu Fufl. Hundert Jahre spiter sind es
gerade noch acht Prozentl!! In der unter-
suchten Zeitspanne haben das Auto, aber

11! Vgl. Colin G. Pooley/Jean Turnbull, The Journey to
work: a century of change, in: Area, 31 (1999) 3,
S.281-292.

auch die offentlichen Verkehrsmittel an Be-
deutung gewonnen. Fiir 75 Prozent der Lon-
doner sind inzwischen Bus und Bahn die be-
vorzugte Transportform fiir den Arbeitsweg.
Die Transportmittel werden schneller und
zugleich aufwindiger, die Wege aber brau-
chen durch zunehmende Linge die durch Be-
schleunigung gewonnene Zeitersparnis auf.
Wohnen im Griinen oder in der preiswerteren
Peripherie basiert auf der technischen Mog-
lichkeit effektiver Wegebewaltigung, die lan-
gere Anfahrtswege ertraglich macht.

Die qua Verkehr realisierte Mobilitit ist in
den vergangenen 100 Jahren enorm gewach-
sen. Im Vordergrund standen die Arbeitswe-
ge, erst ab den 1960er Jahren nahm die Zahl
der Urlaubsreisen auch in Deutschland zu.
Den gewachsenen Bediirfnissen nach Trans-
port wird mit verkehrstechnischen Lsungen
entgegengetreten. Die Statistiken zum Aus-
bau der Verkehrswege belegen dies ebenso
wie die Daten zum Absatz motorisierter
Fahrzeuge. Liangere Wege zur Schule sind die
Folge von Reformen des Bildungswesens
(Schwerpunktschulen in den Landkreisen).
Insofern Kontakte und Freundschaften iiber
die Schule etabliert werden, begriinden linge-
re Schulwege (15 bis 30 Kilometer im lindli-
chen Raum) auch extensive Peer- (Gleichalt-
rigen-) und Freizeitkontakte. Eineinhalb Mil-
lionen Auszubildende missen tiglich ihre
Wege zum Ausbildungsbetrieb eigenverant-
wortlich organisieren. Dabei sind viele Be-
triebe — im Gegensatz zu vielen Schulen — oft
kaum verkehrsgiinstig zu erreichen. Viele Ju-
gendliche sehen sich in der neuen Situation
des Ubergangs in den Beruf iiberfordert.

Seit Aufkommen der Industriegesellschaft
ist ein immer dichteres und doch stets unzu-
reichendes Verkehrsnetz entstanden. Seit den
1960er Jahren ist eine gewachsene Abkehr
vom oOffentlichen Transportangebot zu ver-
zeichnenl’? Vor allem im lindlichen Raum
werden die Wege zur Arbeit vermehrt per
motorisiertem  Individualverkehr —abgewi-
ckelt, was angesichts flexibler Verhiltnisse
(Arbeitszeiten, Wohnen an der Peripherie) als
effektiver angesehen wird. Entsprechend stei-
gen die Absatz- und Zulassungszahlen fir
Kraftfahrzeuge. Vor allem aber ist die Touris-

12 In der DDR war die Nutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel und von Betrieben organisierter Transport
die Regel.
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musindustrie umfassender entwickelt wor-
den; Fernreisen und Packages fur Pauschalur-
laube versprechen comfort and joy zu bezahl-
baren Preisen. Auf der Seite kommerziell be-
dingter Transporte fillt auf, dass mit der
gewachsenen globalen Verflechtung von Pro-
duktion, Vorprodukten, Montage und Ver-
kauf die Anforderung an einen flexiblen, zeit-
nahen Giitertransport wachst. Dieser scheint
in wachsendem Umfang tiber die Straflen ab-
gewickelt zu werden. Staus auf Autobahnen
sind trotz ihres Ausbaus die Regel. Die Bere-
chen- und Beherrschbarkeit des Verkehrs
trifft auf Grenzen und bleibt ein Ideal. Spa-
testens an den Folgen und Nebenfolgen des
Verkehrs (Unfille, Staus, Verspatungen, Um-
weltschidigung, Klimaerwirmung, Zerset-
zung von Fassaden) wird ablesbar, dass der
Verkehr nur bedingt vorherseh- und be-
herrschbar ist.

Diese Grenzen der Kalkulierbarkeit wur-
den gesellschaftlich zunichst als ,Grenzen
des Wachstums“ verhandeltl'> Seit den
1980er Jahren haben viele Selbstverstandlich-
keiten ihre Grundlage verloren, allen voran
die des Wachstums, das sich auch auf Motor-
stirke, Straflen, Industrie und Energiever-
brauch (auch Atomkraft) bezieht. Damit ist
die Hoffnung verkniipft, dass es hilfreiche,
kalkulierbarel'* technische Losungen gebe.
Die gewachsenen Risiken zwingen die Ge-
sellschaft, thr Verhiltnis zur eigenen Zukunft
neu zu bestimmen.I!5

Die Technik der Industriegesellschaft war
funktional, und auch der Verkehr sollte
zweckbestimmt organisierbar sein. Funktio-
nale Eindeutigkeiten sind, wenn es um Kom-
munikation und Bewegung geht, Ausnahme-
erscheinungen. Tendenziell werden klassische
Grenzziehungen tberholt. Alles wird flexi-
bilisiert:I'¢ Bildung, Arbeit und Nichtarbeit,

I3 Vgl. Club of Rome, Die Grenzen des Wachstums.
Bericht des Club of Rome zur Lage der Menschheit,
Stuttgart 1972.

I+ Abgesehen von Endlagern, den Folgekosten und
Betriebsrisiken, wie Ungliicke in anderen Lindern be-
reits demonstrierten (Sellafield 1957; Harrisburg 1979;
Tschernobyl 1986).

I'5 Vgl. Jirgen Habermas, Der philosophische Diskurs
der Moderne, Frankfurt/M. 1985, S. 16.

I'6 Selbst das Prinzip von Produktion und Konsum ei-
ner Dienstleistung (prototypisiert bei der Beschrei-
bung einer Taxifahrt) wird qua wachsendem Self-Ser-
vice aufgelost: vgl. Claus J. Tully, Mensch — Maschine —
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Partnerschaft, Familie werden zu multiloka-
len Erscheinungen. Ob damit, wie der engli-
sche Soziologe John Urry meint, die zentra-
len sozialstrukturellen Kenngroflen durch
fluids und flows abgelost wiirden, ist zu pri-
fen.l'” Diese Entwicklungen lassen den Kom-
munikationsaufwand jedenfalls rasant an-
wachsen, und stindig stehen (Mobilitats-)
Entscheidungen an. Immer mehr Aktivititen
finden parallel statt (Arbeit und Lernen zu
Hause und im Job).

Die Mobilisierung des Mobilen

Reflexive Moderne“I'8 unterstellt das Gelin-
gen von Mobilitit und Kommunikation. Mo-
bilsein ist zum Imperativ, ja zum wahrnehm-
baren Wirtschaftsfaktor geworden, da ,,Flexi-
belsein® unabdingbar geworden ist. Alle
miussen sich zur Arbeit bewegen, der Arbeit
nachwandern. Paradoxerweise werden gerade
in Zeiten von Telearbeit und E-Banking viele
Wege linger. In der ,Multioptionsgesell-
schaft“l"? koexistieren Mobilitits- und Flexi-
bilititschancen mit Mobilitdts- und Flexibili-
titszwangen. Im Bemihen, Verlisslichkeit
herzustellen, werden Kommunikation und
Bewegung im Dienst der Einbindung unab-
dingbar. Alle sind jetzt fiir ihre soziale Inklu-
dierung eigenverantwortlich und betreiben
diese abhingig von Alter, Geschlecht und so-
zialen Schichten in unterscheidbarer Weise.
Der zeitgemifle Imperativ ,,Sei mobil!“ spie-
gelt stumm und hintergriindig den allseits
prisenten ,,Zwang zur Mobilitat®.

Individuen miissen eigenverantwortlich
Entscheidungen treffen, sich festlegen und ihr
Leben planen. Die reflexive Modernisierung
beschreibt einen ,,Meta-Wandel, in dem sich
die Koordinaten, Leitideen und Basisinstitu-
tionen verandern“.2° Die Mobilisierung so-

Megabyte. Technik in der Alltagskultur. Eine sozial-
wissenschaftliche Hinfithrung, Opladen 2003, S. 90 1.
17 Vgl. John Urry, Sociology beyond Societies, Lon-
don 2000.

I'8 Wolfgang Bonfl/Sven Kesselring/Anja Weifl, Socie-
ty on the move. Mobilititspioniere in der zweiten
Moderne, in: Ulrich Beck/Christoph Lau (Hrsg.),
Entgrenzung und Entscheidung, Frankfurt/M. 2004,
S. 258-280.

19 Peter Gross, Die Multioptionsgesellschaft, Frank-
furt/M. 1994.

120 Ulrich  Beck/Wolfgang Bonf/Christoph Lau,
Theorie reflexiver Modernisierung — Fragestellungen,
Hypothesen, Forschungsprogramme, in: Ulrich Beck/



zialer Verhiltnisse fillt mit einer fluiden
Moderne“ zusammen: ,Wir beobachten
heute eine Neuausrichtung der Moderne; ihre
Hochofen, die alles einschmelzen, werden
mit neuen Materialien versorgt.“12! Die ersten
,Opfer” dieser Einschmelzung waren hoch
strukturierte Institutionen wie die Ehe, das
Normalarbeitsverhiltnis oder der normale
Lebenslauf. Diesen Institutionen folgen nun
auch die individuellen Gewissheiten. ,Die
,Gesellschaft® folgt dem ,System’, die ,Le-
bensliufe® der ,Politik‘ in den Schmelzofen —
jetzt geht es an die Stabilitit der Mikrostruk-
turen, nachdem die Makrostrukturen sich be-
reits verfliissigt haben.“12 Als Resultat ent-
steht eine soziale Welt, in der die Individuen
»in Heimarbeit und eigener Verantwortung®
thr Leben organisieren mussen. Sie missen
eine eigene individuelle Ordnung innerhalb
der verflussigten Strukturen etablieren. ,,Aber
wie es eben so ist mit Fliissigkeiten: Sie wer-
den ihre heutige Form nicht lange behalten.
Es ist einfacher, ihnen eine Form zu geben,
als diese Form zu bewahren.“I2?

Wire soziales Handeln nichts anderes als
Informationsaustausch, konnte Beweglichkeit
in der Moderne auch ohne Bewegung aus-
kommen. Mit gewachsenen kommunikativen
Reichweiten nimmt aber auch das Bedtirfnis
nach Verortung zu. Mobile Technik bringt
Ortsbeziige nur scheinbar zum Verschwin-
den. Orte werden wichtiger, damit Dinge,
Personen, Verrichtungen, die keinen Orten
mehr eindeutig zuzuordnen sind, sozial pas-
send werden. Mag die riumliche Lage aus
dem Bewusstsein schwinden, der Raum als
soziale Konstruktion besteht im Versuch fort,
den ursprunglichen Zusammenhang von
Raum und Kommunikation zu negieren. In
den Netzen (Handy, Internet) scheint das
LJetzt® wichtiger und vom ,Hier” geschieden
zu sein. Mobil Kommunizierende versuchen
LHier“ und ,Jetzt“ wieder zusammenzubrin-
gen. Bei mobilen Telefonaten werden der mo-
mentane Aufenthaltsort und die Zeit, zu der
sich die Sprechenden anderswo aufhalten, ge-
radezu gesetzmiflig benannt. Der scheinbar
gleichgiiltige Ort erfihrt eine Aufwertung. Je

Wolfgang Bonf (Hrsg.), Die Modernisierung der Mo-
derne, Frankfurt/M. 2001, S. 11-59, hier: S. 31.

12! Zygmunt Bauman, Fliichtige Moderne, Frankfurt/
M. 2003, S. 13.

12 Ebd., S. 14.

1% Ebd., S. 15.

weiter sich die Subjekte von ihren vertrauten
Riumen entfernen, desto wichtiger wird es
ihnen, sich iiber diese einzubetten. Anders
gesagt: Die sozialen, lokalen, temporal und
sachlichen Koordinaten des Wohlbekannten
werden bewusstseinspflichtig.

Mobilisierung des Mobilen bedeutet dem-
nach:

1. Wir haben es mit fluiden Verhiltnissen zu
tun. Je mehr in Parallelwelten agiert wird,
desto mehr sind klare temporale und lokal
abgegrenzte Verhaltnisse die Ausnahme. Indi-
vidualisierung fordert bestindig zu Entschei-
dungen heraus, und diese sind in der Regel
kommunikations- und mobilititspflichtig.

2. Alles wird mobil: Konsum, Arbeit, Musik,
Daten und Menschen. Der Mp3-Player und
der USB-Stick werden zu Reprisentanten der
Modernisierung. Es ist moglich, via Netz und
Datenstick ortsunabhingig arbeits- und an-
schlussfihig zu sein. Das Handy mit Radio
und Mp3-Player ersetzt den Ghettoblaster
ebenso wie das stationire Telefon. Per Inter-
net to go kann das Biiro mitgenommen wer-
den, via Handy, SMS, GPS ist Kommunikati-
on unterwegs moglich.

Unterwegs werden die zeitlichen Nischen
des Transports funktionalisiert. On/by the
way wird entspannt (Musik, Video, Chat), ge-
arbeitet (Internet, Handy) und konsumiert
(coffee to go im cupholder). Die industriege-
sellschaftlich vermittelte Trennung von Ar-
beit und Reproduktion scheint aufgehoben.
Der Alltag ist von Mobilitit durchzogen und
-durchformt. Es sind nicht mehr einzelne Ar-
tefakte wie das Auto, die dies anzeigen. Die
Mobilitit des Mobilen wird in der Verkettung
von Kommunikations- und Mobilititstech-
nologien kenntlich. Zunichst wurde das
Radio ,portabel“, in den 1960er Jahren das
(Koffer-)Radio, der (Auto-)Plattenspieler,
dann in den 1970ern der Walk- und Discman,
spater folgen das Notebook, das portable Te-
lefon, Handhelds mit Netzanschluss. Neue
Technologien und Mediennutzung konnen
kaum als Gegenentwiirfe zu Mobilitit ausge-
geben werden.|2*

1 Vgl. Claus J. Tully, Mobilitit und Kommunikation,
in: Hans Merkens/Jiirgen Zinnecker (Hrsg.), Jahrbuch
Jugendforschung, Miinchen 2005, S. 121-142.
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Plurale Lebenslagen haben zur Folge, dass
heterogene Mobilititsstile existieren. Die ge-
lebten Parallelwelten werden durch Ein-
schluss moderner Kommunikationstechnik
(E-Mail, Handy, SMS) synchronisiert. In
Jfluiden Strukturen“ zu arbeiten, zu lernen,
zu lieben und zu kommunizieren schliefit
kontinuierliches Bemthen um das Changie-
ren von Beziigen ein. Zeit und Raum werden
zu verdnderlichen Groflen; lingerfristige Bin-
dungen (Nachbarschaften, Kollegen) miissen
zurlicktreten. Flexibilitit und mit ihr Mobili-
tit gelten bereits als ,,Gegenbegriff zu Starre
und Leblosigkeit“.1? In einer Shell-Jugend-
studie wurden Jugendliche nach ihrer Bereit-
schaft befragt, thren Wohnsitz aufzugeben,
um anderswo gilinstigere Karrierechancen
vorzufinden.?® Doch die meisten nehmen
taglich lieber lingere Pendelwege auf sich, als
auf den Freund/die Freundin zu verzichten.
Vor allem wenn es um die Ausbildung von
Identitit geht, bedarf es verlisslicher Peers.

Richard Sennett zufolge ist die , Fahigkeit,
sich von der Vergangenheit zu [6sen und
Fragmentierung zu akzeptieren (. . .), der her-
ausragende Charakterzug der flexiblen Per-
sonlichkeit (...). Doch diese Eigenschaften
kennzeichnen die Sieger. Auf den Charakter
jener, die keine Macht haben, wirkt sich das
neue Regime ganz anders aus.“1?” Das ,,Sich-
Beugen“ unter den Mobilititsimperativ
macht es sehr viel schwieriger, befriedigende
Beziechungen zu fithren, sich mit dem eigenen
Beruf zu identifizieren, sich fiir ein Gemein-
wesen einzusetzen. Das sich entwickelnde
Menschenbild impliziert den Homo mobilis,
den allseits flexiblen und mobilen Menschen.
Es gilt die Maxime, Nichterreichbarkeit zu
vermeiden. Dies war nicht immer so: Wer
will, spiele diese Anforderung der allzeitigen
Erreichbarkeit fiir die 1970er Jahre durch.
Differenzierte Lebensverhiltnisse konnen
nur kommunikativ und mobil bewiltigt wer-
den; je weniger verlassliche Strukturen exis-
tieren, und sei es auch nur die Erreichbarkeit,
desto aufwiandiger sind die kommunikativen
und vehikularen Anstrengungen, um face-to-
face Austausch zu ermoglichen.

|25 Richard Sennett, Der flexible Mensch. Die Kultur
des neuen Kapitalismus, Berlin 1998, S. 58.

126 Vgl. Deutsche Shell, Jugend 2000. 13. Shell Jugend-
studie, Bd. 1, Opladen 2000, S. 52.

1?7 R. Sennett (Anm. 25), S. 80.
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Multimodalitit

Wenn bestindig Entscheidungen getroffen
werden miussen, wenn sich Verhalten fortge-
setzt neu hergestellten Gegebenheiten anpas-
sen muss, dann kann die Alltagspraxis in
Bezug auf Mobilitat auch nicht mehr nur mit
einem Transportvehikel assoziiert werden:
Das zeitgemifle Muster ist die Multimodali-
tit, wofur eine einfache Regel gilt. Es gibt
nicht nur ein, sondern, je nach Zweck, ver-
schiedene geeignete Fortbewegungsmittel. Zu
Fuff, Rad, Auto, Zug, Bus, Roller, Mofa, Stra-
flenbahn sind keine konkurrierenden, son-
dern koexistierende Angebote. Wie beim Un-
terwegssein konsumiert, gearbeitet und rege-
neriert wird, konnen die Transportvehikel
flexibel gewechselt werden.

Verantwortlich fur sich selbst und fiir an-
dere zu handeln, heifit, die sozialen Parameter
des Lebens zu erhalten (Familie, lebenswerte
Umwelt, Vermeidung von Schidigung). Es
gilt, einem erweiterten 6konomischen Ver-
standnis Rechnung zu tragen, das Verkehrssi-
cherheit und Umwelterhaltung einschliefit.
Mit wachsender Mobilisierung der Verhilt-
nisse riicken die 6kologische Kommunikation
einerseits und die gelingende eigene soziale
Einbettung andererseits in den Mittelpunkt.
Okologische Kommunikation meint: Nur,
wenn die Folgen unseres Lebensstils fiir die
Umwelt kommuniziert werden, da sie auf das
Leben zuriickwirken, werden sie qua Kom-
munikation wahrnehmbar. Die aktuellen De-
batten um die CO,-Belastung und die Kli-
maerwirmung folgen diesem Muster. Beide
Phinomene gibt es schon lange, nun aller-
dings sind sie Thema o6ffentlicher Erorterung.
Vor dem Hintergrund der okologischen
Kommunikation gilt es, sich bewusst zu wer-
den, dass alle Kommunikation und alles Un-
terwegssein unserer sozialen Einbettung
dient und notwendig Redundanzen ein-

schliefit.
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Michael Schreckenberg

Stau und Panik

Stau und Panik haben miteinander zu tun. Sie konnen alleine auftreten, aber auch
gemeinsam. Jeder wird fiir sich selber bestimmen konnen, wo und wann er
davon betroffen ist. Fakten und Zusammenhinge legen die Verbindungen des
Systems Verkehr mit Stau und Panik nahe.

Weert Canzler - Andreas Knie
Demographie und Verkehrspolitik

Alterung und Schrumpfung sowie Individualisierung der Gesellschaft haben
Konsequenzen fiir die Infrastrukturpolitik. Die Anpassungen der Verkehrspoli-
tik an die demographischen und wirtschaftstrukturellen Verschiebungen, an die
Gleichzeitigkeit von Schrumpfen und Wachsen stehen erst am Anfang.

Susanne Bobler - Daniel Bongardt

Sorgenkind Verkehr — Mafinahmen zum Klimaschutz

Problematisch fiir den Klimaschutz sind Umfang und Energieintensitit des
Pkw-, des Straflengliter- und des Luftverkehrs. Aufgrund der Wirtschaftsent-

wicklung und der Motorisierung werden auch die Entwicklungs- und Schwellen-
linder zunehmend zu verkehrsbedingten Klimabelastungen beitragen.

Christian Holz-Rau - Ute Jansen
Nachhaltige Raum- und Verkehrsplanung

Die Umsetzung einer nachhaltigen Raum und Verkehrsplanung ist eine komple-
xe Aufgabe. In drei Handlungsfeldern , Integration der Siedlungs- und Verkehrs-
planung®, ,Integrierte Verkehrskonzepte“ und ,Mobilititsmanagement® werden
Handlungsansitze und Maffnahmen zu ihrer Umsetzung aufgezeigt.

Bernhard Schlag - Jens Schade

Psychologie des Mobilititsverhaltens

Die Nutzung von Autos ist nicht nur mit Zeit- und Kostenersparnis zu erklaren.
Die Autonutzung und der hohe Grad ihrer Habituierung verweisen darauf, dass

Verhaltensinderungen individuell und gesellschaftlich nicht aus freien Stiicken
erfolgen werden, sondern gezielter Unterstiitzung bediirfen.

Claus J. Tully
Leben in mobilen Welten

Mobilitat schliefit Freirdiume ein, die sozial konstruiert und gestaltbar sind. Die
Durchsetzung der Industriegesellschaft ging mit der Ausdifferenzierung von Ver-
kehr einher, wihrend die moderne, post-industrielle Gesellschaft auch als fluide
oder als Mobilitdtsgesellschaft bezeichnet wird.
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