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D er Diskurs iiber die Moglichkeiten und

Grenzen einer okologisch orientierten
Verkehrsplanung in den Kommunen endet
schnell bei der Klage dariiber, daf§ Arbeitsplitze,
Investitionen und Wirtschaftsklima wieder hoher
angesiedelt werden als die Gestaltung bezie-
hungsweise Reduzierung des Verkehrs. Ob dies
rechtfertigt, von einem ,,roll-back” in die 50er
Jahre zu sprechen, sei dahingestellt. Zutreffend ist
zumindest die Einschitzung, daf die Ansichten
iiber die ,,Zukunft“ deutlich polarisiert sind: zwi-
schen der Aufrechterhaltung des Status Quo auf
der einen und der Forderung nach einer Ver-
kehrswende auf der anderen Seite. Es ist zu ver-

muten, daf beide Pole derzeit jeweils keine klare

Mehrheit in der Gesellschaft finden. Auiderdem
sehen sich alle Ansitze, die Verkehr verdndern
wollen — Okologische wie traditionelle — mit
einer grofen Diskrepanz zwischen Wissen und
Handeln konfrontiert.

Zielorientierte Planung und Steuerung von
Mobilitit sind in der modernen Gesellschaft
offenbar zunehmend erschwert. Uber diesen
springenden Punkt gibt es jedoch interes-
santerweise keine breite Diskussion. Die
Diskrepanz zwischen Wissen, Handeln und
Umweltentlastung stellt daher einen der Schwer-
punkte des Forschungsvorhabens ,,6kologisch
vertrigliche Mobilitit“ im Auftrag des Bundes-
ministerims fiir Bildung, Wissenschaft, For-
schung und Technlogie (BMBF) dar. An dieser
Stelle soll versucht werden, ausgehend von ver-
inderten Rahmenbedingungen der Stadtent-
wicklung einen Uberblick iiber Problemsicht
und mogliche Handlungsstrategien zu geben.

» Wandel des Verkehrsumfelds

Dafi eine Steuerung der Verkehrsentwicklung
zunehmend schwieriger wird, liegt offensichtlich
daran, daR der Verkehr in Wirtschaft und Gesell-
schaft eingebettet ist und von vielen Randgrofien
beeinfluflt wird — ohne dafl diese wiederum
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sprichwortlich

Arbeit eroiert. Dies |

@ auf der Basis des individualisierten StrafSenver-
kehrs organisierte . spruchsvolle, private
Bediirfnisniveaus, die nicht ohne weiteres
gleichwertig von einer anderen Transportweise
zu erfiillen sind, da dies eine Umstellung der
personlichen Lebensweise erfordern wiirde;

® neue Raum-Zeit-Konfigurationen in der Oko-

nomie mit einer stetig ausgeweiteten raum-

lichen Arbeitsteilung sowie einzelbetrieblich

optimierten, schwer in die Pla-nung integrier- -

baren Logistikkonzepten;

e die anhaltende siedlungsriumliche Aus-
differenzierung vor allem im Umland der
Ballungsrdume (Attraktivitit des Lebens im
Einfamilienhaus, Suburbanisierung des Ge-
werbes) sowie die Planung verkehrsintensiver
grofifldchiger Nutzungen und Mega-Standorte
wie FEinkaufszentren, Freizeitfabriken, Mul-
tiplex-Grof3kinos etc.;

@ cin kapitalorientierter Umgang mit dem pri-
vaten Eigentum an Grund und Boden, der
iiber Bodenbevorratung, Spekulation und
hohen Preisdruck eine Expansion des
Flichenverbrauchs und damit die verkehrs-
intensive Auflosung der Raumstrukturen
fordert;

® der relative (Benzinpreis) und absolute
(Frachtpreise) Verfall der Transportkosten,
der dem weiteren Transportwachstum keine
Grenzen setzt; die hierbei externalisierten
betrieblichen Aufwendungen machen den
Transportsektor vielmehr zu einer wichtigen
Rationalisierungsgrofe in der Unterneh-
menspolitik.

Diese externen, zweifelsohne wichtigen Randbe-

dingungen, die Einfluf} auf die Mobilitit haben,

sprechen aber die Verkehrsplaner von ihrer

Verantwortung nicht frei.

eressenbedingt
ein komplexes System
seine eigenen Wachs-
schafft und stindig reprodu-
nn gehen auch auf Ideengeschichte
yden der Verkehrsplanung zuriick.
zhlen:

 ein mechanistisches, angebotsorientiertes

Grundverstindnis von Verkehrsplanung in

Theorie und Praxis (,,Verkehr mufd flieen*),

die Ausblendung der oben genannten externen

Rahmenbedingungen des Verkehrs (Raum-

struktur, Okonomie, Technik, Zeit ..) und

ihrer Verinderungsdynamik als Gestaltungs-
potential, :

@ die Entfremdung der Planenden von der
Lebenswelt ihrer Adressaten (abstrakte
Modelle, Szenarien und Minderungsquoten
statt der Frage: ,,Wie wollen wir leben?),

@ Unfhigkeit im Konflikt mit organisierten
okonomischen Interessen, sowohl auf allge-
meinpolitischer Ebene wie auch in der Kom-
munalpolitik.

Auf dem Wege der gegenseitigen Stimulanz

von Verkehrsangebot und -nachfrage hatte die

Planung ihre Rolle in der Flankierung der

Wachstumsentwicklung des Transportsektors,

vor allem indem solche Leitbilder zur Straflen-

verkehrsplanung  mehrheitsfihig  gemacht
wurden, die nahtlos in die stidtebauliche und
okonomische Modernisierung jener Zeit pafiten.

Bei der Umsetzung hat die Planungspraxis

wesentlich auf technische und investive Lo-

sungen (hardware) zur Verkehrsbewiltigung
gesetzt, die mit Prioritit dem motorisierten

Verkehr dienten.

» Politische und gesellschaftliche
Prioritiiten

Zu jener Zeit entstand die ,,Verkehrsspirale* aus
Motorisierung, Angebotsausweitung, Nachfrage-
anpassung etc. Damit wurde das Verkehrs-
wachstum in Politik und Planung nicht nur wei-
ter gefordert, sondern im eigenen Subsystem
whermetisch” gegeniiber anderen Faktoren
(konkurrierende Nutzungen, Riickwirkungen
auf den Naturhaushalt) abgeschottet. Der auto-
nome Wachstumsprozefy des Kfz-Verkehrs 1af3t
sich — neben seiner Attraktivitit fiir das gute
Leben mit dem Auto — vor allem mit der fehlen-
den Riickkopplung zwischen Verkehrsursa-
chen, -folgen und- planung.




IEOLIISIERAN SCHWERPUNKT

SchlieBlich ist die skizzierte Wachstumsent-
wicklung auch Ausdruck gesellschaftlicher und
politischer Interessen. Verkehr wird von Ent-
scheidungstrigern immer noch tendenziell ein-
seitig wahrgenommen. Bediirfnisse und Proble-
me des Automobil- und Straflenverkehrs erhalten
Vorrang im politischen und planerischen Ent-
scheidungssystem — sei es, weil eine grofse Mehr-
heit in der Gesellschaft dies priferiert, sei es, daf3
sich die Entscheidungstriger die Mobilitit auch
gar nicht anders vorstellen konnen.

Allerdings besitzt auch die Antithese von der
LAbstimmung mit Ridern“ jenen wahren Kern,
dal der Automobilverkehr vorhandene Mobi-
lititsbediirfnisse einfach sehr gut befriedigt und
hieriiber konstant Attraktivitit reproduziert.
Offenbar sind die Fille, in denen das System sich
selbst im Weg steht, alles andere als reprisen-
tativ. Hinzu kommt, daf} die vom Verkehr Bela-
steten in vielen Fillen selbst zu den Ursachen des
Problems beitragen, indem sie ihren Alltag und
ihre Freizeit um das Kfz herum planen und reali-
sieren — ob ausdriicklich gewollt oder nicht, ist
zunéchst zweitrangig.

» Verkehrsentwicklungsplanung

Natiirlich gibt es auch eine Vielzahl gegenliufiger
Tendenzen. Dazu gehoren die bewufiten Auto-
aussteiger, Verkehrsoptimierer in Unternehmen,
einzelne Initiativen und auch moderne OPNV-
Unternehmen.. Unter den skizzierten Bedin-
gungen wird aber deutlich, dafl der Ansatz der
stidtebaulich und 6kologisch orientierten
Verkehrsplanung, hier gleichgesetzt mit der Ver-
kehrsentwicklungsplanung (VEP) der 80er Jah-
re, zumindest soweit als gescheitert angesehen
werden muf3, wie er als strukturelle Kurskorrek-
tur oder Richtungsinderung gedacht war. Okolo-
gische Probleme des (Automobil-) Verkehrs
wurden bisher nicht durch die Planung gelost,
ceteris paribus werden diese Losungen auch in
Zukunft eher aus dem System selbst kommen
(Katalysator, Organisationskonzepte, Recycling).
Weitergehende Entlastungseffekte, so die These,
konnte die VEP bisher auch deshalb nicht mo-
bilisieren, weil die meisten der oben genannten
Blindstellen der traditionellen Planung auch fiir
die VEP zutreffen: zu wenig Sensibilitit fiir das
Verkehrsumfeld, abstrakte Pline statt Auseinan-
dersetzung mit den Anforderungen einer verin-
derten Lebenspraxis, kein Riickgrat im dkono-
mischen Konflikt. Unter systemtheoretischen
Aspekten mutet der Versuch schon kurios an,
allein durch die Vorhaltung neuer Angebote

und das Drehen an der einen oder anderen
Schraube eine deutliche Trendverschiebung
und okologische Entlastung erreichen zu wol-
len. Und 6kologisch spiirbar wiirde dies zudem
erst dann, wenn auch der Ressourcenverzehr
durch Infrastruktur gemindert wiirde.

> Elemente eines modernisierten
Planungstypus

Was also sind die Notwendigkeiten, die von poli-

tischen und okonomischen Planern bedacht

werden miissen, wenn Mobilitdt okologisch ver-
traglich werden soll? In Anlehnung an die klassi-
schen Managementpraktiken werden hier sechs

Handlungsgrundsitze vorschlagen, die ein Ge-

riist fiir die Weiterentwicklung 6kologisch orien-

tierter Mobilitdtsplanung bilden konnten:

® Schrittweise Forderung von Bausteinen
(statt Gesamtkonzepten) umweltvertriglicher
Mobilitdt im Rahmen von Selbstregulation
und Eigenregie privater Akteure, auch um die
Riickkopplung zwischen Verkehrsursachen
und -folgen transparent bzw. zum Gegenstand
aktiven Handelns zu machen;

@ Flankierung dieser Bausteine durch diskursi-
ve Rahmen- und Grenzensetzung, die offentli-
che Akteure in Kooperation mit den
Anspruchsgruppen realisieren, falls notwen-
dig auch auf der Basis ihrer hoheitlichen
Kompetenzen (dieser Referenzrahmen, iiber
den Anreize und Vorteile gewdhrt werden
bzw. das als richtig erkannte Verhalten
belohnt werden soll, kann natiirlich nicht
allein in der Kommune gesetzt werden);

o Systematische Darstellung der lokalen
Umweltauswirkungen des Verkehrs. Durch
Verkniipfung von Umwelt- und Lebensqualitit
konnen die Vorteile der Verkehrsminderung
sichtbar und damit mehrheitsfihig gemacht
werden; zumindest wird die Abwigung von
Nutzen und Kosten vervollstindigt;

e raumbezogene Planung in Korridoren: Plau-
sible und transparente Wirkungszusammen-
hinge bieten Optionen zur ,integrierten”
Planung. Beispielhaft hierfiir konnte der
Bereich einer verkehrsintegrierten Bau-
leitplanung sein: Ein neues Verstindnis von
wErschliefung” konnte zur verkehrsspar-
samen und -effizienten Raumnutzung bei-
tragen;

@ FEinbeziehung der Unternehmen, nicht nur
weil von ihnen stidtischer Wohlstand
abhingt, sondern weil sie relevante Verkehrs-
erzeuger darstellen. Planung sollte die Inte-

gration betrieblichen Umwelt- und Trans-
portmanagements begleiten und unter-
stiitzen;

@ laufende Uberpriifung von Richtungssicherheit
und Ergebniskontrolle der Planung, auch auf
nichttechnischem Wege. Ein wichtiges Element
einer solchen, durchgingig an Umsetzung ori-
entierten Vorgehensweise ist Partizipation.

Die Umsetzung eines solchen modernisierten

Typus raumlicher Planung trifft auf eine Reihe

positiver Ankniipfungspunkte, die das eingangs

gezeichnete Bild der diisteren Aussichten zum

Teil relativieren und Mut machen: SchliefSlich

gibt es im Verkehr wie in der Okonomie einen

Ubergang von den Produzenten zu den Kiufer-

mirkten, das heifdt die Disposition der Nachfra-

gerInnen riickt zunehmend in den Mittelpunkt
der Planung. Dies deutet sich auch im Begriff
des ,Verkehrsmanagements* an. Notwendig ist
aber, daraus einen konsequenten Ubergang von
der angebotsseitigen Hardware zur selektiven

Steuerung der Nachfrage zu machen, nicht

gegen, sondern mit ihren Adressaten.

Unter der Voraussetzung, daf} Kostenrechnung

und -management integraler Bestandteil eines

solchen Vorgehens sind, wird die weitere Durch-

setzung marktwirtschaftlicher Prinzipien auch im

Verkehrssektor spiirbare Wirkungen in Richtung

Umweltvertriglichkeit entfalten. Der Blick auf die

angebotslastige Planung der Vergangenheit offen-

bart, daf} die leeren Kassen des Staates fiir eine
umweltorientierte Planung auch sehr heilsam
sein konnen.

Anmerkungen

o Zum Thema Konflikisteuerung und -austragung im Verkehr sei
verwigsen auf ein Schwerpunktheft , dialog” der Schader-Stif-
tung in Darmstadt, das aus AnlaB der diesjihrigen Preisverlei-

hung , Gesellschaftswissenschaften im Praxisbezug” zum The-
ma Verkehr erschienen ist. Kostenlos zu beziehen bei:
Schader Stiftung, Karlstr. 85, 64285 Darmstad.

o Das Verbundvorhaben ,,okologisch vertrigliche Mobilift in
Stadtregionen” im Férderschwerpunkt Stadtikologie des
BMBF. Bonn wird vom I0W gemeinsam mit dem Wuppertal
Institut fir Klima, Umwelt Energie GmbH, sowie weiterer For-
schungsstellen (TU Hamburg-Harburg, Universitit Bremen,
Gesamthochschule Kassel, Planungshiiro BiS Bonn, Pro Terra
Team GmbH) erarbeitet.
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