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Vorwort

In der Offentlichen Diskussion wird Verkehr bzw. Stralenverkehr vor allem als
Problembereich wahrgenommen und thematisiert, der sich auf das Leben der Birger in
vielféltiger Weise und in zunehmendem Ausmall nachteilig auswirkt. Vor diesem
Hintergrund sahen und sehen sich die politischen Akteure zum Handeln aufgerufen, um
die wahrgenommenen Beeintrachtigungen zu beseitigen oder zu verringern. Typischer-
weise war dieses Handeln darauf gerichtet, Verbesserungen durch direkte Eingriffe in
den Verkehr zu erreichen: Ausbau oder Riickbau der Infrastruktur, Verdrdngen oder
Verfliissigen von Verkehr, Préferieren von OV oder Schienenverkehr etc..

Wie die Entwicklung der letzten Jahrzehnte zeigt, war diese Vorgehensweise nur
begrenzt erfolgreich. Viele Einzelprobleme konnten zwar geldst und zahlreiche Ver-
besserungen erreicht werden, der grundsatzliche Fortschritt bei der Beseitigung der
Verkehrsprobleme blieb aber aus.

Auch wenn man davon ausgeht, da die heute etablierten Lebensgewohnheiten ein
Zuriuck in eine weitgehend von Stralenverkehr befreite Welt unmoglich machen, so
erhebt sich doch die Frage, ob nicht groRere Verbesserungen hétten erreicht werden
konnen.

Ein Diskussionsstrang, der in den letzten Jahren verstarkt in den Vordergrund rickt,
verweist auf die Notwendigkeit, Verkehrsplanung in Stadtplanung und Siedlungs-
entwicklung zu integrieren. Sind erst einmal neue Wohnstandorte oder Arbeitsplatze
geschaffen, so erwachsen daraus Mobilitdtszwénge, die durch Verkehrsplanung oder
steuernde Eingriffe in den Verkehr nur noch wenig beeinfluRt werden kénnen. Eine
derartige integrierte Planung kann allerdings nur langfristig Wirkung entfalten und hat
in der Zukunft — in der grol3e Veranderungen in der Siedlungsentwicklung aufgrund des
stagnierenden Bevdlkerungswachstums kaum noch zu erwarten sind — eine moglicher-
weise eher nachrangige Bedeutung.

Es stellt sich daher auch die Frage, welche Hemmnissen fir den Fortschritt im
Verkehrswesen in der heutigen Praxis bestehen und wie diese eventuell Gberwunden
werden konnen. Wie die Beitrage und Diskussionen im Workshop XIII zeigen, lassen
sich derartige Hemmnisse identifizieren. Ineinandergreifende Zustandigkeiten, problem-
inadéquate Finanzierungsmodalitaten, divergierende Forschungsinteressen, einge-
schréankte Problemwahrnehmung oder das Beharren auf ,bewahrten* Ldsungen u.a.
bilden allerdings eine so komplexes Muster, dal} wirkliche Verbesserungen nicht rasch,
sondern nur Uber das beharrliche Bemiihen aller Beteiligten zu erreichen sein werden.

Dr.-Ing. D. Schade
Akademie fir Technikfolgenabschatzung
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Zusammenfassung

Die 13. Veranstaltung der Workshop-Reihe ,,Stadt und Verkehr* der TA-Akademie, die
am 15.11.2000 in Stuttgart-Hohenheim stattfand, widmete sich den zwei Grundfragen
»Wer oder was verhindert den Fortschritt im Verkehrswesen?* und ,,Muss der O(PN)V
offentlich alimentiert werden? sowie deren moglichen Ldsungsansatzen. Dokumentiert
werden die Vortrage, Diskussionen und Ergebnisse.

Nach einer Einfihrung zur aufgeworfenen Thematik durch Marcus Steierwald, die mit
»Ermunterungen“ zu mehr Interdisziplinaritait und Mut zur Umsetzung von Innova-
tionen schlief3t, schildert Bernd Schuster in seinem Beitrag die ,,Mdglichkeiten und
Grenzen®, Fortschritte im Verkehrswesen zu erzielen: Er verweist u.a. auf Reibungsver-
luste in Politik und Offentlicher Verwaltung, die als Folge einer haushaltsrechtlichen
und strukturellen Zersplitterung von Zustandigkeiten auftreten. Als Lésungsmaoglich-
keiten werden verbesserte Kommunikation tber unterschiedliche Zielvorstellungen und
ein effektiveres Controlling genannt.

Ahnliche Fortschrittshemmnisse wie in Politik und Verwaltung erkennt Dieter Klumpp
am ,,Beispiel Telematik* in Forschung und Industrie bzw. Wirtschaft: Auch hier ver-
decken Partikularinteressen verschiedener Akteure den umfassenden Blick auf die
gesamtgesellschaftliche Aufgabe der verkehrstragertibergreifenden Mobilitatssicherung.
Konstatiert werden von Klumpp zudem mehrere ,,Innovationshirden®, nicht zuletzt als
Folge fehlender Visionen und verbreiteter ,,Denktabus®.

Auf die zweite Streitfrage bezieht sich der Artikel ,,Daseinsvorsorge — zwischen Staat
und Gesellschaft** von Heinz-Ulrich Nennen. Vor dem Hintergrund eines historischen
und philosophischen Abrisses zum Begriff der Daseinsvorsorge betont er deren
gesellschaftliche Notwendigkeit auch in liberalisierten Verkehrsmérkten. Daraus und
aus der Infrastrukturverantwortung des Staates leitet sich die Forderung nach einer
Alimentierung des offentlichen Verkehrs ab; Daseinsvorsorge ist aber als zeitlicher
Prozess zu begreifen, weshalb ihr Leistungsumfang im Hinblick auf sich verdndernde
Rahmenbedingungen immer wieder aufs Neue zu hinterfragen ist.

Auch G. Wolfgang Heinze unterstreicht die Bedeutung des OPNV bei der
Mobilitatssicherung im Zusammenhang mit der Daseinsvorsorge. VVor dem Hintergrund
zunehmend leerer offentlicher Kassen und vor den Anforderungen nach groRerer
Effizienz und ,,Rentabilitat in der Flache* mahnt er jedoch eine Reorganisation der
offentlichen Verkehrsversorgung v.a. in den landlichen Rdumen an und verdeutlicht
dies an seinem Beispiel zum neuen ,,Gemeinschaftsverkehr“: hin zu flexibleren
Angebots-, Bedienungs- und Organisationsformen unter stérkerer Berlicksichtigung von
Nutzerinteressen. Dieser Fortschritt bedarf jedoch einem grundlegenden Umdenken
aller beteiligten Akteure und dem Aufbrechen gewohnter ,,Denkké&fige™.



2 Zusammenfassung

Die abschlieBende Betrachtung von Jens Brenner fasst die Ergebnisse des Workshops
zusammen. Formuliert werden zehn Thesen, die zu einer weiteren Beschaftigung mit
derartigen Grundfragen und ihrer Aufarbeitung beitragen wollen. Die Thesen kommen
zu dem Schluss, dass ein Fortschritt im Verkehrswesen nicht durch Besitzstands-
wahrung erreicht werden kann, sondern nur durch Ergebnisoffenheit und das Stellen der
»richtigen” Fragen jenseits ideologischer Bindungen und vertrauter Denkkafige. Neue
Formen und Angebote sowie eine Umstrukturierung des ¢ffentlichen Verkehrs vor dem
Hintergrund aktueller und zukinftiger Effizienzanforderungen sind daher zwingend
notwendig. Zudem wird der Einsatz von interdisziplinaren, integrativen und diskursiven
Methoden in — und zwischen — Forschung, Planung, Verwaltung und Politik erforderlich.
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Summary

This report contains the statements, discussions and outcomes of the 13" workshop
within the series ,,urbanisation and traffic** of the Center of Technology Assessment in
Baden-Wirttemberg, which took place on November 15" 2001 in Stuttgart-Hohenheim.
The aim of the workshop was to analyse and deal with the following controversial
issues: 1. ,,Who or what prevents the progress in transport and traffic?“ and 2. ,,Does
public transport need grant-aided ,affiliation payments‘?*

In the first article Marcus Steierwald introduces the topic. He encourages respective
experts to team up interdisciplinary working on transport issues and to implement
innovations.

Secondly, Bernd Schuster describes the options and limits of progress by pointing out
the difficulties arising from the schedule of responsibilities in politics and public ad-
ministration. As an answer to this problem, he proposes to improve the communication
about the objectives and to implement a more effective controlling resp. management.

Similar problems in reaching more progress can be identified in the research and in the
economy sector, states Dieter Klumpp citing telematics as an example: According to
this the essential societal task — ensuring intermodal mobility — is overlapped by various
conflicting interests. In addition Klumpp names several ‘wattles* with regard to inno-
vations, e.g. as a consequence of the lack of visions and of ‘mental taboos®.

Heinz-Ulrich Nennen refers to the second controversial issue of the day giving a
historical and philosophical review of the role of basic needs in between State and
society. He points out the significance of the State resp. the public service due to its
responsibility for infrastructure in providing and financing widespread mobility and
transport facilities, even in actual terms of liberalization of transport markets. But he
remarks that the scope of services and public spending in the transport sector has to be
defined anew from time to time.

G. Wolfgang Heinze highlights the importance of a grant-aided public transport too.
However, in view of both financing problems concerning State subsidies and the request
of more efficiency, he demands from the public transport sector new products,
innovative services, more flexible structures and particularly in rural regions more
profitable efficiency. Therefore he concludes that a fundamental change in the common
way of thinking would be required, so that ‘mental cages* may be left behind.

Finally Jens Brenner concludes by framing ten assumptions as a result of the workshop.
He does not ask for the protection of acquired possessions and vested rights but he
favours for more real openness in the search of progressive results or solutions without
ideological predeterminations. That means a reorganisation of public transport as well
as an implementation of new methods in and inbetween research, planning,
administration and politics: interdisciplinary, integrative and discursive.
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Dr.-Ing. Marcus Steierwald
Akademie flr Technikfolgenabschatzung in Baden-Wirttemberg

Streitfragen im Verkehrswesen
— eine Erlauterung fur Ortsfremde

Verkehrswesen: Multifunktionales Babylon

Zu den Traditionen des Verkehrswesens gehort der Widerstreit zwischen staatlicher
Verkehrsregulierung und anti-regulativen Tendenzen. Wie die staatliche Kontrolle von
Routen, Bauten und Zéllen zu Anfang des 19.Jahrhunderts eine Landesentwicklung erst
ermoglichte, so begrindete die Deregulierung zu Ende des 20. Jahrhunderts eine
Entwicklung des Verkehrs entsprechend seiner Multifunktionalitit. Die Befreiung des
Binnenverkehrs von StraRengebiihren® hat ahnlich revolutionar gewirkt wie die
Liberalisierung des Verkehrsmarktes.

Das Verkehrswesen ist als Lehr- und Forschungsfach keine Disziplin mit hochent-
wickelter Sprach- bzw. Streitkultur. Im deutschen Sprachraum — und nur hier finden wir
eine intensive Verkehrswissenschaft — hat sich die Befassung mit Verkehrsfragen aus
drei sehr verschiedenen Disziplinen entwickelt, ndmlich Bauingenieurwesen, Planungs-
und Geowissenschaften (Architektur, Raumplanung und Geographie) und Okonomie. In
den Ingenieurwissenschaften ist das Verkehrswesen in der Regel in Wegebau,
Eisenbahnwesen, Verkehrsplanung und (in jingerer Zeit) Verkehrstechnik unterteilt; es
treten zahlreiche technische und planerische Fachgebiete hinzu. Dieses unterschiedliche
Herkommen 14t sich heute noch in den Hierarchien und Dezernaten der
Stadtverwaltungen ablesen, wo die Verkehrszustandigkeit in der Regel zwischen
Tiefbau-Amt, Hochbau-Amt bzw. Stadtplanungsamt und Hauptamt bzw. Wirtschafts-
forderung zersplittert ist. Dies hat in groReren Stadten oft zur Folge, daB bei politisch
gemischten Dezernatsleitungen die Verkehrsplanung (ber viele Jahre hinweg nicht
optimal gefiihrt und manchmal paralysiert ist. Der Umstand, da Grolistadte wie
Minchen bis vor wenigen Jahren noch nicht Uber eine funktionierende Verkehrs-
steuerung verfugten, ist Ergebnis solcher politischen MiRhelligkeiten.

In den Landern setzt sich diese Zersplitterung fort, wobei die einzelnen Lénder recht
unterschiedliche Wege gegangen sind. In Hessen ist der Verkehr dem Wirtschafts-

1 7.B. durch Artikel 31 der groRherzoglich badischen StraBen-Ordnung von 1810 — ,,Der innere Landes-
verkehr ist ganzlich vom Chaussée-Barriere-Geld befreyt® — welche die auBerdrtlichen, befestigten,
»chaussierten“ Stralen in staatliche Obhut Gberfiihrte und freigab.
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ministerium angegliedert, das auch fir Europaangelegenheiten und Landesentwicklung
zustandig ist; diese Zuordnung folgt dem Gedanken, dal} Verkehr R&ume verbindet und
im weitesten Sinne wirtschaftlich entwickelt. In Bayern wurde mit der dem Innen-
ministerium unterstellten Obersten Baubehdrde eine Konstruktion gewahlt, bei der der
Verkehr als hoheitlich-bauliche Aufgabe im Mittelpunkt steht. In Baden-Wiirttemberg
wurde mit der Regierungsbildung 1991 die Forderung umgesetzt, ein eigenes Verkehrs-
ministerium zu schaffen, das 1996 mit dem Umweltressort vereinigt wurde; hier wird
Verkehr als eigenstandiger, integrativer Lebensbereich verstanden. Es ist zu hoffen, dal}
Baden-Wirttemberg diesen innovativen Weg weitergeht. Wie andernorts folgt in
Baden-Wirttemberg die Organisation der Bauverwaltungen und mit ihr die Baulast fir
die Verkehrsinfrastruktur der funktionalen Teilung der Verkehrsnetze, was bedeutet,
dal z.B. fir die Straen mit lokaler Bedeutung (GemeindeverbindungsstraRen) die
Kommunen zusténdig sind, wéhrend sich Bund, Land und Kreise die tbrigen sogenannt
klassifizierten StraRen je nach deren regionaler bzw. Uberregionaler Bedeutung als
Bundesautobahnen, Bundesstralen, LandesstraBen (in  Bayern und Sachsen
‘Staatsstralen’) teilen. Zu den Bundesverkehrswegen zdhlen noch die
Bundeswasserstralen, die Flughdfen und natirlich die Eisenbahntrassen — soweit
letztere in der Zustandigkeit der Deutschen Bahn stehen. In jungerer Zeit tritt die
Eingriffsmoglichkeit der Europdischen Union fur z.B. die Transeuropdischen Netze
TEN hinzu.

Diese ermiudenden Aufzahlungen stehen fir Zustédndigkeitsgeflechte, die auch fir
Fachleute oft verwirrend sind. Man kann sich vorstellen, welche Mihe es in der Praxis
bedeutet, diese Zustéandigkeiten fir eine konkrete Innovation zu entflechten oder gar
neue Systeme oder Regelungsmechanismen einzufiihren. In einigen Bereichen halten
sich archaisch anmutende Techniken bis in unsere Zeit, wie z.B. die parallelen,
inkompatiblen Kommunikationsnetze der Bahn, zu denen auch — sehr zuverlassige —
Kurbel-Fernsprecher gehor(t)en.

Aus dem Gesagten lieRe sich schlieBen, dal} die Zunft der Verkehrskundigen unter einer
Vielstimmigkeit litte, in der ein endloses Palaver und die planméaRige Zerredung
Tagesordnung sind. Dem ist aber nicht so. Eher kdnnte man sagen, dal3 im Verkehrs-
wesen ein babylonisches Schweigen herrscht. Die Situation ist durch drei Phdnomene
charakterisiert, die die innovationsférdernde Diskussion behindern:

» Die Mérkte der Planungs- bzw. Systemdienstleistungen sind hochgradig spezialisiert
und in wichtigen Teilbereichen sehr klein, die Gruppe der Fachleute in den Einzel-
disziplinen des Verkehrswesens ist sehr geschlossen, und ein Zwang zur
Interdisziplinaritat besteht nicht.
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» Verkehrsfachleute sind tiberwiegend Ingenieure. Austausch in Wort und Schrift, Dar-
stellung und Diskurs stehen nicht auf den Stundenplénen der Ingenieurausbildung.
Viele Ingenieure sind im Sinne des Wortes sprachlos.?

* Verkehrsfachleute sind zu 98 % Manner.

Wege und Ventile

Die Durchdringung des Verkehrswesens durch staatliche oder kommunale Autoritét in
allen Ebenen hat eine beispiellose Abhangigkeit der Forschung von staatlichen Auf-
traggebern geschaffen, die von den Ergebnissen direkt tangiert sind. Das bedeutet, dal}
die Forschungsergebnisse und die Ergebnisse gutachterlicher Arbeiten durchaus die
Aufmerksamkeit der Auftraggeber besitzen, auf deren weitere Arbeit diese Ergebnisse
unmittelbare Auswirkung haben. Im Gegensatz etwa zu den Geschichtswissenschaften,
deren Ergebnisse hinsichtlich ihrer Gite, nicht aber hinsichtlich ihres Inhalts bewertet
werden, entsteht so eine direkte Abhédngigkeit zwischen Ldsung und Auftrag, man
kdnnte auch argwohnen, zwischen Beauftragung und Ergebnis: Auftraggeber — es sind
fast ausnahmslos Gebietskorperschaften ohne eigenes, echtes Fachpersonal — sind mit
hoher Wahrscheinlichkeit auch die Auftraggeber des Folgeauftrags. Dies fihrt immer
wieder zu paradoxen Situationen, in denen mit hohem Aufwand Forschung in Sparten
betrieben wird, die nach Auffassung des grofiten Teils der Forschenden nicht die
zentralen Fragen bedienen, sondern stereotypen Vorurteilen entsprechen, die aus einer
zufélligen politischen Situation heraus entstanden sind; ein Beispiel hierfur ist die
intensive Forschung auf dem Gebiet der Telematik-basierten luK- und Erfassungs-
systeme zu Anfang der 90er Jahre, die in dem Moment obsolet wurde, in dem sich die
Politik entschlof3, die Einfuhrung von Road-Pricing nicht weiter zu verfolgen. An die
Fundamente des demokratischen Systems mit der gegenseitigen Kontrollfunktion von
Wissenschaft, Administration und Politik indes riihren ortliche ‘Gutachten’ deren
Ergebnis bei Vergabe bereits feststeht oder ‘Forschungsarbeiten’, deren Mafinahmen-
katalog bei Antragstellung bereits vorliegt.

Gerade angesichts der reduzierten Mittel fur die Grundlagenforschung und angesichts
des Zwangs fur Hochschullehrer, zu Zwecken der Aufrechterhaltung des Lehrbetriebs
Drittmittel einzuwerben, ergeben sich Problemsituationen aus der Doppelfunktion eines
gebundenen Gutachters einerseits und eines unabhdngigen Wissenschaftlers anderer-
seits. Hier soll nicht der Usus kommentiert werden, daR nicht wenige Hochschullehrer
im Verkehrswesen neben dem Vollzeitjob an der Universitat zahlreichen weiteren
Hobbys in ihren privaten Biros oder Firmen nachgehen; es soll vielmehr darauf

2 Siehe zum grundsétzlichen Phanomen: H. Duddeck/J. Mittelstral® (Hrsg.): Die Sprachlosigkeit der In-
genieure. Opladen (Leske&Budrich) 1999 = Publikation des Ladenburger Kollegs der Gottlieb Daimler-
und Carl Benz-Stiftung.
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verwiesen werden, welche ungliicklichen Konsequenzen die Doppelfunktionen fir den
wissenschaftlichen Diskurs haben: In den Wissenschaften ist es guter Brauch, eigene
neue Erkenntnisse vorbehaltlos und vorurteilsfrei diskutieren zu kénnen, ohne Gefahr zu
laufen, diese eine Woche spéter unter fremdem Namen in einer Fachzeitschrift zu lesen
(es gibt solche Félle nattrlich im Verkehrswesen auch und demzufolge auch virtuelle
schwarze Listen mit einschlagig bekannten Namen). In der Privatwirtschaft ist dies fast
unmaoglich, da jede spezielle Methodenkenntnis geldwerten Vorteil bedeutet. Und demzu-
folge erliegt jede Diskussion irgendwann dem berméchtigen Gespenst der Konkurrenz.

In dieser problematischen Situation haben sich einige Organisationen zu wichtigen
Diskussions- und Vermittlungsinstitutionen entwickelt. Allen voran zu nennen sind die
FGSV (Forschungsgesellschaft fir das Stralen- und Verkehrswesen) und die DVWG
(Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft). Wéhrend die FGSV ihre sehr
geschétzte und vielfaltige Arbeit in Ausschussen und Arbeitskreisen leistet und in
Regelwerken bzw. Empfehlungen verbreitet, vermittelt die DVWG vor allem die
Erkenntnisse ihrer Mitglieder in Veranstaltungen und Vortrdgen. Nach diesen beiden
Gruppierungen sind noch VDI (Verein Deutscher Ingenieure) und VSVI (Vereinigung
der Straen- und Verkehrsingenieure) zu nennen, die regelmaRig Tagungen und
Veranstaltungen durchfiihren und sich als Standesvertretung der Ingenieure verstehen,
diesen Part aber seit einigen Jahren mit den Ingenieurkammern teilen missen. In
Osterreich gibt es mit ahnlichen Aufgaben und Leistungen die OVG (Osterreichische
verkehrswissenschaftliche Gesellschaft) und in der Schweiz die VSS (Vereinigung
Schweizerischer Strassenfachleute).

Das Problem dieser Organisationen ist typisch fur Gruppierungen in ohnedies kleinen
Zirkeln: Sie leben von der Initiative Einzelner, und sie heben die hierarchische Bindung
der einzelnen Akteure nicht auf. Wenn eine bestimmte Forschungsrichtung in einem
Arbeitskreis der FGSV vorgegeben wird und/oder dieser Arbeitskreis bewuf3t oder
unbewuf3t an definitiven Aussagen gehindert wird, ist eine parallele oder abweichende
Forschungsarbeit in dieser Organisation de facto nicht moglich, da die strenge hierarchi-
sche Gliederung der FGSV solche Parallelen nicht zulaBt. Dazu kommt, daf in zahlrei-
chen Einzelfallen Kleinhierarchien sich in die Arbeitskreise fortsetzen: Der Abteilungs-
leiter nimmt seinen Adlatus mit, der Professor seinen Assistenten usw. — mit der Folge,
dal’ von diesen ‘Mitgenommenen’ selten ein origindrer Beitrag kommen kann, der nicht
‘abgestimmt’ oder ‘wohlwollend unterstitzt” wére. Hinzu kommt die groRe Bedeutung
dieser Organisationen fiir die beruflich-gesellschaftliche Einordnung; die Debitanten
betreten die groRe Welt auf dem Opernball oder gar nicht. Der oft kolportierte bose
Satz, die FGSV sei der ,Klingel* des Verkehrswesens, erhalt durch solche Beobachtun-
gen seine Verbreitung. Dies ist gewil3 Ubertrieben und mif3achtet die grolRen Leistungen
dieser Organisation und ihrer Mitglieder, kann aber auch die speziellen Vorbehalte
erklaren, mit denen die Verfechter einer neueren, offenen Diskussionsmethoden und
Diskursen jenen Organisationen — und jene den Neuerern — gegenuberstehen.
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Diese Probleme sind vielen Verantwortlichen bewul3t. Zahlreiche Verbesserungsvor-
schlage wurden gemacht, viele neue Versuche unternommen, wie z.B. die Einrichtung
der Hochschultagung, auf der den jungen Absolventen Gelegenheit gegeben werden
sollte, sich mit eigenstdndigen Themen zu profilieren. In der letzten Zeit zugenommen
hat auch die Zahl der offenen Arbeitskreise und Diskussionsforen, auch und gerade im
Zusammenhang mit dem von der EU geforderten Diskurs in Forschungsauftragen.

Main Topics

Von auflen wird das Verkehrswesen oft mit der Automobiltechnik verwechselt. Der
Kraftfahrzeugbau hat sich aber zu einer ganzlich eigenen, dem Maschinenbau
verwandten Fachrichtung entwickelt, die nur dann im Gbrigen Verkehrswesen zitiert
wird, wenn sie neue Konzepte hervorbringt, wie beispielsweise vor 15 Jahren das City-
Car, oder wenn sie mafgebliche Erfolge in den Aufgaben Emissionsreduzierung bzw.
Energieverbrauch erzielt. Ansonsten gilt, daB auch der Verkehrswesen-Spezialist auf
den Scherz hereinfallen kann, er solle die Ziindkerzen beim Dieselmotor wechseln.

Die Innenwahrnehmung und AulRenwahrnehmung der wichtigen Fragestellungen ist im
Verkehrswesen — wie in den meisten anderen Disziplinen — durchaus unterschiedlich. In
den letzten Jahren hat die Erledigung der meisten rein technischen Fragestellungen in
der Fachwelt den Blick frei gemacht fiir Horizonterweiterungen wie Verkehrsgeschichte
oder diskursive Planungsmethoden.

Glaubt man den Tages- und Wochenzeitungen, so sind die Verkehrsfachleute unentwegt
dabei, Visionen wie Stuttgart 21 umzusetzen, dem OPNV endlich zum Siegeszug zu
verhelfen und das emissionslose Fahrzeug zu erfinden. Dem ist naturlich nicht so.
Verkehrswissenschaft ist wie fast alle anderen Disziplinen bei naherer Betrachtung
weitaus realistischer und nichterner als es die Hochglanzbroschiren versprechen. Nach
weitgehendem AbschluR der Optimierung der mechanischen Grundlagen (StralRenquer-
schnitte, Kurvenradien, Neigungen etc.) in StraRenplanung und Stralenbau haben in den
letzten zehn Jahren zwei Themen die Diskussion beherrscht und werden sie gewif3 noch
eine Weile beschéftigen:

» Verkehrstelematik
Die Anwendung der Kombination aus Telekommunikation und Informatik auf dem
Gebiet des Verkehrs und seiner (vernetzten) Abwicklung einschlieBlich ihrer Dritt-
wirkungen auf Gesellschaft und Umwelt.

* Integrierte Planung
Die Integration der Planungsprozesse in das disziplindre Umfeld, in seine inter-natio-
nalen, gesellschaftlichen, 6konomischen und 6kologischen Beziige.
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Diese ‘Streitfragen’ sind jedoch zweifellos nicht wirklich strittig. Es fehlt an einer
stetigen Aufarbeitung der Grundfragen, die ja in einer veranderlichen Arbeits- und
Lebenswirklichkeit veranderliche Antworten erzeugen. Dazu zéhlen auch die in diesem
Arbeitsbericht verzeichneten Grundfragen nach dem Verhaltnis von Politik und Planung
und nach der Berechtigung eines 6ffentlich alimentierten OPNV.

Abseits 6ffentlichkeitswirksamer Spekulation haben die Workshops der Reihe Stadt und
Verkehr immer wieder drei weitere Grundfragen als Zukunftsthemen erkennen lassen:

* Implementierende Planung

Die Faszination der technischen Mdglichkeiten wird in Zukunft abgeldst werden
durch die Frage nach der Einbettung und Umsetzung der Technik in der Lebenswirk-
lichkeit in allen verkehrlichen Sparten. Vernetzung kann nicht nur die instrumentelle
Vernetzung meinen, sondern die Bezogenheit auf Aufgaben und Anforderungen aus
den alltaglichen Aufgaben des Verkehrs. Gerade in Forschung und Lehre wird die
aktuelle Uberbewertung der Verkehrstechnik durch eine intensivere Riickbesinnung
auf die Verkehrsplanung abgeldst werden.

 Diskursive Planung
Unterstutzt durch die Projektbedingungen der EU bei der Vergabe von Auftragen
werden diskursive Elemente im Planungsprozel} an Bedeutung gewinnen. Es wird
Aufgabe auch der Technikfolgenabschatzung sein, fir Aufgaben der Verkehrspla-
nung Methoden des (Birger-) Diskurses bereitzustellen.

» Effizienz

Angesichts knapper werdender Mittel wird dem Nachweis einer effizienten Verwen-
dung und Umsetzung mehr Gewicht beigemessen werden. Der Wille der Politik, die
Wirkung neuer Techniken vor Ort und bei den Anwendern zu prifen wird zuneh-
mend deutlicher. Hinzu kommt eine steigende Nachfrage nach effizienzsteigernden
Planungs- und Entwurfsmethoden auf allen Gebieten des Bauwesens. Die Diskussion
um Effizienz 1&Bt auch die in dem hier berichteten Workshop diskutierte Frage neu
gestellt sein: Kann ein 6ffentlich alimentierter OPNV effizient sein?

Ermunterungen

In den Verkehrswissenschaften hat sich die Trennung von Bau und Regelung bzw. von
Technik und Planung in den letzten Jahren durch die Spezialisierung in den Sparten der
Verkehrstelematik eher verscharft. Wie der Workshop ,,Bild und Sprache*® zeigte, fiihrt
die disziplindre Aufsplitterung des Verkehrswesens zu einem paradox anmutenden

® Siehe Nehring / Steierwald [Hrsg]: Bild und Sprache - Modellvorstellungen in den verkehrswissen-
schaftlichen Disziplinen. Stuttgart, 1998 = SchrR Arbeitsberichte Nr.115 der Akademie fur Technik-
folgenabschatzung
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Problem: Die verkehrswissenschaftlichen Disziplinen verstehen sich nicht, weil ihre
Sprachen groBe Ahnlichkeiten aufweisen, sie also dhnliche oder gleiche Begriffe mit
nur teilweise identischen Inhalten fullen. Die so eintretende Teilung verkehrlicher
Fragestellungen, insbesondere in einen Technik-, einen Planungs- und einen Wirt-
schaftsteil, kann mit interdisziplinaren Methoden verringert werden, bedarf aber hierbei
deutlicher Anstrengungen. Die hdufig zu beobachtende Polydisziplinaritét fiihrt leider
uber die durch sie entstehenden Sammelbé&nde selten hinaus. Im Gegenteil erzeugen
solche Endlospapiere erhéhtes MilRvergniigen beim Leser, mul er doch den Eindruck
gewinnen, daB die Disziplinen nicht nur nicht miteinander sprechen sondern sich nicht
einmal gegenseitig wahrnehmen.

Interdisziplinaritat ist aber — so unser VVotum — ein komplexer LernprozeR zwischen den
Disziplinen a und Q, bei dem die Vertreter der Disziplin a lernen, auf das ihnen eigene
Problem als Q-Disziplindre zu schauen, ohne zu vergessen, dal3 die fremde Disziplin
nur selten Fragen beantwortet, die sie selbst nicht gestellt hat. Dieser ProzeR ist — und
das mag seine geringe Anziehungskraft erklaren — unspektakuldr, arbeitsreich und erst
auf langere Sicht wirklich nutzbar. Dann aber, so unsere Erfahrung, pflegt er erspriel3-
liche geistige und fachliche Anregungen zu bewirken.

Die Workshopreihe Stadt und Verkehr (vgl. Tab. 1) wurde von uns auch aus diesen
Grinden von Anfang an als Ermunterung zur Interdisziplinaritat konzipiert. So folgte
den Referaten in der Regel eine strukturierte Diskussion, meist unter Verwendung von
Diskurstechnik, die dann in eine offene, vertiefte Plenumsdiskussion tberging. Es hat
sich hier bestatigt, dal} Seminare und Workshops dieser Art eine gute Methode sind,
Frei- und Aus-Zeiten von den Zwéngen der Disziplinen zu gestalten und zu neuen
Verstandigungen und tragfahigen Antworten zu gelangen.

Fur die Zukunft lassen sich fiir die Streitfragen im Verkehrswesen folgende Winsche
deklarieren:

» Mehr Zeit, Engagement und Geld fiir Basisarbeit und Grundlagenforschung,
einschlieBlich Foren, Seminaren und Workshops, die den Namen Diskurs verdienen.

* Mehr Mut zu Wahrhaftigkeit und Phantasie bei Politikern und Verwaltungen,
als Vorausboten fundierter Innovationen und Fortschritte.

» Mehr Ermunterungen bei den Disziplinen zur Interdisziplinaritat,
zur Aussaat neuer Ideen und erfrischender Beitrége.
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Tab. 1: Ubersicht tiber Themen und Arbeitsherichte der interdisziplinaren Workshop-Reihe ,,Stadt und
Verkehr* der Akademie fiir Technikfolgenabschétzung

Jahr |Nr. Themen und Arbeitsberichte
1994 |1 &Il |Schade, D. und Steierwald, M. [Hrsg]: Road-Pricing — Erwartungen,
1995 Maglichkeiten , Alternativen; Stuttgart, 1995. = SchrR Arbeitsberichte
der Akademie fur Technikfolgenabschatzung, Nr. 44
1995 |Ill &IV |Schade, D. und Steierwald, M. [Hrsg]: Raum und Stadt — Zusammen-
hang und Wirkung = SchrR Nr. 54
1996 |V Herrmann, M. u. Steierwald, M [Hrsg]: Leitbild Urbanitat;
= SchrR Nr.63
1997 |VI Herrmann, M. und Steierwald, M. [Hrsg]: Urbanitat und Mobilitat;
= SchrR Nr. 73
1998 | VII Brenner, J. und Steierwald, M. [Hrsg.]: Stadtvertraglicher Verkehr;
= SchrR Nr. 100
VIII Nehring, M. und Steierwald, M. [Hrsg.]: Bild und Sprache —
Modellbildung (Interdisziplinaritat) in den verkehrswiss. Disziplinen;
= SchrR Nr. 115
1999 |IX Brenner, J.; Nehring, M.; Steierwald, M. [Hrsg.]: Tourismus — ein
Beitrag zur wirtschaftlichen und strukturellen Entwicklung fiir Baden-
Wirttemberg? = SchrR Nr. 129
X Nehring, M.; Steierwald, M [Hrsg.].: Verhaltensdnderungen im
Verkehr: Restriktionen versus Soft-Policies = SchrR Nr. 147
2000 |XI Herrmann, M. [Hrsg]: OPNV: Luxus oder Sparmodell — OV an der
Grenze der Finanzierbarkeit = SchrR Nr. 159
XIl Brenner, J. und Martens, S. [Hrsg]: Bewertungsverfahren im
Verkehrswesen = SchrR Nr. 182
2001 | XMl Streitfragen im Verkehrswesen.
ff. " Opti®Bus — Optimierungschancen f. d. Verkehrssystem Bus im OPNV
XV Gendergerechte Verkehrsplanung (April 2001).
" Geplant fur Herbst 2001: Integrative Verkehrsplanung am Feldberg
XV geplant fur Winter 2001: Nachschau Telematik.
XVI geplant fur Fruhjahr 2002: Leitbegriff Effizienz.

+): Zusatzveranstaltungen
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Maoglichkeiten und Grenzen, Projektbeispiele aus
Hessen

Einfihrung

Die Frage ,,Wer oder was verhindert den Fortschritt im VVerkehrswesen?* kann wie folgt
beantwortet werden:

Der Fortschritt im Verkehrswesen wird grundsétzlich nicht verhindert. Bestimmte
Strukturen fuhren jedoch dazu, dal’ er in einigen wenigen Fallen behindert oder nicht
zeitgemal’ umgesetzt wird.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen bauen auf Erfahrungen auf, die der Autor dieses Bei-
trags in seiner bisherigen beruflichen Laufbahn sammeln konnte. Es waren Tatigkeiten
als Praktikant in verschiedenen kommunalen Dienststellen, als Sachbearbeiter bei dem
Minchner Verkehrsverbund, als Assistent an der TU Munchen und seit 1992 am
hessischen Verkehrsministerium, zustandig fur Verkehrsmanagement, Telematik und
Forschung.

Aus diesen personlichen Erfahrungen heraus werden Thesen zum Thema formuliert und
mit konkreten Beispielen untermalt, wobei folgender Hinweis von Bedeutung ist: Die
nachfolgenden Ausfuihrungen sind nicht ohne weiteres auf alle Bereiche der 6ffentlichen
Verwaltung zu tbertragen. Aufgrund ahnlicher Entwicklungen und Strukturen in den
Verwaltungen konnen sie jedoch vom Grundsatz her durchaus als typisch angesehen
werden. Unterschiedlich sind dabei auf jeden Fall die jeweiligen Auspréagungen.

Die Strukturen, die den Fortschritt behindern kénnen, lassen sich m.E. in drei Gruppen

zusammenfassen:

1. organisatorische Strukturen,

2. hoheitliche und haushaltsrechtliche Strukturen,

3. Arbeitsmethoden,

waobei

- die Frage nach dem Engagement der Entscheidungstréger ebenso nicht berlicksichtigt
wird, wie

- zweifellos bestehende Abhéngigkeiten, die jedoch nur &ul3erst schwer quantifizierbar
und noch schwerer darstellbar sind.
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1. Organisatorische Strukturen — Konkurrenzen

Es lalt sich folgende Beobachtung machen: Auf dem Markt gibt es viele voneinander
abweichende Verkehrsinformationen, weil jeder Informationsdienstanbieter seine
eigenen Daten hat und Kooperationen und Kompatibilitat aus Wettbewerbsgriinden
nicht anstrebt.

Als Beispiel kénnen Informationsdienste des ADAC, TEGARON, PASSO, On-Star,
Rundfunk, Lander u.a. dienen. Uber Hotlines, Fax, Internet, WAP oder Fernsehen und
Rundfunk kénnen sich Verkehrsteilnehmer Gber Fahrplane, Flugpléne, StraRen, Routen,
aber auch Uber aktuelle Staus und Baustellen informieren. Dabei sind in sehr vielen
Fallen weder die statischen Informationen noch die aktuellen Meldungen identisch. Dies
zeigen beispielhaft (und zum Selbsttest empfohlen) die folgenden Vergleiche:

- Uber das Internet: OPNV Fahrplaninformationen der DB AG
verglichen mit Verbundauskunften im stadtischen Raum (z.B. Miinchen),

- Uber WAP: Staumeldungen von TEGARON
verglichen mit denen des ADAC oder von Rundfunkanstalten.

Der Nutzer stellt bei dieser unterschiedlichen Informationsvielfalt folgende Fragen:

- Wer informiert umfassend?

- Welche Information ist zutreffend?

- Welche Information ist aktuell?

- UND: Warum stimmt man die Informationen nicht aufeinander ab?

Zur Losung der mit diesen Fragen verbundenen Konflikte gibt es folgende Méglich-
keiten:

- die Weiterentwicklung des Systems RDS-TMC durch Integration aller inzwischen
verfiigbaren ,,zuverlassigen* Daten (Schleifendaten der StraRenbauverkehrsverwal-
tungen, DDG etc.),

- ein Vorantreiben Gbergreifender Entwicklungen durch Unternehmen,

- die Unterstltzung durch das Wirtschaftsforum Verkehrstelematik.

Diesen Losungen steht das Faktum entgegen, daR die Unternehmen nicht nur ihre
Informationsangebote, sondern auch andere Leistungen und Produkte des eigenen
Unternehmens gewinnbringend ,,verkaufen“ wollen. Dies erfordert eine inhaltliche und
organisatorische Eigenstandigkeit des Informationsprodukts.

Als Projekte in Hessen sind hier zu nennen:

- Informationsplattform WAY flow,
- Verkehrslagebericht der Verkehrszentrale Hessen,
- Kooperation mit der DTAG: WAP flir Hessen.
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2. Organisatorische Strukturen — Zustandigkeiten

Dieser Punkt bezeichnet folgendes Faktum: Malinahmen, die Verkehrstrager tbergrei-
fend sind, werden nur sehr langsam eingefuhrt, weil erst die Frage der Zustandigkeit
geklart werden muf3.

Als Beispiel kénnen die sog. intermodalen Verkehrszentralen dienen: Eine intermodale
Verkehrsleitzentrale soll insbesondere in den grofReren Stédten einen geschlossenen
Handlungsstrang von der zentralen Erfassung aller relevanten Verkehrsdaten tber ihre
Auswertung bis zur Anwendung von Strategien zur Beeinflussung der Wahl von
Verkehrsmitteln etc. ermdglichen.

Ob sie forderfahig ist, wird kontrovers diskutiert. Im § 2 Abs. 1 Zf. 1f Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) sind ,,Verkehrsleitsysteme zwar als forderféahig
genannt, die Interpretationen, was Verkehrsleitsysteme sind, streuen jedoch gewaltig.
Im Bund-Lander AK ,,Telematik* wird seit mehr als zwei Jahren deutlich, daB es drei
grolle Meinungsgruppen gibt: Die erste sagt ,kommunale Verkehrszentralen und
Mobilitatsnetzwerke* kénnen grundsétzlich nicht gefoérdert werden. Die zweite Gruppe
ist froh Uber die fehlende Konkretisierung, weil, wie in den neuen L&ndern, sehr wenig
Geld zur Verfugung steht, das zuerst fir konkretere Mallnahmen ausgegeben werden
mul. Die dritte Gruppe legt die Formulierung weit aus und ermdglicht grundsatzlich die
Forderung, so auch Hessen, wobei es nicht einfach ist, den zu erwartenden Nutzen aus
dem Vorhaben dem Forderbereich StraBenbau oder OPNV zuzuweisen. Und da sowohl
der StraRenbau als auch der OPNV unter chronischer Unterfinanzierung leiden, ist es
leicht nachzuvollziehen, dal? Malnahmen die intermodal sind, eine l&nger andauernde
Diskussion Uber den Anteil der vom StraBenbau bzw. OPNV zu erbringenden
finanziellen Leistungen auslost.

Als Ldsungsmoglichkeit bietet sich eine beschleunigte Umsetzung auf Bundes- und
Landesebene an. Diese kann durch

eine Modifikation bestehender Forderbestimmungen, oder durch

eine allgemeinere Fassung vorhandener Richtlinien.
erreicht werden.

Die Umsetzung wird durch zwei Zustandigkeitsgrenzen behindert:

- die traditionelle organisatorische Trennung in Strallenbau und Verkehr(-splanung)
(siehe auch LKS und VALK),

- die Trennung zwischen den Akteuren Gebietskorperschaften, Verbénden und
Verkehrswirtschaft.

Als Projekt aus Hessen ist hier zu nennen das IGLZ (Integrierte Gesamtverkehrs-
leitzentrale) in Frankfurt am Main.
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3. Organisatorische Strukturen — mangelhafte Kommunikation

Haufige Beobachtung ist: Bei Malinahmen, an denen viele Partner der o6ffentlichen
Hand beteiligt sind, wird miihsam und zeitaufwendig nach Kompromissen gesucht, weil
man nicht offen seine eigentlichen Interessen kommuniziert.

Als Beispiel kann die Deutschlandweite Fahrplaninformation im OV (DELFI) dienen.
DELFI setzt sich aus drei Komponenten zusammen, die untereinander in einem kompli-
zierten Abh&ngigkeitsverhéltnis stehen:

» Die technische Umsetzung (offene Verbindungen, kein Pool) wird durch das

BMVBW zur Schaffung von Schnittstellen zwischen den drei grof3en und den funf
kleinen Systemherstellern gefordert.
Hier ist erkennbar, daB es jedoch Absicht der drei grolRen Marktfuhrer ist, den Markt
mit ihren eigenen Systemen zu beherrschen, auch wenn sie bei DELFI beteiligt sind.
Das gilt auch fur die DB AG, die heute in ihrem Auskunftssystem 90 % der Fahr-
plandaten erfalst. DELFI héatte fir die Bahn den Vorteil, dal} das Zusammenspiel mit
den Verkehrsunternehmen erleichtert wird, weil die Verbunde, die La&nder oder
andere Betreiber dann fir die Datenqualitdt im kommunalen Bereich verantwortlich
waéren. Auch fir die internationalen Marktchancen der beteiligten Unternehmen ware
es gut, wenn DELFI deutschlandweiter Standard wirde. Fur den Bund war das
Projekt immer (nur) eine wissenschaftliche F+E-Angelegenheit, in die viel Geld
investiert wurde und die darum zum Abschlul? gebracht werden muR.

» Zusammenarbeit Politik und Betreiber (z.B. Verkehrsverbinde) und Systemhersteller
in einem Bund-Lander-Arbeitskreis.
Dem Bund-Lander-AK ist es erst nach Jahren gelungen, ein von allen getragenes
Konzept zur Technologie und Organisation als Entscheidungsgrundlage vorzulegen.
Der Grund: Bei vielen Landern ist die Verzahnung mit den OPNV-Betreibern und
damit mit den Systemherstellern, die wiederum Konkurrenten untereinander sind,
sehr grof3.

» DB AG als Betreiber und Koordinator von DELFI.
Erst eine politische Entscheidung auf der Verkehrsministerkonferenz, die spontan auf
ein Angebot von Herrn Ludewig eingegangen ist, hat dazu gefihrt, dal} die DB AG
die Rolle des zentralen DELFI-Koordinators tibernommen hat.

Als Loésungsmaglichkeit gibt es hier nur eine Entscheidung auf hdchster politischer
Ebene, die jedoch mit Verzdgerungen zu kampfen hatte, da alle Beteiligten versuchen,
ihre eigenen Interessen voranzutreiben. In Hessen wird vor allem nach EFA- und EVA-
kompatiblen Lésungen bei den Verbiinden gesucht.
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4. Hoheitliche und haushaltsrechtliche Strukturen

Faktum ist: Grundlagenforschung wird fast nicht mehr finanziert, weil die dafur
vorgesehenen Forschungstopfe heruntergefahren wurden und die wenigen Mittel nur
fir anwenderorientierte MalRnahmen ausgegeben werden.

Als Beispiel sind die ,,reinen“ Forschungstopfe des Bundes und des Landes zu nennen.

In den letzten Jahren sind die Budgets fir Verkehrsforschung fast Gberall herunter-
gefahren worden. Dieses hat zur Folge, daR sich die Schere zwischen vorhandenen
Mitteln und Wiinschen aus der Forschung weit gedffnet hat. In den Verwaltungen hat
sich daraus die zwingende Notwendigkeit ergeben, die wenigen Mittel anwendungs-
orientiert und wirtschaftlich berechenbar einzusetzen. Verstarkt wurde dieses durch die
politischen Leitungen, die vorzeigbare, anfallbare Ergebnisse sehen wollen.

Hier kann die Neustrukturierung der Forderbedingungen und -praxis gefordert werden,
weil Mittel i.d.R. grundsatzlich vorhanden, aber auf eine Vielzahl von Topfen verteilt
sind. Dazu ist eine BewuBtseinsédnderung in dem Sinne nétig, dafl nicht nur an-
wenderorientierte Forschung, sondern auch wieder Grundlagenforschung betrieben
werden sollte. In Hessen haben sich Forschungsinstitute konstituiert, die entweder als
An-Institute an den Universitaten (ZIV in Darmstadt und geplantes Institut an der FH
Wiesbaden) angekoppelt sind, oder an denen sich die Universitaten beteiligen (ICEMUS
Kaiserslautern).

5. Hoheitliche und haushaltsrechtliche Strukturen

Es ist festzustellen, daR Malinahmen mit Pilot- bzw. Experimentierfunktion nur bedingt
umsetzbar sind, weil die meisten Forderrichtlinien den Grundsatz der Wirtschaftlichkeit
festschreiben.

»Neue*“ Anwendungen, wie Electronic Ticketing sind dafiir ein Beispiel. Electronic
Ticketing konnte in Deutschland noch nicht zu einem Siegeszug ansetzen. Das liegt u.a.
daran, dal} es die fur ganz Deutschland gultige, optimale Lésung noch nicht gibt. Aber
auch auf ortliche Verhaltnisse zurechtgeschneiderte MaRnahmen haben es sehr schwer,
weil die Einfuhrung von Electronic Ticketing zu den Innovationen gehdrt, mit denen
man noch keine Erfahrung gemacht hat und die mit erheblichen Investitionen verbunden
sind.

Daher werden bei einer Forderung sehr strenge Malstdabe angesetzt. Electronic
Ticketing darf kein Experimentierprojekt sein. Eine Nutzen-Kosten-Untersuchung tiber
ein verkehrlich wie technisch funktionierendes Gesamtvorhaben ist ebenso Voraus-
setzung wie ein im Endausbau landesweiter Einsatz. Nach der Haushaltsordnung ist das
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notwendige ,.erhebliche Landesinteresse” nachzuweisen. Dartiber hinaus mul3 Kompa-
tibilitat zu anderen Systemen bestehen. Hier sind zu fordern:

- préazise Rickzahlungsregelungen und Garantien flr den Fall, daR das VVorhaben nicht
den Forderbedingungen entsprechen wird,
- Anderung bestehender Férderrichtlinien oder Schaffung neuer Fordertatbestande.

Eine flachenhafte Einfiihrung ist mit erheblichen Risiken und Aufwand verbunden, weil

es die perfekte und allgemein ibertragbare L6sung noch nicht gibt,

die Entwicklung im I+K-Bereich rasant voranschreitet und fast taglich neue und
bessere Ldsungen vorgestellt werden und

selten Klarheit Gber eine zukunftssichere wettbewerbsneutrale institutionelle Trager-
schaft herrscht.

Bekanntestes Projekt in Hessen ist VIATEC.

6. Hoheitliche und haushaltsrechtliche Strukturen

MafRnahmen, die von mehreren Partnern (Private-Public-Partnership (PPP) gemeinsam
geplant und getragen werden, haben groRe Hirden bei der Finanzierung zu uber-
winden, weil das geltende Haushaltsrecht sehr stringente Vorgaben bei einer Misch-
finanzierung vorschreibt.

Zunéchst gilt grundsatzlich, dal das Land eine MaRnahme nicht aus verschiedenen
Haushaltsstellen finanzieren kann, auch in dem Fall, da nachgeordnete Behorden eine
MaRnahme durchfiihren mdchten, die eigenen Mittel aber nicht ausreichen. Auch hier
konnen keine weiteren Mittel fir diesselbe MalRnahme ’draufgelegt’” werden. Ein
Projektbeispiel fur die Schwierigkeit ist Hessen-Media.

Dieses Problem kann durch folgende Strategien geltst werden:

- Durch eine Ausweitung des Projektziels kann der Grundsatz angewandt werden, daf3
eine (Mit-) Finanzierung moglich ist bei MalRnahmen, die sehr unterschiedlichen
Fachbereichen und Titeln zugute kommen (Wohnen, Verkehr, Umwelt etc.).

- Das Projekt kann zur fachubergreifenden interministeriellen Initiative zur Férderung
von Innovationen erhoben werden.

- Das Projekt kann im Rahmen von EU-Programmen durchgefiihrt werden.

Die Grenzen sind dort zu setzen, wo Grundsétze verletzt werden, die vorschreiben, dal}
Zuwendungen dann nicht in Frage kommen, wenn Mehrwertdienste, Loyalitats-
programme und Synergien zu Gunsten Dritter berhand nehmen.
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7. Arbeitsmethoden

Es stellt sich das Problem, dall Ergebnisse aus Forschungsprogrammen selten Einzug
in die Praxis finden, weil der Aufwand, die Ergebnisse einer Bewertung zu unterziehen,
als nicht angemessen nutzbringend angesehen wird.

Zum Beispiel: Das Forschungsprogramm Stadtverkehr des Bundes und der Lander,
welches an die GVFG-Forderung gekoppelt ist und ein Volumen von etwa 6 Mio. DM
jahrlich hat, gehoért schon seit langem zu den klassischen Fordertopfen des BMVBW.

Viele Versuche, die Mittel nutzbringender einzusetzen, sind vor allem daran gescheitert,
dalR alle Beteiligten in egoistischer Weise erst daran gedacht haben, mit einem mdg-
lichst grolRen Anteil am Gesamtkuchen zu partizipieren, und nur sehr selten die Frage
gestellt wurde, wem die Ergebnisse eigentlich nltzen wirden. Hier tritt das fir viele
Bereiche typische Phanomen auf, daR man nur dann besonders aktiv wird, wenn auch
eigene Mittel eingesetzt werden.

Diesem Problem ist insbesondere durch die Bildung von Forschungsschwerpunkten,
durch begleitende fachibergreifende Arbeitsgruppen und durch eine Anteilsfinan-
zierung zu begegnen. Nicht erkennbar ist jedoch der dazu notwendige Trager, der
»manpower“ und Geld in ein Controlling investiert. Erste Ansatze bietet in Hessen die
Forschungslandschaft aus ZIV, ICEMUS und FH-An-Instituten.

8. Arbeitsmethoden

Technologische Innovationen werden nicht effektiv umgesetzt, weil es noch kein
erfolgversprechendes Controlling gibt.

Beispiel: WAYflow des BMBF-Vorhabens ,,Mobilitat in den Ballungsrdumen®. An dem
80 Mio. DM-Projekt WAYTflow sind sehr viele Partner beteiligt: RMV, das Land, Stadte
und Landkreise im Ballungsraum Frankfurt, als Technologiepartner Philips, debis, Opel,
die DB AG, die FAG und die TU Darmstadt. Insgesamt 80 Personen, verstreut tber
ganz Deutschland, arbeiten an diesem Projekt. Es gibt sehr viele Arbeitspakete, und
damit viele Termine. Dadurch koénnen Probleme auch kaum transparent gemacht
werden. Ein effektives Controlling scheitert u.a. daran, dal} es keine saubere Trennung
zwischen Projektmanagement und Controlling gibt.

Folgende Strategien kdnnen Abhilfe schaffen:

- Erstellung einer Risikomanagementliste mit den wichtigsten, die Projektziele gefahr-
denden Punkten,
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- Koordination der wichtigsten Partner auf Geschaftsfiihrungsebenen insbesondere
hinsichtlich der Nutzungs- und Verwertungsstrategien wahrend und nach Ablauf des
Projektes,

- Initiierung der Aktivitaten zur Verwertungsplanung und Generierung eines gemein-
samen Verstandnisses zur Gesamtverwertung des Projektes.

Die Grenzen setzen hier das vielerorts zu beobachtende, nicht zu unterschatzende, starre
unternehmerische Denken und der Umstand, dal Zugriffsrechte, Datenhoheit,
Nutzungs- und Verwertungsrechte meist nicht bis ins Detail geklart sind. Diesen
Schwierigkeiten begegnete man in Hessen auch durch die erste Stufe -einer
Verwaltungsreform, die es ermdglichen soll, ein effektives Controlling aufzubauen:
»Aufgabenkritik®, Produktdefinitionen, Budgetierung.

Ausblick

Die aufgefuhrten acht Hemmnisse haben gezeigt, dalR es Uber die naturlichen und
personlichen Unzulénglichkeiten der Akteure hinaus weitere Griinde fur die Verlang-
samung des Fortschritts im Verkehrswesen gibt, die insbesondere auf den folgenden
drei Inkompatibilitaten fuRen:

 Orientierungen: Gemeinwohl, Gewinn, wissenschaftliche Reputation,
» Management und Controlling,
o strukturelle Zersplitterung.

Der Abbau dieser Hemmnisse wird davon abhangen, inwieweit eine echte Kommuni-
kation Uber die Ziele und notwendigen Randbedingungen der einzelnen Projekte unter
der Leitung eines effektiven Controllings zustande kommt. Dies setzt eines voraus: eine
effiziente und kompetente Verwaltung ... ,,... wie in Hessen®.
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Das Beispiel Telematik

Wer oder was verhindert den Fortschritt im Verkehrswesen ?

Die Frage ,,Wer oder was verhindert den Fortschritt im Verkehrswesen?* kann wie folgt
beantwortet werden:

Bei genauer Betrachtung gibt es Streitfragen auf dem Gebiet des Verkehrs Giberwiegend
nur in nachgeordneten Fragen, in sekundéren oder tertidren Ableitungen sowie in parti-
kularinteressierten und scheuklappenstarrenden Blickwinkeln rund um die Mobilitat —
und genau das ist das Problem. Denn vor lauter Streit um den erwiinschten Modal Split
beim Guterverkehr, um die Prioritdt der einen Bundesstralie vor der anderen, um die
zumutbare Schadstoffemission von Otto- und Dieselmotoren, um die Tolerierbarkeit
von 11 % mehr Autobahntoten im vergangenen Jahr (5 mehr pro Monat) und vor allem
um die optimale Steueremission verschiedener Antriebsaggregate verstellt sich der
Blick auf den gesamten Zusammenhang der Mobilitdt. Damit wird auch die Bedeutung
des Verkehrs flr einen Wirtschaftsstandort, fur ein demokratisches Gemeinwesen, fir
eine nachhaltige Entwicklung und nicht zuletzt auf die personale, soziale und kulturelle
Befindlichkeit des Menschen nicht hinreichend gewdrdigt. In anderen Worten: Gegen
die dumpfe Erkenntnis, dass die Sicherung der Mobilitdt eine Schlisselfunktion fir
viele andere Bereiche hat, kdnnen wir im zweiten Jahrhundert des Massenverkehrs noch
nicht einmal die richtigen Fragen Offentlich ins Feld fuhren.

Also nicht der Diskurs Uber eine Seinsfrage, sondern lediglich das akademische
Raisonnement, die politiktaktische Rankine, das betriebswirtschaftliche Optimum und
das hochgradig selbstreferenzielle Stammtischgerede bestimmen das Themenfeld.
N&hmen relevante Akteure das Ubergeordnete Ziel der Mobilitatssicherung auch gegen
die herrschende ,,political correctness” tatsachenorientiert ins Visier, lieBen sich durch-
aus Ubergeordnete Fragen formulieren. Ein paar Beispiele vorab:

» Eine von Sonntagsreden (bertiinchte Tatsache ist, dass der Guterverkehr de facto
immer weniger Uber die Schiene transportiert werden kann. Griinde hierfur sind zu
wenige Verbindungsnachfragen einer immer weiter vernetzten Wirtschaft zwischen
zwei Punkten des 16.000 km umfassenden Kernnetzes, sodann natirlich der Preis in
Konkurrenz zu StralRe, aber eben auch der desolate Zustand der Schienen und der
schienennahen Infrastruktur. Verbunden mit der Tatsache, dass der wachsende
Guterverkehr noch nicht einmal in das positivste aller denkbaren StraRenbau-
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szenarien passt, misste die Frage heillen: Welcher dritte Verkehrstrager wird
gebraucht, um den Kollaps des Giiterverkehrs zu verhindern?

Wenn man die Tatsache betrachtet, dass zwei Drittel der 911 Verkehrstoten von 1999
auf der Autobahn (das sind rund 15 % aller Verkehrstoten) im Bereich der Pkws zu
beklagen waren und wenn man die drei polizeilich festgestellten Ursachen ,,zu hohe
Geschwindigkeit, zu wenig Abstand und Fehler beim Uberholen* mal ganz genau
liest, dann wird man feststellen, dass alles auf den Nenner ,,zu hohe Geschwindig-
keit* zu bringen ist. ,,Zu hohe Geschwindigkeit”, ein missverstandlicher Ausdruck,
wird aber sofort absolut mit ,,hoher Geschwindigkeit” gleich gesetzt und die
Reaktion kennen wir: noch mehr Tempolimits, was ja auch noch zugleich dem
Energieverbrauch zugute kommt. Es handelt sich aber in Wirklichkeit um eine ,,nicht
angepasste Geschwindigkeit“, in anderen Worten um eine Uberforderung des Fahrers
aus mannigfaltigen Griinden. Den Hauptgrund sehe ich tbrigens in der Uberfiillung
der Stral3en, es passiert einfach zu viel zur gleichen Zeit. Ein Element dabei ist wohl
das Syndrom der Uberpopulation mit ihren aus dem Labor bekannten Begleit-
erscheinungen wie etwa aggressiver Revierbildung besonders bei den Mannchen. Ein
anderes ist Terminhetze mit Gbermideten Fahrern auch im Pkw-Bereich. In diesem
Gedankenkonstrukt muss die richtige Frage lauten: Kann man mit technischen
Mitteln der Uberforderung der Fahrer abhelfen und ihm die Steuerung aus der Hand
nehmen?

Letztes Beispiel ist die optimale Steueremission von Antriebsaggregaten. Die Ver-
suche, fiskalisch das Verhéltnis von Ottomotoren, Dieselmotoren, Elektromotoren
und bald auch noch von Brennstoffzellen und Solarhybridantrieben steuern zu
wollen, entpuppen sich in ihrer Kurzatmigkeit als das, um was es wirklich geht. Kein
Politiker will steuern, sondern vor allem besteuern. Das fiskalische Grundprinzip des
einen, per hochheiligem Prinzip nicht zweckgebundenen Steuertopfs, tiber das langst
nicht mehr gewahlte Politiker, sondern verbeamtete Abteilungsleiter im Finanz-
ministerium als Huter der Ewigkeit zu wachen scheinen, soll den Einnahmefluss aus
der wachsenden Mobilitat verstetigen. Die Widerspriiche fallen niemandem mehr
auf: Wie soll wachsende Mobilitat in wachsende Steuereinnahmen umgemiinzt
werden, wenn sich die Aggregate und damit die Brennstoffe schnell andern? Wieso
darf der Fiskus zum Beispiel in Bezug auf die Dieselsteuer rickwirkend Leute
bestrafen, die sich im Glauben an niedrige Dieselpreise hohere Anschaffungspreise
leisteten und nun keinen Preisvorteil mehr haben? Und wie soll eigentlich angesichts
der Tatsache, dass Mobilitat von Personen und Gutern schneller anwéchst als andere
Sektoren, ein Steuerzuwachs fiir alle Sektoren legitimiert werden? Die richtige Frage
bei der Besteuerung von Mobilitat kann also nur lauten: Wie anders als mit einer
Mobilitatsverbrauchszahl (also zum Beispiel Kilometerpreise analog zu den Kilo-
wattstunden beim Elektrizitatsverbrauch) lasst sich ein gerechtes Zahlungssystem
erreichen?
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Richtige Fragen stellen zu dirfen, ist eine Voraussetzung fir einen ergebnisoffenen
Diskurs. Fir Anhdnger des ,,herrschaftsfreien Diskurses” (neben einigen romantischen
Internetties, gewissen politischen Sekten und Fernsehtalkmastern sind dies auch die
hochschulresidualen Technikfolgenabschétzer) sei hinzugefugt: Die Frageverbote
kommen nicht von oben, sondern aus uns selbst heraus. Denn jegliches Weiterdenken
Uber die Tabugrenzen hinaus gerdt unversehens in die Schmerzgrenze unserer Hirne.
Und wenn einer doch mal einen solchen Gedanken &uf3ert, dann ignorieren wir ihn. Bei
der Wiederholung trésten wir uns damit, dass das ja nicht neu, sondern schon zum
zweiten Mal gehdrt wurde und deswegen keine besondere Beachtung verdient. Eine
mehrfache Wiederholung stumpft das Publikum nicht nur vollig ab, sondern stellt vor
allem den Wiederholer in das Licht eines Wustenpredigers.

Damit ist vorab schon gesagt, was die grundlegenden und tiefgreifenden Fortschritte
verhindert: Es ist die ,,Melange sui generis“ des Verkehrssektors, ein Gebréu aus
Innovationskillerphrasen wie ,,not invented here®, ,,das geht nicht, ,,das hatten wir noch
nie*, ,wer soll anfangen?*, ,,ich dachte, du zahlst das?*, ,,wie kommen ausgerechnet Sie
dazu, dies zu fordern?* und was es sonst noch gibt. Man darf nicht ungerecht sein:
Hinter diesen Innovationsblockaden stehen neben retardierenden Elementen immer auch
strukturelle Probleme, die nicht zwingend auf kognitive Defizienzen oder Ubertriebenen
Konservatismus der Akteure zuriick zu fuhren sind. Zum Beispiel fiel die wichtige
Systementscheidung tiber die Stromsysteme der Eisenbahn (15 kV, 167 Hz) auf der 19.
Jahresversammlung des VDE im Jahr 1912. Damals endete die Normung an den
Reichsgrenzen und deswegen kdnnen Elektroloks heute nicht einfach zwischen dem
deutschen und dem franzdsischen Schienennetz verkehren (,,e-Loks*). Lange Realisie-
rungszeiten kennt man auch vom Straenbau oder von stédtebaulichen Arrangements.
Alle Ungeduldigen — und ich z&hle mich selbst zu dieser Gruppe — muss man immer
wieder daran erinnern, dass noch bis heute auf Luftbildern die Romerstralen querfeld-
ein gut zu erkennen sind. Selbst die rituellen Trampelpfade der Inkakultur sind heute
noch so verbliffend deutlich, dass Millionen von Daniken-Lesern fest Giberzeugt waren,
es handle sich um Relikte von AulRerirdischen.

Der Verkehrssektor mit seinen Eigenheiten wird nattrlich auch von Ubergeordneten
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Trends beeinflusst. In eine Zeit der dominieren-
den Quartalsberichte passen Jahrzehntaufgaben oder Jahrhundertaufgaben nur bedingt.
Auch unsere Medien kdnnen sich nicht auf Zehnjahreszeitraume einschwingen, sondern
brauchen moglichst den monatlichen Wechsel von Prioritaten — wo dies nicht moglich
ist, wenigstens den der Hauptakteure. Ganz entscheidend ist auch die zeitgeistige
Privatisierung vormaliger Staatsmonopole wie das der Bahn. Weil Monopole unstrittig
nicht zur Innovation, sondern zu selbstreferenzieller Trégheit neigen, missen sie
gebrochen werden, wobei in der Regel nicht nur das Kind mit dem Bade ausgeschuttet,
sondern auch noch die Badewanne hinterher geworfen wird. Die Makrotkonomie hat
nirgends Vorschldge gemacht, wie man ,natirliche“ Monopole — und die meisten
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Infrastrukturen gehdren zu dieser Kategorie — anders knacken konnte als durch
komplette Privatisierung. Wenn dann noch Geldknappheit des 6ffentlichen Sektors dazu
kommt, ist der Weg an die Borse als Ersatz fur die Notenpresse bereits vorgezeichnet.
Wer dort Geld verliert, der ist selbst schuld, bei Steuergeldern sind es bekanntlich der
Staat und dessen Représentanten.

Innovationshiirden

Aber auch bei allem Verstandnis fur die langen Zyklen im Verkehrsbereich kann man
beobachten, dass es die Innovation dort besonders schwer hat. Ich will diese Tatsache
anhand einiger verkehrlicher (und besonders verkehrstelematischer) Beispiele mit
»Innovationshirden“ bezeichnen, obwohl einige dieser ,,Hirden* in Wirklichkeit eher
»Sackgassen® sind, in denen man es sich auch gemditlich machen kann.

1 Innovationshiirde Komplexitat

Das Verkehrssystem ist ein hoch vermaschtes System. Abgesehen von Stammtischen
kann eigentlich niemand ohne viel erworbenes Fachwissen einfache Behauptungen
aufstellen, wie man bestimmte Verkehrsprobleme losen konnte. Aber auch jahrelange
Beschaftigung mit Verkehr schitzt nicht vor der Komplexitatsfalle. So ist es einleuch-
tend, dass eine exklusive Umleitungsempfehlung vor einem Autobahnstau dem Nutz-
nieRer viel Geld wert ist. Dieselbe Information flr alle ist nichts mehr wert. Abgesehen
davon, wurden sich die Birger entlang der Umleitungsstrecken recht schnell gegen die
umgeleiteten Blechlawinen wehren. Als GegenmaRnahme wirden lange Ampelrot-
phasen, Schikanen auf DurchgangsstraBen oder autobahnahnliche Ortsumgehungen
angestrebt werden. Letzteres wiederum fihrt schnell zum ,,Rebound-Effekt” (Franz-
Josef Radermacher): Die autobahn&hnliche Ortsumfahrung wird schnell so voll wie die
Autobahn selbst und dann kédmen im Staufall wahrscheinlich die allradgetriebenen
Geldndefahrzeuge zum ersehnten Out-of-Area-Einsatz. Es ist die alte Geschichte vom
Schmetterling, der in der Chaostheorie den Orkan auslost.

2 Innovationshirde Informationstberflutung

Wer genligend gewitzt ist, nicht in die Komplexitatsfalle zu tappen, muss aufpassen,
dass ihn nicht andererseits die Informationsiiberflutung, also das eigene aggregierte
Wissen, in das TausendfiRlersyndrom fuhrt. Dieses Syndrom ist ein Zustand, in dem
man Uber jeden einzelnen Schritt genauestens nachdenkt, sich dann aber beim Gehen
verheddert und nicht mehr voran kommt. So (berlegen einige Automobilhersteller
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(naturlich je far sich), dass das Optimum zwischen der exklusiven und der massenhaften
Umleitung darin bestehen konnte, nur die Fahrzeuge der eigenen Marke miteinander
kommunizieren zu lassen. Es ware doch ein tolles kundenbindendes Argument, wenn
man mit einer bestimmten intelligenten Automarke den weniger intelligenten Marken
ein Schnippchen schlagen und eine markenexklusive Umleitung befahren konnte. Alle
Fahrzeuge einer Marke wirden damit solidarische Brider, indem sie ihre Sensordaten
nur untereinander austauschen. Ich kenne einige Hersteller, die solche Ziele mit
hinreichend Ingenieurkapazitat schon seit einiger Zeit verfolgen, wenngleich kein
einziges dieser Unternehmen dies oOffentlich zugeben wirde. Vorbildgebend war
ubrigens die (markenunabhéngige) US-Truckergemeinschaft mit ihren CB-Funkketten.

Man braucht die Ingenieure aber nur darauf hinzuweisen, dass keine Marke eine
notwendigerweise gleichmaRig verteilte Sensordichte garantieren kann, und urplétzlich
stolpert die Ingenieurmannschaft tiber die eigenen Beine wie der bewusst marschierende
TausendfuBRler. Und schon stockt die Innovation — teuer, aber mit nachhaltiger
Ingenieurarbeitsplatzsicherung.

Im Verkehrsbereich gibt es eine Reihe von sehr komplexen und groRen Problemen, die
sich allein wegen ihrer GroRe und Komplexitét keiner anzupacken traut.

3 Innovationshirde Zustandigkeit

Ein jeder optimiere nur rucksichtsvoll seinen unmittelbaren Bereich, dann klappt‘s auch
mit dem Nachbarn. Diese altliberale Einstellung der Aufklarungszeit sollte eigentlich
zum groBten Gluck der groBten Zahl fuhren. Schauen wir uns an, wie zum Beispiel
Bahn und Stralle das Problem anpacken, dass sich StraBen und Schienen zwangslaufig
kreuzen. In einer Zeit der als Daseinsvorsorge daher kommenden Infrastruktur-
versorgung kurbelte eben Bahnwarter Thiel seine Schranke herunter. Wer zahlt die
Schranken eigentlich heute? Gute Frage. Natirlich die Bahn. Aber warum eigentlich?
Als vor einigen Jahren das Computer Integrated Railroading entdeckt wurde und ein
Bahnmensch von mdglichen Zugfolgen auf elektrische Sicht redete, verhinderten die
Kommunen als Anlieger diese 600-Millionen-Investition, weil sie die Folgekosten fir
Uberfiihrungen und Untertunnelungen mit rund 12 Milliarden hatten bezahlen miissen.
Die Stammtische schwarmen trotzdem noch von minatlich abfahrenden ICEs, die dann
die Bahn endlich attraktiv machen wiirden.

Die Autobauer gehen das Problem im Rahmen ihrer Zustandigkeit an. Ihre Regelstrecke
heift Auto und so gibt es Uberlegungen, das Auto mit neuen Sensoren voll zu stopfen,
sodass am unbeschrankten Bahniibergang ein seitlich heran rauschender Zug erkannt
wird und ein optoakustisches Signal den Fahrer warnt, damit der sich und seine Mit-
fahrer aus der Gefahrenzone bringt. Anfangen soll das mit den teuersten Trucks, dicht
gefolgt von der Oberklasse. Bei den teuren Fahrzeugen féangt brigens jede Elektronik-
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karriere an, weil da der Mehrpreis nicht ins Gewicht féallt. Die Strategie ist nicht
sonderlich aussichtsreich, weil eben die ICE-Regel gilt: Wenn Du ihn siehst, ist er
schon da. Die Eisenbahn l6st fiir ihren Zustéandigkeitsbereich das Problem einer mog-
lichen Kollision nicht mit High Tech, sondern mit der EBO, der guten alten Eisenbahn-
ordnung. Diese hat fur diesen Fall als ethisches Grundprinzip den Schutz der Fahrgéste
vor korperlichem Leid — was auch sonst? — und legt daher fest, dass am Zug ganz vorne
die Lokomotive zu sein hat. Die Lokomotive 16st allein durch ihre Existenz das
Kreuzungsproblem von Schiene und Stral3e: Sie wiegt 80 Tonnen. Das grofite Glick der
groften Zahl wird so Ubrigens durchaus erreicht.

Wir merken uns als Regel aus diesem Beispiel, dass bei Kreuzungspunkten niemand so
recht zustandig ist, diese zu organisieren, die denkbaren neutralen Dritten haben keine
Ressourcen fur die Organisation. Die Regel gilt Gbrigens weit Uber den Verkehrsbereich
hinaus.

4 Innovationshirde Auslastung

Das Auslastungssyndrom ist kein Spezifikum des Verkehrssektors. Das Muster findet
sich in gut organisierten Bereichen von Wirtschaft, Politik und Gesellschaft. Gerade in
der Wirtschaft ist durch Jahrzehnte langes Refa-Denken oder McKinseying die Aus-
lastung vielerorts am betriebswirtschaftlichen Optimum und damit am kritischen Pfad.
Es wird effizient gearbeitet und keine Zeit flr Unwichtiges verschwendet.

Und dann passiert etwas Neues. Das Neue hat nun das Problem, dass es erst einmal
nicht in die Terminkalender passt. Auch nicht in Fabrikationsplane. Das Neue steht
gerade bei gut organisierten Einheiten erst einmal drauBen vor der Tir und bittet um
Aufmerksamkeitsasyl. Diese Gedanken werden (brigens auf den meisten
Managerseminaren immer neu gedacht und flihren meistens zu der Forderung, man
mdge doch den besten Leuten des Betriebes prinzipiell 10 Prozent Freizeit reservieren,
damit sie fur Neues hinreichend flexibel sind. In der Praxis bekommen die besten Leute
dann zwar nicht 10 % Freizeit, aber durch einen entsprechenden Arbeitsvertrag die
Madglichkeit, 10 % mehr arbeiten zu dirfen. Und dann nochmal 10, wenn es brennt an
der Innovationsfront. Kurz: Es ist eben schwer, Platz fir Neues zu schaffen und
Bisheriges Uber Bord zu werfen.

Nun ist mit der ,Auslastung” in den meisten Betrieben auch ,,Kostendeckung®
verbunden. Das heil3t, dass sich zum Beispiel F&E-Bereiche in hohem Prozentsatz auf
bestehende Projekte verrechnen. Auf ein kiinftiges Projekt hin kann man kaum ein
EXCEL-Sheet vorschriftsmaRig ausfullen. Nehmen wir an einem konkreten Beispiel die
Idee einer ,,Intelligenten Trasse®, worunter verkehrsbegleitende Kommunikationsnetze
zu verstehen waren, die mit den StraBen- oder Schienenfahrzeugen interagieren und
neben einer umfassenden Sicherungsfunktion eine Plattform flir zahlreiche
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Dienstleistungen darstellen konnten. Aber eben auch eine Plattform fir Stral3en- oder
Schienengebiihren sowie flr andere technische Eingriffe in die Fahrerautonomie. Es ist
leicht vorstellbar, dass eine solche Trasse von allen betroffenen Akteuren gewollt sein
miusste. Auch gibt es keine Alternative zu einer gesellschaftspolitisch hochgradig
kontrollierten Betreiberorganisation.

uUnd jetzt stellen wir uns einen Entscheider eines Netzkommunikationsunternehmens
vor, der dieses Wunderding entwickeln lassen koénnte: Er misste lediglich 200
Ingenieure flr drei Jahre anweisen, die vorhandenen Aufgaben liegen zu lassen (denn
dass irgendwo 200 Netzingenieure gerade mal drei Jahre daumchendrehend herum-
sitzen, ist wenig plausibel) und das Netz zu planen. Die 200 Ingenieure miissten nun nur
noch einmal so viele gut ausgelastete Experten aus Bahn, Automobilunternehmen,
Verkehrswissenschaft etc. Uberzeugen, dass sie ihr unverzichtbares Wissen in das
Projekt einbringen. Der Entscheider misste nur noch seine Geldgeber Uberzeugen, dass
die daftr notwendigen F&E-Personalkosten von ein paar hundert Millionen vom
Auftraggeber locker hereingespielt werden kdnnen. Der Geldgeber wird nach Luft
schnappen und sagen: Sie wollen ein paar hundert Millionen auf den Verdacht hin
ausgeben, dass eine Institution im Konsens von Verkehrsakteuren entsteht, die dieses
System einer Intelligenten Trasse dann als Monopson bestimmt in drei Jahren bei uns
kaufen wird und nicht etwa bei einem der globalen Mitbewerber? OK, man kann ja mal
einen Spass machen.

Wir merken uns, dass flr ,,grofle* neue Dinge keine wie immer gearteten Ressourcen
bereit stehen und dass es flr solche VVorhaben nur eine industriepolitische Ldsung gibt,
nur vergleichbar mit dem Airbus. Als ordentlicher Wirtschaftsmensch hat man verlernt,
wie sich ,,Industriepolitik* schreibt. Mit groRem Erstaunen lese ich aber in der FR vom
14.11.2000, dass es vor der Bahnreform ,,regelrechte System- und Entwicklungspartner-
schaften zwischen offentlichen Bahnbetreibern und der Bahnindustrie gab, die nicht
nach einer Marktlogik funktionierten. Solche Partnerschaften sind prégend fir alle
erfolgreichen européischen Bahnsysteme*. Dass auf dem Verkehrssektor eine gedeih-
liche Partnerschaft neu entstehen kénnte, halte ich fir eine Illusion, vor allem deswegen,
weil ich in der Telekommunikationsbranche zuhause bin, der gerade diese Partnerschaft
als ,,Hoflieferantentum* vorgeworfen wurde und die dafir mit der New Economy
bestraft wurde.

5 Innovationshirde Geradeausdenken

Im Verkehrssektor treffe ich 6fter als anderswo die klassischen Geradeausdenker. Auf
dem grofRen Verkehrskongress in Goéttingen vom Mai dieses Jahres durfte ich zum
ersten Mal an einem grolRen modernen Truck den Abbiegeassistenten besichtigen.
Dieses System schickt an der rechten Seite des Lastzuges einen Radarstrahl nach hinten,
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um eventuell vorbeifahrende Zweiradfahrer zu detektieren und diese beim Rechts-
abbiegen nicht zu uberrollen. Man konnte stolz auf diese Ingenieurleistung sein. Denn
der Rechner hinter dem Radarstrahl muss Spitzenleistungen bei der Mustererkennung
erbringen und zum Beispiel eine Mutter mit Kinderwagen auf dem Gehweg rechts
deutlich von einem Zweiradfahrer unterscheiden kdnnen. Das System ist recht teuer und
wird kaum eine Massenfertigung erleben. Ich fragte den Firmenvertreter spontan, ob es
denn nicht besser sei, wenn der Zweiradfahrer, der vor einer Kreuzung rechts an einem
Truck vorbei fahren will, ein Warnsignal gibt. L&chelnd antwortete er mir, dass kein
Brummifahrer eine Hupe oder gar eine Klingel hdren wirde, dies sei wohl keine gute
Idee. Mit solchen Geradeausdenkern marschieren wir also in das 21. Jahrhundert, in
dem man technisch ein Warnsignal natlrlich per Funk direkt auf das Cockpit des
Fahrers zaubern konnte.

Auch ein weiteres (nicht verkehrstelematisches) Beispiel aus der Goéttingen-Rede hatte
ein nettes Nachspiel. Um den Unterschied von Geradeausdenken und Querdenken zu
verdeutlichen, hatte ich das Beispiel gebracht, dass man in der Formel 1 anstelle immer
grolRerer Tankschlduche, groBerem Druck und viel groReren Halonldschern ganz einfach
den Wechseltank einfuhren kénne, also einen Tank, der hinten in der Box exakt gefiillt
und dann am Fahrzeug nur noch in zwei Sekunden ausgetauscht wird. Ein DCX-
Manager tat mir die Freude und erzéhlte dies ein paar Wochen spéter in der Mercedes-
Box, worauf der hoch begabte Automobiljournalist Kai Ebel vor die RTL-Kameras trat
und sich tber Leute amdisierte, die ,,allen Ernstes vorschlagen, man solle im Formel-
Eins-Fahrzeug einen Zusatztank mitfihren, dabei ist doch so ein Zusatztank viel zu
schwer!®,

Weitere Beispiele fur das hochinnovative Geradeausdenken der Besten unter den Besten
in der Autoindustrie sind Legion. Wir merken uns am besten, dass Innovationen meist
nicht auf dem geraden Wege liegen, sondern im Zickzack einfallen.

6 Innovationshirde Denktabus

Bestimmte Dinge durfen gerade in der Verkehrstelematik einfach nicht gedacht werden.
So ist es nicht moglich, den Akteuren den simplen Gedanken zu vermitteln, dass man
ein System Verkehr nicht steuern kann, wenn man es nicht in vielen Messpunkten
erfasst. Wie schon so oft, habe ich darauf verwiesen, dass dies bei uns immer noch
Sache von strichlistenfiihrenden Gymnasiasten sei. Der Vergleich mit einer Intensiv-
station, auf der man die statischen Mittel des ganzen Krankenhauses zugrunde legt, was
Fieber oder Blutdruck betrifft, drangt sich meines Erachtens auf. Letzte Woche sprang
mir auf dem Forschungstag der Fachhochschulen der DCX-Forschungsvorstand bei und
verwies darauf, dass es viel zu wenig Messdaten gibt, um Verkehre einigermalen
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zuverlassig lenken zu konnen. Der Gedanke, dass dies eine infrastrukturelle Aufgabe
(und damit auch der Einstieg in eine intelligente Trasse) sein kdnnte, kam niemandem.

Ein weiterer Punkt ist die simple Uberlegung, dass sich der Verkehr besser regeln lieRe,
wenn der Fahrer auch im Auto sein Fahrziel angibt, genau wie dies ein Bahnfahrer beim
Losen der Fahrkarte tut. Man konnte dies recht einfach mithilfe der Postleitzahlen
erreichen, dies ware so anonym, dass héchstens noch die 10 Prozent hartndckigen
Verkehrssunder dies nicht freiwillig mitmachen wirden. Darlber wird nicht weiter
nachgedacht, ich erlebe stets nur abwehrende oder zustimmende Verbliffung. Ich habe
bis heute nicht heraus gefunden, woher die vielen Denktabus stammen, glaube aber,
dass diese ein gerittelt Mal? an Fortschrittsblockade verursachen.

7 Innovationshirde Ideenumsetzung

Damit kein falscher Eindruck aufkommt: An Ideen mangelt es also nicht, sondern an
deren Umsetzung. Dies hat nicht ein Bundesprasident erfunden, sondern dies ist seit
uber zehn Jahren fester Bestandteil fast aller 6ffentlichen Reden zum Thema Innovation.
Bei der mangelhaften Umsetzung von innovativen ldeen kann von einem &hnlich
einfachen Muster wie beim geschilderten “Nichtzustandigkeits-Syndrom” ausgegangen
werden. Zwar gibt es mehr oder weniger klare Zustandigkeiten flr die Umsetzung, aber
die Umsetzer sind entweder hundertprozentig mit anderen Aufgaben ausgelastet — das
ist die positive Erklarung im Sinne eines Auslastungsproblems — oder aber sind sie
schlicht und ergreifend handwerklich Gberfordert. Visionen und Ideen versanden zu-
néchst in Seminararbeiten, Diskussionen, Arbeitskreisgriindungen oder in Forderungen
nach mehr Ressourcen.

Die defiziente Umsetzung hat vielerlei Griinde. Wahrscheinlich kommen alle die bisher
genannten Griinde irgendwie zusammen.

8 Innovationshirde Aktionismus

Sehr kurz ist diese Innovationshiirde zu beschreiben. Sie entsteht meist aus einem
verzweifelten Hauruckdenken. Ich durfte einmal am Rande einer Zukunftskommission
erleben, wie Uber die Privatfinanzierung von Infrastrukturen am Beispiel einer Auto-
bahnbriicke ein mehrwdchiger Aktionismus ausbrach. Nachdem exakt fest stand, dass
Private eine Briicke 20 % billiger bauen kénnen als Vater Staat, verwies ein Reserve-
offizier nur so nebenbei auf Fahrzeuge, die mehr wiegen als ein 42-Tonner-Lkw. Sofort
wurde die Statik neu berechnet und plétzlich kostete die private Bricke 5 % mehr als
die offentliche.
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9 Innovationshurde Technologiepotenzial

Als letztes Beispiel einer Innovationshiirde sei eine tbertriebene Technikbegeisterung
genannt, mit der man sich auch verrennen kann. So schlug ein Automobilforscher als
Forderprojekt vor, mithilfe intelligenter Bildauswertung dem Fahrer eines Pkw in
»Routinesituationen* eine automatische Steuerung des Fahrzeugs anzubieten. Die
gewonnene Aufmerksamkeit kénne der Fahrer dann nutzen, um auf dem in die
Frontscheibe eingespielten Bildschirm sein Electronic Banking zu erledigen. Auf die
etwas spitze Frage, was denn Routinesituationen seien, konnte keine Antwort kommen.
Das Projekt wurde (ibrigens dann nicht offentlich gefordert.

Wir merken uns, dass ausufernde Technikbegeisterung auch einen ,,Rebound-Effekt*
haben kann, dass mangelnde interdisziplindre Ansatze den Fortschritt verhindern. Denn
natlrlich ware es ein Fortschritt, den Fahrer in Gefahrensituationen zu unterstitzen, ja,
ihn sogar notfalls zu bevormunden, indem man ihn vor sich selbst schiitzt. Die tech-
nischen Mdoglichkeiten dafir sind gegeben, aber innovative Technikgestaltung wird im
Verkehrsbereich offensichtlich gerade bei Querschnittsinnovationen immer unwahr-
scheinlicher.

Fazit

Als Fazit diirfen wir festhalten:

* Es sind zunéachst die Umstande, die einen Fortschritt bei der Verkehrstelematik ver-
hindern. Im Vordergrund dabei stehen die Komplexitdten, mit denen umgegangen
werden muss.

» Es sind aber auch die Menschen, die es sich in diesen Umsténden leidlich bequem
gemacht haben, die oft ungewollt den Fortschritt bremsen. Im Vordergrund dabei
steht der Wegfall von Visionen und Leitbildern.

Solche Konstellationen sind typisch flr gesellschaftliche Situationen, in denen akuter
Leitbildmangel herrscht. Ohne klare Orientierung kann man in der Verkehrstelematik
herumirren und sich wie im Wald verlaufen. Leider ist vor zehn Jahren der
demokratietheoretisch innovative Versuch von Lothar Spéth, Leitbilder in einem
gesellschaftlichen Diskurs zu entwickeln, im Sande verlaufen. Die damals ertrdumten
sinn- und orientierungsstiftenden Leitbilder sind als Tiger abgesprungen und als
Bettvorleger gelandet. Sie kommen heute tberwiegend als Leitevents mit erlesenem
Buffet oder als Leitmotiv fur ungelesene Studien daher.
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Dr. Heinz-Ulrich Nennen
Akademie flr Technikfolgenabschatzung in Baden-Wurttemberg, Stuttgart

Daseinsvorsorge: Zwischen Staat und Gesellschaft
— MuR der O(PN)V offentlich alimentiert werden?

Es ist zwar zumeist eher eine Unart, gleich zu Beginn neuerlicher Ausfiihrungen, das
Rahmenthema aufzugreifen, und die Formulierung solange hin und her zu wenden, bis
ein dem Referenten genehmes Thema daraus entsteht. Ich bin gebeten worden, das
Thema und den Begriff der ,Daseinsvorsorge‘ néher darzustellen, um vor diesem
Hintergrund die aufgeworfene Frage zu beantworten oder wenigstens beantwortbarer zu
gestalten. Es finden sich allerdings zwei Begriffe in der Ankiindigung, die es reizvoll
erscheinen lassen, den zundchst doch auch ironischen oder zumindest ironisierenden
Hintersinn nochmals hervorzuheben. Die von Herrn Dr. Steierwald inspirierte Formulie-
rung und die damit heute verbundene Streifrage hat mich nochmals inspiriert, denn es
ist von ,hoheitlichen Aufgaben* die Rede und auch von ,Alimenten®.

In der Tat spannt sich eine Klammer zwischen der bewul3t etwas angestaubten Paraphra-
sierung von ,Hoheitlichkeit*, die noch etwas erahnen lalt vom Zeitgeist und von den
Auseinandersetzungen zwischen Birgertum und Monarchie, Stadt und Land, den
Erwartungen und nicht zuletzt auch den Beflirchtungen einer Revolution auf der einen
Seite, und dem doch auch etwas indignierenden Tatbestand mdglicher Alimentations-
pflichten auf der anderen Seite. Die Klammer ist grol3 genug, wohl eher etwas zu groR,
das Thema darin zu lokalisieren, im Spektrum der Wechselwirkungsverhaltnisse
zwischen Staat und Gesellschaft, zwischen Gesellschaft und Gemeinschaft bis hin zur
Ebene personlicher Verhéltnisse. Es sind allesamt Strukturen, die seit jeher — allerdings
durchaus wandelbar — gekennzeichnet sind durch notorische Rechte aber auch Pflichten,
und es sind nicht selten die zentralen Themen alltaglicher Gespréche, die hier verhan-
delt werden, um die Grenzen der Gemeinschaft immer wieder neu zu taxieren.

Alimentationspflichten ?

Alimente, so l&Rt sich der ,Allgemeinen Encyklopadie der Wissenschaften und Kinste*
aus dem 19. Jahrhundert entnehmen, nennt man den Unterhalt, welchen jemand einem
andern, sei es bloR, um ihm das Leben zu fristen (alimenta naturalia), oder seinem
Stande gemaR (alimenta civilia), ohne dafiir von jenem anderen eine Gegenleistung zu
empfangen, verabreicht. An und fiir sich sei die Verabreichung solchen Unterhalts eine
Sache bloRRer Willkir oder Menschliebe, oft aber gebe es auch eine Verpflichtung. Diese
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aber entfalle, wo sich die Kinder aus ihrem eigenem Vermdgen oder durch ihre Arbeit
selbst nahren kénnen.! Damit hat man gleichsam bereits den Plot, der entscheidend sein
wird, um der Beantwortung néher zu kommen.

Dem Universallexikon Zedlers sind die n&heren Obliegenheiten zu entnehmen;
Alimentum, Alimenta, Aliment: der Unterhalt, die Nahrung, allerley Leibes-Erhaltung,
als Wohnung, Essen, Trincken, Kleider, Schuh, .... ,Wohnung* wird dann weiter
ausdifferenziert: Wohnung, Bett, Stroh, Holz zum Einheitzen und Kochen, bendthigter
Hausrath zu Bestellung des Tisches und Zimmers Meublirung .... Die Zuwendungen
werden dartiber hinaus auch standesgemal taxiert und zubemessen: Nach Beschaffen-
heit des Standes und Condition des Vaters gehdren auch zuweilen die Knechte und
Bediente, Pferde und Kutschen zur Alimentation und Erziehung derer Kinder .... Auch
,Erziehungs-Kosten‘, wie es hei3t, werden hinzugezéhlt: Zu denen Alimenten werden
auch gerechnet die Erziehungs-Kosten, item die Kosten zum Studiren, oder zu Erler-
nung derer Kiinste und Wissenschafften.

Es mag nach heutigem Sprachverstédndnis verwunderlich erscheinen, aber der Begriff in
seiner vormaligen Bedeutung flhrt offenkundig unmittelbar das urspringliche Prinzip
und das Zentrum dessen vor Augen, was spater sehr viel umfassender als ,Daseins-
vorsorge‘, respektive als ,Public Service* Eingang finden sollte in die Obliegenheit
staatlicher, insbesondere kommunaler Aufgaben.

Wenn es also dementsprechend ein Prinzip der Ironisierung sein soll, sich bewuft auf
diesen Begriff von der Alimentation einzulassen, noch dazu mit der unerlaRlichen
vordergrindigen Naivitdt einer umso hintergrindigeren Ironie, dann scheint es
angemessen, das Verhaltnis zwischen Vater und Kind auf dasjenige zwischen Staat und
Gesellschaft zu tbertragen. Wo auch heute noch dementsprechend also die Rede ware
vom ,Vater Staat*, dort geht es immer auch um einen Diskurs tber wechselseitige
Rechte und Pflichten — bei ndherem Hinsehen allerdings auf beiden Seiten, und auch der
Staat kdnnte also méglicherweise zur Alimentation verpflichtet sein.

Was jedoch wie eine juristische Anfrage erscheint, offenbart sich bei ndherem Hinsehen
zunachst als Ergebnis einer Sozialgeschichte, die von Land zu Land einen ausge-
sprochen unterschiedlichen Verlauf genommen hat. Die haufig in den gegenwartigen
Debatten angefiihrten Landervergleiche sind insofern durchaus problematisch, weil sich
unterschiedliche historische Konstellationen spater auswirken und entscheidend sein
sollten fur die jeweils vorherrschenden Selbstverstandlichkeiten im Verhéltnis von Staat
und Gesellschaft, in der Demarkation der Grenzen der Gemeinschaft.

1 Alimente‘. In: J. G. Ersch, J. G Gruber: Allgemeine Encyclopadie der Wissenschaften und Kiinste.
Unverénd. Nachdr. d. 1818-89 bei Johann Friedrich Gleditsch in Leipzig ersch. Ausg. S. 126ff.

2 Alimentum®. In: Johann Heinrich Zedler: GroRes Vollstandiges Univeral-Lexikon; Graz o. J., Bd. 1, S.
1218.
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Zur Klarung des Umfangs der im Zuge der Daseinsvorsorge induzierten Alimentations-
pflichten wére es also erforderlich, noch im Vorfeld der eigentlichen Untersuchungen
einen Vaterschaftsnachweis zu fihren. Es scheint an der Zeit, einmal mit Hilfe dieser
etwas heiklen Analogie in Erfahrung zu bringen, ob nicht moglicherweise Alimenta-
tionspflichten langst bereits verletzt werden. So wére dementsprechend in Erfahrung zu
bringen, wie denn im Ubertragenen Sinne ,Vaterschaft® eigentlich zustande kommt und
was sie bedeutet. Anders jedoch als im Individuellen, scheint es dem Staat in der
Analogie kaum mdoglich zu sein, sich der Vaterschaft und ihrer Pflichten zu entziehen.
Nicht einmal die so h&ufig empfohlene ,Enthaltsamkeit* gegeniiber der Gesellschaft
kann — bei ndherem Hinsehen — generell und umfassend davor schiitzen.

Schon mehr als einmal — so Wilhelm von Humboldt in seinen ,ldeen zu einem Versuch,
die Grenzen der Wirksamkeit des Staates zu bestimmen® von 1851, sei unter den Staats-
rechtslehrern dariiber gestritten worden, ob der Staat allein Sicherheit, oder berhaupt
das ganze physische und moralische Wohl der Nation beabsichten miisse? ® Interessant
ist die uneigentliche und wohl sehr bedacht gewahlte Formulierung, wenn es darum
geht, die Grenzen der Wirksamkeit zu bestimmen. ,Wirksamkeit* ist hier im Sinne von
,Regsamkeit* zu verstehen, weniger im Sinne der nach heutigem Ermessen so héufig
behaupteten ,Wirkungslosigkeit* sog. ,staatlicher Eingriffe*, wobei die Terminologie
selbst bereits vorwegnimmt, was schliel3lich das Ergebnis werden wird. Von Wirkungs-
fahigkeit ging man im Revolutions-Zeitalter von Industrialisierung und Urbanisierung
zweifelsfrei aus.

Humboldt kommt nach langeren Erwdgungen schliellich zu einem Ergebnis, das in
manchem an den auch heute wieder vertretenen sog. Liberalismus denken 1aBt. Im
Verlauf der Untersuchungen wird die ,Sorgfalt des Staates* gleichsam entblattert;
sukzessiv werden viele Dinge entfernt, weil, so Humboldt, die Nation sich selbst diese
Dinge gleich gut, und ohne die, bei der Besorgung des Staats mit einfliessende
Nachtheile verschaffen kann. Als Staatszweck bleiben zurtick schlieBlich einzig noch
die klassischen Funktionen, als da sind, die Erhaltung der Sicherheit sowohl gegen
auswartige Feinde als auch bei ,inneren Zwistigkeiten®; und ausdriicklich wird noch-
mals hervorgehoben, was zu diesem Zeitpunkt sich bereits anzukindigen beginnt, der
Staat moge die ,Grenzen seiner Sorgfalt wenigstens nicht weiter ausdehnen. * Das Fazit
ist dann auch unausweichlich:

dass der Staat sich schlechterdings alles Bestrebens, direkt oder indirekt auf die
Sitten und den Charakter der Nation anders zu wirken, als insofern diess als eine

¥ Wilhelm von Humboldt: Ideen zu einem Versuch, die Granzen der Wirksamkeit des Staats zu bestim-
men. (Erstdruck: Ideen zu einem Versuch, die Grénzen der Wirksamkeit des Staats zu bestimmen. Von
Wilhelm von Humboldt. Breslau, Verlag von Eduard Trewendt, 1851. XXVIII und 189 Seiten.) In:
Gesammelte Schriften. Herausgegeben von der Kéniglich Preussischen Akademie der Wissenschaften.
Band I. Erste Abteilung: Werke I; Berlin 1903. S. 97-254. Zit. v. S. 105f.

“Ebd. S. 134.
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natirliche, von selbst entstehende Folge seiner Ubrigen schlechterdings
nothwendigen Maassregeln unvermeidlich ist, ganzlich enthalten musse, und dass
alles, was diese Absicht beférdern kann, vorziiglich alle besondre Aufsicht auf
Erziehung, Religionsanstalten, Luxusgeseze u. s. f. schlechterdings ausserhalb der
Schranken seiner Wirksamkeit liege. °

Diese zeitgendssische Reduktion des Staates auf eine reine Beobachterrolle tragt
zugleich auch autobiographische Zuge. In seiner Selbstbiographie notiert Humboldt:

Ich habe von jeher einen Abscheu davor gehabt, mich in die Welt zu mischen, und
einen Trieb, frei von ihr, als ihr Beschauer und Prufer, zu stehen, und habe
natirlich gefiihlt, dass nur die unbedingteste Selbstbeherrschung mir den Punkt
ausser der Welt schaffen konnte, dessen ich bedurfte. °

Entscheidend wére es demnach auch und gerade fir einen jeden Liberalismus, jene
Position aullerhalb der Welt als den entscheidenden archimedischen Punkt auszuma-
chen, von dem aus sich eine neue Welt in die Angeln heben 1aRt. Wo der Staat glaubt,
sich zuriickziehen zu dirfen, sollte er dementsprechend zuvor das Haus bestellen. Dazu
allerdings wére wiederum ein ausgesprochen hohes politisches Geschick erforderlich,
nicht unter die Parteien zu geraten, nicht immer wieder de- oder reregulierend eingreifen
zu muissen. Schlechte Politik ware dementsprechend erkennbar, wo der Staat selbst zur
Partei wird, und so mag dann der Verzicht auf Intervention honorig erscheinen — was
aber im Ubertragenen Sinne als Verantwortungslosigkeit auszulegen wére — denn auf
Dauer gelingen derartige Mandéver, wo sie nicht systemgerecht und daher verfehlt sind,
ohnehin nicht. Wo der glaubhafte Ausdruck von Neutralitit und Uberparteilichkeit
verfehlt wird, wo stattdessen Parteilichkeit ruchbar wird, dort setzen in der Gesellschaft
die Diskurse ein, Streitigkeiten sind dann vorprogrammiert.

Die grundlegende Annahme des Liberalismus, wonach individuelle Freiheit, respektive
der vielberufene Markt, von sich aus allgemeine Wohlfahrt verbirgen und soziale
Gerechtigkeit mit sich bringen wiirde, hat sich bereits friihzeitig als verfehlt erwiesen.
Es sei denn, das liberale Sozialmodell setzte ein Gleichgewicht der Krafte voraus, davon
aber kann in der Regel nicht ausgegangen werden, derartige Bedingungen hétten erst
geschaffen, das Haus hétte bestellt worden sein missen. Nicht-Intervention unter
derartigen Umstanden ist kein Ausdruck von Neutralitat, sondern insbesondere im Zuge
der Industriellen Revolution war es eindeutig eine Parteinahme fur die stirkere Seite.
Der Staat hatte sich dienstbar gemacht, und erst diese Erfahrungen sollten ihrerseits
antistaatliche Wendungen ausldsen, den Umsturz als Ausweg, das Absterben des Staates
als Utopie erscheinen lassen. ' Es ist geschichtsnotorisch, daR die dabei in Aussicht

®Ebd. S. 177.
® Wilhelm von Humboldt: Bruchstiicke einer Selbstbiographie (1816). In: Werke, Bd. 5, S. 7.

" Dieter Grimm: Der Staat in kontinentaleuropaischer Tradition. In: Ridiger Voigt (Hrsg.): Abschied vom
Staat — Ruckkehr zum Staat? Baden-Baden 1993. S. 27-50. VVgl. S. 39 u. 43f.
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gestellte Idylle sich in der Regel nicht einstellt, vor allem dann nicht, wenn nicht zuvor
ein System etabliert wird, das sich selbst organisiert, sich selbst im Gleichgewicht halt
und ganz nebenbei, gewollt oder eher ungewollt, einen Beitrag zur allgemeinen
Wohlfahrt leistet.

Das ware dementsprechend das gesuchte Meta-Prinzip, wenn es darum geht, ein Haus
zu bestellen. Wo solches gelingt, kann in der Tat auch die Alimentationsverpflichtung
entfallen, wenn sich, so wiederum Zedler, die Kinder aus ihrem eigenen Vermdgen,
oder durch ihre Arbeit selbst nahren kénnen. ® Wo solches nicht gelingt, konnte der
Eindruck entstehen, Staat, Politik und Verwaltung seien der Lage nicht gewachsen und
insbesondere die Politik neige dazu, sich aus der Verantwortung zu stehlen. Es kann
nicht hinreichend sein, die Selbstheilungskréfte freier Markte zu beschwdren, wo es
darum gehen wirde, zunéchst einmal Rahmenbedingungen zu schaffen, so daf sich die
zugegebenermallen recht umfassenden Leistungsanforderungen selbst regeln. Dann
waére es durchaus ratsam, nicht einzugreifen.

Wilhelm von Humboldt hatte sich allerdings keine Illusionen gemacht, als er das Haus
der spater nach ihm benannten Universitét griindete. Die Gelehrten, schrieb er an seine
Frau, sind die unbandigste und am schwersten zu befriedigende Menschenklasse — mit
ihren ewig durchkreuzenden Interessen, ihrer Eifersucht, ihrem Neid, ihrer Lust zu
regieren, ihren einseitigen Ansichten, wo jeder meint, da3 nur sein Fach Unterstlitzung
und Beférderung verdiene. ° Humboldt traf nicht nur die wichtigsten Planungsentschei-
dungen, sondern er formulierte auch die Grindungsidee, Wissenschaft als Bildungs-
macht zu begreifen. Der Philosophie wurde dabei die universelle Aufgabe zugewiesen,
die Einheit der Wissenschaften interpretativ und praktisch auf den BildungsprozeR3 der
Individuen zu beziehen und diese Bildung des Gelehrten als Modell von Humanitat
aufzufassen. *°

Es waére also zu konstatieren, da Nicht-Intervention ebenso verfehlt sein kann wie
Interventionismus, festzuhalten wére dementsprechend — und noch immer vor dem
Hintergrund der etwas maliziosen Analogie — eine Devise, wie sie sprichwortlich
werden sollte fur derartige Umstdnde. Das Motto 14t sich der Vorbemerkung seines
,Julchen® entnehmen, wo die Moral von der Geschicht' unverkennbar auf Wilhelm
Busch zurtickzufthren ist.

Vater werden ist nicht schwer, Vater sein dagegen sehr. —
Ersteres wird gern gelbt, Weil es allgemein beliebt. Selbst der Lasterhafte zeigt,

8 Zedler: GroRes Vollstandiges Univeral-Lexikon. A. a. O. S. 127.
® Wilhelm und Caroline von Humboldt in ihren Briefen, hrsg. v. A. v. Sydow; Berlin 1909. Bd. 3, S. 399.

10\/0lker Gerhardt, Reinhard Mehring, Jana Rindert: Berliner Geist. Eine Geschichte der Berliner Univer-
sitatsphilosophie bis 1946. Mit einem Ausblick auf die Gegenwart der Humboldt-Universitét; Berlin
1999. S. 45. Vgl. S. 43ff.
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Dal er gar nicht abgeneigt; Nur will er mit seinen Stinden Keinen guten Zweck
verbinden Sondern wenn die Kosten kommen, Fiihlet er sich angstbeklommen. **

Daseinsvorsorge als Technikfolge

,Daseinsvorsorge* ist eine Technikfolge, und wie so oft ist es nicht so sehr die Technik
selbst, sondern es sind die mit den Innovationen einhergehenden gesellschaftlichen Ver-
werfungsprozesse das eigentliche Problem. Wohl mdéchte man die vielversprechenden
Aussichten als Vorzilige genielRen, unterschatzt werden zumeist die damit einhergehen-
den Konsequenzen, und es sollte mittlerweile als Blaudugigkeit gelten, noch immer zu
glauben oder glauben machen zu wollen, die Verhéltnisse wirden sich schon selbst
regeln. So scheint der ,Markt‘, noch dazu in seiner ultimativen Steigungsform als ein
Jfreier®, allenthalben an die Stelle vormaliger 6kologischer Usancen getreten zu sein. Es
erscheint, als kdnne man sich gleichermafen versundigen durch Eingriffe in ,die* Natur,
wie durch Eingriffe in ,den‘ Markt. Die Okonomisierung der Natur offenbart derzeit
ihre Kehrseite in einer Okologisierung der Okonomie, aber mitunter sind die Oko-
systeme bei aller Schutzwirdigkeit selbst langst anthropogen tberformt und auch die
Maérkte sind ebensowenig frei, sondern stets bestrebt, Oligopole zu bilden, um durch
Fusion und Megafusion mdglichst umgehend zur Monopolisierung uberzugehen.
Zwischen Anspruch und Wirklichkeit ist zu vermitteln; Chancengleichheit muf3 in der
Regel erst hergestellt werden, aber die Probleme sind weitaus komplexer. So sah sich
die industrielle Gesellschaft noch auBerstande, die individuelle Freiheit des Einzelnen
mit dem Leben der Gesellschaft zu vermitteln. Industrialismus und Urbanisierung
machten Kompensationen erforderlich, die nolens volens immer umfassender wurden,
dem Staat wuchs eine Rolle zu, die Lorenz von Stein lange zuvor schon vorausgeahnt,
dezidiert vorhergesagt und konzipiert hatte; nur der Begriff kam etwa ein gutes halbes
Jahrhundert zu spét.

So finden sich bei Karl Jaspers Bemerkungen, die sehr haufig als VVorwegnahme der
spateren Begriffspragung erwéhnt werden. Im Jahre 1932 konstatiert Jaspers, in aller
Daseinssorge ist der Staat eine letzte souverdne Instanz. ** In seiner Studie tiber Lorenz
von Stein und die Geburt des Sozialstaats konstatiert Stefan Koslowski, als erstes miisse
der Staat dafiir sorgen, dal’ der durch den ,freien* Erwerb hervorgerufene Widerspruch
zwischen rechtlicher Gleichheit und sozialer Abhangigkeit nicht zu einer Renaissance
des Privilegienrechts fiihrt. ** — Zwangslaufig, zunachst zogerlich, durchaus nicht bereit-

1 \wilhelm Busch: Julchen (1877). In: Samtliche Werke, hrsg. v. Otto Néldeke, Miinchen 1943. Bd. 4. S.
419.

12 Karl Jaspers: Philosophie I1. Existenzerhellung (1932); 4. unverand. Aufl., Berlin 1973. S. 351.

13 gtefan Koslowski: Die Geburt des Sozialstaats aus dem Geist des Deutschen Idealismus. Person und
Gemeinschaft bei Lorenz von Stein; Weinheim 1989. S. 136.
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willig und dann aber auch gegen Widerstdnde, gegen Blrgerstaatsverstandnisse setzt im
spaten 19. Jahrhundert eine kontinuierlichen Ausweitung des offentlichen Sektors ein.
Das liberalistische Prinzip des Laissez-faire tritt definitiv im Zuge der 6konomischen
Krisen und sozialen Notstande nach dem Ersten Weltkrieg in den Hintergrund, der Staat
und insbesondere die Verwaltung geht definitiv zur aktiven Entwicklung vielféltiger
Systeme der Vorsorge uber. Der ehedem gewinschte ,Nachtwéchterstaat® hat sich
binnen kurzester Fristen zu einem Reparaturstaat fur die Risiken der industriellen und
urbanen Lebenswelten entwickelt und geht nunmehr notgedrungen auch noch dazu
uber, mogliche Risiken zu antizipieren, weil sich die nachtraglichen Kompensationen
regelmaRig als unzureichend erweisen. Im Zuge dieser kumulativen Aufgabenstellung
kommt es zu einer enormen Ausweitung der Verwaltungstatigkeiten, die vormals klas-
sische Ordnungsverwaltung geht zur Leistungsverwaltung tber. Man kénnte fast schon
geneigt sein, zu behaupten, dal} gerade Liberalisierungsbestrebungen friiher oder spéater
eine erstaunliche Prasenz des Staates nach sich ziehen, denn gerade beim geordneten
Rickzug waére es erforderlich, Rahmenbedingungen nicht nur zu schaffen sondern auch
zu Uberwachen.

So &Rt sich am Beispiel der Liberalisierung und Privatisierung im Sektor der Tele-
kommunikation zwar studieren, dal3 die vormalige Rolle des Staates definitiv Gberholt
wurde, das aber zu konstatieren, ist nicht entscheidend. VVon weitaus groRerer Relevanz
und praktischer Brisanz ist vielmehr die Frage, so Edgar Grande,

wieweit und wohin sich denn der Staat zuriickzieht, ob seine ,neue‘ Rolle in der
des Schiedsrichter privaten Treibens aufgeht, ob damit tatsachlich eine Entlas-
tung des Staates stattfindet und schlieBlich, ob der Telekommunikationssektor
damit ein Modell fur einen generellen Riickzug des Staates aus der Okonomie
abgeben kann. 4

Im Sektor der Telekommunikation habe der Staat zwar Terrain preisgegeben, aber
eine ,staatsfreie* Zone, fur die nur noch ,giinstige Rahmenbedingungen® geschaf-
fen werden muiRten, sei damit nicht entstanden. Vielmehr habe die bisherige
Praxis eine erstaunliche Prasenz des Staates gezeigt, in einer neuen Rolle zwar,
aber zugleich von ungebrochener Vitalitat. °

Mitunter wird der Eindruck erweckt, Entstaatlichung sei Privatisierung, die Aufgaben
vormaliger Staatsunternehmen seien lediglich dem freien Markt zu Uberlassen, die
Preise wirden dann sinken, sowohl fur die Nutzer als auch fir Steuerzahler und Staat;
zudem wiirde die Qualitat der Leistungen steigen, weil schliellich Wettbewerb herrscht.
Die Wirklichkeit zeigt dagegen nicht einmal entfernt Tendenzen, diesen Erwartungen

Y Edgar Grande: Entlastung des Staats durch Liberalisierung und Privatisierung? Zum Funktionswandel
des Staates im Telekommunikationssektor. In: Rudiger Voigt (Hrsg.): Abschied vom Staat a. a. O. S.
371-392. Zit. v. 371.

5 Epd. S. 381f.
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entgegenzukommen. Der Modus moglicher Optimierung verlauft offenbar weniger im
Sinne eines ,Sowohl als Auch®, sondern stattdessen eher nach dem Prinzip ,Entweder —
Oder*. Auch kann und darf sich der Staat gar nicht génzlich zuriickziehen, vielmehr
fallen ihm andere Aufgaben zu, es sind die neuen Regulierungsaufgaben, als da sind
unter anderem, so Grande:

» Welche Leistungsmerkmale (z. B. Flachendeckung, Tarifeinheit im Raum, Qualitat,
kompatible Standards, Entgelte) mifte eine Pflichtleistungsregulierung umfassen?

» Wonach sollte sich die Entscheidung richten, ob neuen Leistungsangeboten der
Charakter von Infrastrukturleistungen zugeschrieben wird und sie damit nétigenfalls
zu Pflichtleistungen werden mafiten?

» Sollten Pflichtleistungen auf das schon bestehende Leistungsangebot begrenzt
werden, das dann durch besondere Auflagen zu Pflichtleistungen erklart wird?

 Istin ihren Augen die gesamte Leistung zur Pflicht zu erkl&ren, oder halten sie es fur
sinnvoll, eventuell nur bestimmte Teile von Leistungen zur Pflicht zu erklaren?

* Miussen sich die Pflichtleistungen hinsichtlich Standard, Umfang und Flachen-
deckung an der heutigen Post- und Fernmeldeversorgung orientieren?" *°

Wie auch immer die Antworten auf diese und andere Fragen ausfallen wirden, es ist die
Aufgabe gesellschaftlicher Diskurse, hierzu die Kriterien zu bestimmen, und schlielRlich
wird eine staatliche Regulierungsbehorde jeweils die Einhaltung der Rahmenbedingun-
gen kontrollieren und sanktionieren missen. X Mit suffisantem Unterton kommentiert
dann auch Wolfgang Fach die Konstellation zwischen einer ,Politik am Limit* und dem
,Elend des reinen Liberalismus®, es sei die ewige Wiederkehr des Gleichen:

,der Markt‘ versagt; bei dem Versuch helfend einzugreifen, versagt dann ,die
Politik*; sie zieht sich zuriick und GberlaRt das Marktgeschehen wieder sich selbst
— nur um friher oder spater, wenn neue ,Fehlentwicklungen® eintreten, ein
weiteres Mal auf den Plan treten zu mussen: Regulierung, De-Regulierung, Re-
Regulierung, ,discrimination®, ,reverse discrimination‘, ,affirmative action®,
,Liberalisierung* usw. usf. *°

Die Situation, das stete Hin und Her, Steuern und Gegensteuern, der Versuch, sich
der Verantwortung zu entziehen, darauffolgend dann alarmistisches Eingreifen
und die Konzeption offenkundig unsteter Rahmenbedingungen mit immer wieder
neu motivierten Regulierungen, Interventionen und erneuten Eingriffen, das
scheint nicht die rechte Art, wenn es darum geht, ein Haus zu bestellen, um sich

1®Ephd. S. 386.
7v/gl. ebd. S. 386.

8 \Wolfgang Fach: Politik am Limit. Uber das Elend des reinen Liberalismus. In: Riidiger Voigt: Ab-
schied vom Staat a. a. O. S. 425-441. S. 425.
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zurlckziehen zu kdnnen. Was im Bereich der Telekommunikation oder auch der
Energieversorgung noch angehen mag, wenn Verbraucher und Nutzer Uber
Jahrzehnte zuvor bereits an Uberhohte Preise gewohnt worden sind, das gelingt
offenkundig am allerwenigsten beim Offentlichen Verkehr, insbesondere in
Hinsicht auf die Notwendigkeit, die Systeme der Infrastruktur nicht nur zu
erhalten, sondern zudem auch modernisieren zu massen.

Es waére insofern ratsam, das Verhéltnis zwischen Staat und Gesellschaft, wie seinerzeit
Lorenz von Stein, auch heute noch eher als ein Gegensatzverhéltnis zu betrachten.
Staatsziele und Staatszwecke sind in jeder Epoche neu zu bewerten, was vormals Grund
gewesen sein kann, ein System der Infrastruktur etwa aus sicherheitspolitischen
Erwdgungen nicht nur unter Staatsaufsicht zu stellen, sondern gleich als Staats-
unternehmen zu flhren, kann spéter ganzlich anders bewertet werden. Auch entstehen
neue Felder, wie etwa die immer und immer wieder als unerldBlich dargestellte
Notwendigkeit, die Universitaten und Forschungseinrichtungen, die Schulen und
schlielich die Bevolkerung insgesamt ans Netz zu bringen, weil es, so die immer
wieder vorgebrachte Begriindung, nicht angehen kann, dafll die Gesellschaft durch
,Informations-Habenichtse* zerféllt und wohlmdglich einen entscheidenden Moderni-
sierungsschub verpassen kdnnte. Es entstehen insofern immer wieder neue Politikfelder,
wo gefordert wird, neuerliche Entwicklungen zu protegieren.

Dabei &Rt sich allerdings auch immer wieder beobachten, wie unreflektiert neuerliche
Forderungen erhoben werden. Man nimmt sich nicht die Zeit, zunédchst einmal in
Erfahrungen zu bringen, ob sich die neue Entwicklung nicht tatsdchlich durchaus
selbstandig einstellen wird. Mitunter kénnte der Eindruck entstehen, das so vielberufene
,Surfen im Internet* sei von hdchster Kompetenz, verlange vom User tatséchlich
langfristige Ausbildungsgéange, sei als staatliche Mission gesellschaftlicher Entwicklung
wahrzunehmen, vergleichbar mit einer groRangelegten Alphabetisierungskampagne.
Darauf, daR lesen kdnnen muf, dal} besser noch lesen kénnen muf} als beim Konsum
klassischer Medien, wer im Netz recherchiert, scheint niemand kommen zu wollen.

So wadre es durchaus angebracht, etwas mehr Abstand zu nehmen von tagesaktuellen
politischen Profilierungsversuchen medienwirksamer Reduktionismen. Entscheidend ist
vielmehr, zunédchst einmal eine Einschdtzung zu bekommen fir unverzichtbare
Verantwortlichkeiten bei der Wahrnehmung staatlicher Infrastrukturverantwortung. —
Interessant ist nur, dal der immer wieder in dieser Debatte angefuhrte Begriff von der
,Daseinsvorsorge‘ als Argument genommen wird; wobei sich dann allerdings in den
anschlieBenden Auseinandersetzungen immer wieder zeigt, dafl der Begriff seinerseits
nochmals interpretationsbedrftig und auslegungspflichtig ist. Der Begriff bietet einen
Weg, zu den gesuchten Kriterien zu kommen — wobei es ratsam erscheint, immer nur
sektoral vorzugehen —, um schlieRlich zu einer Kriteriologie, zu der in den letzten
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Wochen und Monaten immer wieder angemahnten Charta der Kriterien fur die Daseins-
vorsorge zu kommen. *°

Im medienwirksamen Schlagabtausch zwischen Kommunen, Landern, dem Bund und
der EU wird Daseinsvorsorge allerdings immer wieder angeftihrt, als handle es sich um
eine Art Codewort, das, wo es erwahnt wird, alle Ttren und vor allem jedes erdenkliche
Verstandnis eroffnet, aber der Begriff fungiert eher wie ein unterbestimmtes Meta-
kriterium; der Begriff selbst ist nicht die Losung, gleichwohl bietet er Ansatzpunkte flr
die jeweils notwendigen Diskurse mit dem Ziel, Wunschbarkeiten in Fragen der
Optimierung und schliellich auch Optima Uberhaupt erst einmal systematisch zu
entwickeln, um potentielle Optionen einander gegenuber zu stellen, um im Anschlul3 an
systematische Untersuchungen ein Gespur fir Vielversprechendes zu entwickeln. Um
ein Haus zu bestellen, um wohlmdglich jeglicher Alimentationspflichten enthoben zu
sein, braucht es ein Konzept, gelinde gesagt — ein ausgesprochen gutes.

Man sollte sich aber nicht tduschen, — die Verantwortung bleibt beim Staat; er kann die
eigentliche Leistung selbstverstandlich anderen Uberlassen, er wird maoglicherweise
seiner Alimentationspflichten enthoben, aber der Verantwortung wird er nicht ledig. So
ist im Zuge der Bedrohung durch die BSE-Verseuchung von Rindfleisch nicht der
Vorschlag vorgebracht worden, die Versorgung mit Fleisch nunmehr staatlicherseits
vorzunehmen, gleichwohl obliegt die Verantwortung fur die Lebensmittelsicherheit bei
den Gesundheitsministerien und den nachgeordneten Behdrden mit ihren Unter-
suchungslabors. Es ist Ubrigens im letzten Jahrhundert in der Tat einige Male bereits
gelungen, nicht unbetrachtliche Teile der Qualitatsverantwortung tatséchlich dem
,Markt* zu Uberantworten, etwa durch die in ihrer Wirkung nicht zu vernéachlassigende
Etablierung von Marken-Produkten durch die Gewahrleistung von Markenschutz. Im
Zweifelsfalle kann sich schliellich das Marktschicksal fir einen Marktteilnehmer sehr
schlecht gestalten, wirde als Markenqualitdt Minderwertigkeit zu Uberhdhten Preisen
geboten und waéren elementare Standards eklatant unterschritten, und wenn das
wiederum bekannt werden wirde. Wo durch geschickte Arrangements auf diese Weise
funktionstiichtige Rahmenbedingungen etabliert wurden, dort verbleibt auf Seiten
staatlicher Kontrollbeh6rden nur noch ein Minimum an Aufsichtspflichten, aber selbst
die tatsachliche Uberwachung 14kt sich noch stellvertretend wahrnehmen, wie sich am
Beispiel der Technischen Uberwachungsvereine demonstrieren 14it, die bereits amtliche
Siegel ausstellen; dennoch, die Uberwachung der Uberwachung und damit die letzte
Verantwortung bleibt immer beim Staat und seinen Behdrden.

Das wird spatestens deutlich, wo etwas schiefgeht, wo sich Unféalle und Katastrophen
ereignen, die nach dem Stand der Technik nicht hatten eintreten dirfen. Aber auch
dagegen konnte polemisiert werden und es wird dagegen polemisiert; die Standards
seien zu hoch, die Uberwachung zu kostspielig. Aber die Gesellschaft ware gut beraten,

9 Siehe hierzu: http://www.eu-kommission.de//pdf/wettbewerb/daseinsvorsorge.pdf
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sich derartige Dienste weiterhin zu leisten, schlieBlich ist hier, wie andernorts auch, der
Staat mit seinen Behorden an die Stelle der vormals entscheidenden Zunfte und Sténde
getreten. Zuvor hatte schlieBlich diese die GroRe der Brotchen und die Reinheit der
Biere unter sich ausgemacht, getrieben von einer Wachsamkeit, dal? sich der Konkurrent
den Aufwand nicht ungesetzlich erleichtern sollte.

Es sind im Verlaufe der letzten zwei Jahrhundert viele derartige ,funktionale Aquiva-
lente* erforderlich geworden auf dem Weg zur industriell-urbanen Lebensweise, als mit
dem stadtischen Leben die vormalige Subsistenzsysteme fir grofle Teile der Bevol-
kerung nicht mehr aufrecht erhalten werden konnten. Notgedrungen ist daher die 6ffent-
liche Verwaltung, zun&chst in der diskriminierenden Weise von ,Polizey*, flr alles und
jedes in die Rolle der vormaligen Sicherungssysteme eingetreten, wo Grol3familie,
Nachbarschaftshilfe und auch die Naturalwirtschaft keinen Bestand mehr hatten.

Infrastrukturverantwortung

Neben diesen historisch Uberkommenen Funktionen, von denen einige fast ganzlich
unspektakulér geworden sind, wie etwa Tarifrecht und Arbeitsvermittlung, neben den
landesspezifisch ausgesprochen unterschiedlichen Varianten sozialer Sicherungs-
systeme, ware noch ein weiterer Sektor staatlicher Verantwortung zu thematisieren. Die
Gretchenfrage derzeit ist diejenige von der Infrastukturverantwortung: Sollten nicht die
Systeme der Infrastruktur im Bereich des Schienen-Fernverkehrs eher wieder als
Staatsaufgabe ausgelegt und wahrgenommen werden? Einiges wirde daftr sprechen,
wenn man sich vor Augen fihrt, wie vehement derzeit die private Nutzung des Internet
fast schon als Staatsziel verstanden wird, die Kosten jedoch in der Regel nur auf den
letzten Metern anfallen, weil sich die Netze in privater Hand befinden. Auch ware zu
fragen, ob ein Gemeinwesen Uberhaupt berechtigt sein soll, ob Infrastruktursysteme, die
uber Generationen hinweg mit immensem Aufwand fir die nachfolgenden Generationen
geschaffen wurden, einfach verkauft werden kdnnen, so daf} sich dann Monopole bilden
konnen, die ihrerseits moglicherweise neueren gesellschaftlichen Anforderungen im
Wege stehen, wie sich am Beispiel ,Internet* unschwer demonstrieren lait. Derartige
Anfragen waren zu thematisieren, auch und gerade in Bezug auf die Systeme selbst.
Wer die Netze besitzt, der wird bei Konkurrenten und Mitbewerbern eine andere Preis-
liste zu Rate ziehen. Was rational ist im Sinne eines wohliiberlegten Marktverhaltens, so
lakt sich konstatieren, ist noch langst nicht vernunftig oder zumindest klug im Sinne
einer Gesellschaftspolitik, die ihre Aufgaben bei der Wahrung der Daseinsvorsorge
nicht nur verstanden hat, sondern ernst nimmt.

Als Ernst Forsthoff im Jahre 1938 den Begriff von der ,Daseinsvorsorge‘ pragte, fur
diese offenbar unumgehbare Funktion von Politik und Staat, insbesondere aber fir die
im Zuge der Moderne ganz offenbar erforderlich und unabdingbar gewordene
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Leistungsverwaltung, waren die Bedingungen fir die Notwendigkeit dieser Funktionen
langst gegeben. % Es fehlte nur der Begriff, und dieser kam gleich mehrere Jahrzehnte
zu spat; Forsthoff hatte reagiert auf ein grundsatzliches Problem in der Rechtsdogmatik.
— Man hétte die wunschenswerte Entwicklung und das neue Selbstverstandnis staat-
licher Pflichten auch viel friher haben kdnnen, aber die Geschichte war offenbar nicht
darauf aus, den kirrzesten Weg und schon gar nicht denjenigen der politischen Klugheit
zu nehmen. Nicht anders als Lorenz von Stein bereits etwa hundert Jahre zuvor theo-
retisch gefordert hatte, verweist Ernst Forsthoff dann auf eine zwischenzeitlich zustande
gekommene praktische Realitét, auf die umfassenden, unerlaRlichen und nur vom Staat
entweder selbst oder zumindest unter staatlicher Aufsicht durchgefuihrten Aufgaben, wie
sie vor allem in den Stadten notwendig geworden sind. Die Neupréagung hatte Anklang
gefunden, so sehr, daB sie auch bei der Auslegung des Staatsverstandnisses im Grund-
gesetz noch von Bedeutung sein sollte. Die Bundesrepublik ist, den Artikeln 20 und 28
zufolge nicht nur Rechtsstaat, sondern sozialer Rechtsstaat. Was das jedoch bedeutet, ist
selbst wiederum auslegungsbedrftig, gleichwohl l&Rt sich daraus ableiten, dalR zwei
Grundvorstellungen miteinander kombiniert wurden, so Ernst Rudolf Huber:

Der Rechtsstaat gilt als ein Staatssystem, dessen Ziel die Freiheit des Einzelnen
ist; der Sozialstaat bezeichnet ein Staatssystem, dessen Ziel das Wohl Aller und
das Wohl des Ganzen ist. Der Rechtsstaat gewahrleistet die Einzelfreiheit, der
Sozialstaat das Gesamtwohl; die Einzelfreiheit und das Gesamtwohl aber stehen
in der Idee wie in der Realitat in vielfaltigem und haufigen Widerstreit. %

Vor diesem Hintergrund stand und steht das, was als ,Daseinsvorsorge‘ thematisiert
wird, fir die Probleme und Wechselwirkungen zwischen Rechts- und Sozialstaat sowie
im Verhéltnis von Staat und Gesellschaft, fir Fragen also, die sich immer wieder
aufdrangen, immer wieder neu stellen. Gut zwanzig Jahre spéater, im Juni '59, ist Forst-
hoff dann noch einmal explizit auf seine Initiative zurlickgekommen; auf vielfachen
Wunsch — so sein Vorwort — sollte die zwischenzeitlich vergriffene Schrift erneut einer
offenkundig noch immer interessierten Offentlichkeit zuganglich gemacht werden. Von
der urspringlichen Schrift werden sodann das erste und vierte Kapitel erneut
abgedruckt, auf die Exemplifikationen zur vormaligen Rechtslage in der vormals
zuende gehenden Weimarer Republik wurde verzichtet. Den Abschluf? bildet ein beige-
flgter aktueller Vortrag, und dieser bietet, was wohl auch als Anzeichen fiir Feingespur
genommen werden darf, darin einen Ausblick auf den seinerzeit anstehenden Einsatz
der Datenverarbeitung in der o6ffentlichen Verwaltung mit der Frage, inwiefern maschi-
nell ausgefertigte amtliche Bescheide rechtsverbindlich sein kénnen. Es ist ein Problem,

2 Ernst Forsthoff: Die Verwaltung als Leistungstragerin; Stuttgart, Berlin 1938.

2! Ernst Rudolf Huber: Nationalstaat und Verfassungsstaat. Studien zur Geschichte der modernen Staats-
idee; Stuttgart 1965. S. 249.



Daseinsvorsorge: Zwischen Staat und Gesellschaft 43

das wenige Jahre spater Niklas Luhmann aufgreifen wird. 2 — In der Einleitung fuhrt
Forsthoff dann nochmals in die Terminologie von der ,Daseinsvorsorge‘ ein, um die
Grenzen des Begriffs festzulegen, um ihn davor zu bewahren, zu einem Allerwelts-
begriff zu werden, mit dem man alles und deshalb nichts beweisen kann. %3

Gleich in der Einleitung wird der Leser auf Walter Jellinek verwiesen, der sich noch
1950 dagegen ausgesprochen hatte, die Verwaltung als Leistungstrager zu betrachten,
der daher auch dem Begriff von der Daseinsvorsorge entgegengetreten war, weil er die
Aufgaben der oOffentlichen Verwaltung auf ,schlichte Hoheitsverwaltung® beschrankt
sehen wollte. Jellinek habe — so wiederum Forsthoff — den neuen Staat der Leistung und
Daseinsvorsorge zwar heraufkommen sehen, er sei aber bewuf3t auf dem Boden des
liberal-rechtsstaatlichen Verwaltungsrechts geblieben. 2* Heute erscheint es als Atavis-
mus, von ,hoheitlichen Aufgaben® zu sprechen, aber es ware verfehlt, damit zugleich
bereits unterstellen zu wollen, das Problem selbst sei entschieden; die Aufgabenteilung
zwischen Staat und Gesellschaft, zwischen Kommunen und Privatwirtschaft, die
derzeitige Auseinandersetzung zwischen Bundeslandern und Kommunen einerseits und
die vielfaltigen Auseinandersetzung insbesondere mit dem Wettbewerbskommissariat
zu Briissel im Zuge der Marktangleichung sei ein fur allemal ausgemacht.

Bevor die allzu gegenwartigen und gefalligen Urteile tber Globalisierung, Liberali-
sierung, Flexibilisierung und Privatisierung wieder und wieder verlautbart werden,
sollte man sich zweierlei vor Augen flihren: Zum einen, wie sehr allein in den letzten
150 Jahren das Verhéltnis von Staat und Gesellschaft immer wieder radikal verdndert
wurde, und dal dieser derzeit auch in der Tagespolitik vielberufene Begriff fur alles
erdenkliche ins Feld geflhrt wird, ohne daR die Programmatik selbst dabei thematisiert
werden wirde. Zum anderen handelt es sich um eine besondere Eigenart der Bundes-
republik; im europdischen Ausland ist ,Daseinsvorsorge‘ ganzlich unbekannt, die
Ubersetzung in Public Utilities oder Public Service wére verfehlt. Besser ware es, gleich
von ,Basic Needs‘ zu sprechen, wenn da nicht wiederum eine schlechte, weil zu
umfassende Verallgemeinerung im Spiele ware. Zugleich entsteht der Eindruck, als sei
man auch in der Bundesrepublik viel zu sehr nur am kurzfristigen tagespolitischen
Geschaft orientiert, wenn dieser Begriff in allen erdenklichen Auseinandersetzungen
fast schon wie eine Keule im Schlagabtausch eingesetzt wird.

Die Programmatik wird im européischen Ausland kaum verstanden, und es kénnte
zudem noch der Eindruck entstehen, dal dieser Befund auch fir die Bundesrepublik

22 Niklas Luhmann: Automation in der ffentlichen Verwaltung. In: Wilhelm Wortmann: Aufgaben und
Wirkungsmdglichkeiten d. Raumordnung und Landesplanung. 2 Vortr., geh. a. e. Arbeitstagung fiir
Fuhrungskrafte d. Polizei, veranst. v. d. Gewerkschaft der Polizei, Landesbezirk Niedersachsen,
Hamburg 1966, S. 5-29.

2 Ernst Forsthoff: Rechtsfragen der leistenden Verwaltung. In: Res Publica. Beitr. z. éffentl. Recht, hrsg.
v. E. Forsthoff, Heidelberg; Bd. 1. Vorwort S. 7.
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selbst erhoben werden muB, fuhrt man sich die Pressemeldungen der letzten Monate vor
Augen. Dagegen ware es allerdings mehr als nur winschenswert, auch in Europa fur
eine Konzeption zu werben, wenn diese denn Vorzige bieten soll gegeniber
anderweitigen Optionen. Es ware also an der Zeit, diesem Begriff und den Ph&nomenen
einer offenbar unabdingbaren staatlichen Infrastrukturverantwortung naher zu treten,
eingehender zu erldutern und ggf. die Vorzige dieser Konzeption im Verhéltnis von
Staat und Gesellschaft explizit zu machen; in diesem Sinne also ware ein Diskurs Uber
die Daseinsvorsorge mehr als nur wiinschenswert, namlich notwendig.

Geschaffen als Kriterium, bedarf die ,Daseinsvorsorge‘ selbst nochmals und eigens
einer Kriteriologie. So unternimmt Forsthoff auch gar nicht erst den Versuch, zu
definieren, was Daseinsvorsorge konkret bedeutet. Ihm ging es in erster Linie darum,
den im Zuge von Industrialisierung und Urbanisierung veranderten Status der
offentlichen Verwaltung als ein rechtsdogmatisches Problem zu thematisieren. So hatte
sich im Zuge der kumulierenden Kompetenzen neben der vormals ausschlieRlichen
Eingriffsverwaltung eine zusatzliche Leistungsverwaltung entwickelt, und der Begriff
von der Daseinsvorsorge sollte dazu dienen, in den leistenden Funktionen des modernen
Staates ein offentliches Element aufzuweisen, um damit die erforderliche Neubestim-
mung im Grundverhaltnis zwischen dem Einzelnen und dem Staat neu zu bestimmen. %
Rechtsdogmatisch von entscheidender Bedeutung sind verfassungsrechtliche Probleme.
Der Ubergang vom Naturrecht zum Rechtspositivismus scheint seither unabwendbar
und unumkehrbar geworden zu sein. Das vormalige Verstandnis von Grundrechten lie
sich nicht mehr aufrecht erhalten unter den Bedingungen industrialisierter urbaner
Lebenswelten. Grundrechte stehen dem Einzelnen gegenuber dem Staat zu, aber das
naturrechtliche Verstdndnis der Grundrechte 14t sich nicht ohne weiteres noch auf
urbane Lebensformen Ubertragen: Der Begriff Grundrechte setzt das losgel6st von
seinen sozialen Beziehungen verstandene Individuum voraus.

Es scheint zun&chst, und es ist auch versucht worden, im Hinblick auf die Erfordernisse
moderner Lebenswelten zu konstatieren, die Gewahrleistung der Grundrechte sei
unzeitgemal. Ohnehin werden, ganz anders noch als im Sinne des Selbstverstandnisses
des Liberalismus, die Mehrzahl der Grundrechte unter Gesetzes-Vorbehalt gestellt. Der
Verwaltung, resp. der ,Polizey*, aus der diese schlieBlich hervorgegangen ist, wurden
weitestgehende Eingriffsrechte zubemessen. Somit erschopfte sich das eigentliche
Problem der Daseinsvorsorge schon bald nicht mehr lediglich in Management-
Problemen zur Optimierung disfunktionaler Infrastruktursysteme. Das Problem war und
ist genereller staatsrechtlicher Natur, und was Forsthoff mit der Einfuhrung seines
Begriffs intendierte, war eine Art Kompensationsgeschaft: Die industriell-urbanen
Lebensweisen und die neuen Techniken machen eine Vielzahl an Sicherungssystemen
erforderlich, so daR die Willkirfreiheit des Einzelnen beschnitten wird. Auch ist es dem

% \gl. ebd. S. 9.
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Einzelnen in der Regel nicht modglich, seinen Lebensraum als solchen tatséchlich noch
zu beherrschen, sondern er ist vielmehr abhéngig von allen erdenklichen Dienstleis-
tungen, und noch die letzte Verantwortung, dal eine Medizin nicht tédlich wirkt, eine
S-Bahn kein Sicherheitsrisiko, eine Ausbildung tatsdchlich zum Beruf qualifiziert oder
ein Haus nicht ganz einfach im Flie3sand einstirzt, alles das und vieles mehr ist erfor-
derlich geworden und kann nur einer Instanz Gberantwortet werden, die moglichst Gber
den Parteien und gesellschaftlichen Interessen privater Individuen oder Kartelle steht.

Das Kompensationsgeschaft, das Forsthoff infolgedessen in die Rechtsdogmatik
einflhrt, ist die Parizipation vor Ort, es ist die Notwendigkeit der ,Teilhabe“; das ist es
auch, was den Forderalismus in der Bundesrepublik und die Kompetenzen der Kommu-
nen so unabdingbar gemacht hat. — Inzwischen, so konstatierte Ernst Rudolf Huber im
Jahre 1975,

haben die Worte ,Daseinsvorsorge’ und ,Leistungsverwaltung® einen
unvergleichlichen Siegeszug durchlaufen. Sie sind in den Sprachschatz der
Vulgérjurisprudenz, der politischen Propaganda und der 6ffentlichen Diskussion
eingegangen. Der substantielle Erkenntniswert der epochemachenden Schrift und
ihr anspruchsvolles rechtsdogmatisches Postulat jedoch drohen — wie es den
gegluckten wissenschaftlichen Begriffspragungen leicht ergeht — im inflatorischen
Gebrauch tiberdeckt zu werden. *°

Nicht anders als Forsthoff, kommt auch Huber zu dem Schlu3, daf es gleichgltig
sei, ob die Verwaltung ein Monopol der Daseinsvorsorge in Anspruch nehme oder
aber, wie es zumeist eher sinnvoll sei, konkurrierend mit anderen Leistungstragern
vorgehe oder mdoglicherweise auch nur subsididr eingreife. Auch sei eine
Hoheitsverwaltung nicht unbedingt erforderlich, sondern die Aufgaben lieRen sich
auch in Form privatwirtschaftlicher Verwaltung erfiillen. #’

Mobilitatssicherung

So 1Rt sich etwa in Bezug auf den O(PN)V konstatieren, daR es moglich ist, zwischen
Daseinsvorsorge und Infrastrukturverantwortung nochmals zu differenzieren. Beim
Verkehr ist es nicht so sehr die Angewiesenheit des Einzelnen auf leistende
Verwaltungstatigkeit, sondern entscheidend ist die Verantwortung fir die Infrastruktur,
die Sicherheit der Systeme und nicht zuletzt auch die Vernetzung unterschiedlichster
Tréger. Es geht um die Sicherstellung von Mobilitat; wie das geschieht ist zunéchst

% Ernst Rudolf Huber: Bewahrung und Wandlung. Studien zur deutschen Staatstheorie und Verfassungs-
geschichte; Berlin 1975. S. 319f.
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sekundar, wichtig ist, da die Verantwortung zur Mobilitatssicherung spétestens im
Krisenfall wiederum auf den Staat zuriickfallen wirde.

Derzeit steht wieder die Deutsche Bahn im Interesse der Offentlichen Auseinander-
setzungen, und in diesem Zusammenhang l&Rt sich in den letzten Monaten immer
haufiger der Vorschlag vernehmen, man modge doch Netz und Betrieb tatsachlich
auseinanderdividieren. Zu diesem Vorschlag kam auch Klaus-Peter Schmid, der
unlangst in der ,Zeit* nahegelegt hat:

Am besten ware es wohl, die Bahn wiirde das gesamte Netz an den Bund abgeben,
das jetzt noch als Tochtergesellschaft unter ihrem Holdingdach organisiert ist.
Diese Konstruktion hat die Bahn dafur milbraucht, Konkurrenz zumindest zu
benachteiligen. Mehdorn zitiert gerne den Satz: ,Die Zustandigkeit der offent-
lichen Hand flr die Infrastruktur ist unbestritten im Grundgesetz verankert.* Also:
Wenn der Staat fur Unterhalt und Ausbau haftbar gemacht wird, dann soll er
auch die Verantwortung tragen. (...) Aber auch die Bahn selbst muf3 gleiche
Wettbewerbsbedingungen bekommen — und da geht es nicht mehr um Bahnpolitik,
sondern um ein verkehrspolitisches Konzept.* 2

Der Grund staatlicher Infrastrukturverantwortung liegt in der schlichten
Erkenntnis, so Hermes, daR ohne funktionsfahige Netzinfrastrukturen Menschen
nicht zusammenkommen koénnen, die raumlich voneinander entfernt leben, daf3
ohne sie also soziale, wirtschaftliche, kulturelle und politische Gemeinschaft nicht
entstehen und fortexistieren kann und dal3 sie deshalb zwar nicht hinreichende,
aber notwendige Existenzbedingung moderner Staatlichkeit sind. ?° Das Ziel
flachendeckender Versorgung ist insofern zugleich auch das Prinzip moderner
Territorialstaaten, das gesamte Staatsgebiet zu erschlieBen, und neben der Forde-
rung nach flachendeckender ErschlieBung findet sich immer auch diejenige nach
der Sicherstellung eines Universaldienstes und dementsprechend nach allgemeiner
Zugangsberechtigung unter angemessenen Bedingungen. *°

Die Schaffung von Infrastruktur nicht zuletzt als VVoraussetzung fir Handel und Verkehr
war vor allem in den Griinderzeiten eine kaum bestreitbare Staatsaufgabe. Zugleich aber
war die Wahrnehmung dieser Aufgaben auch im Interesse des Staates selbst, erlaubte
sie doch die Einheitsbildung auf nationaler und Prozesse der Eingemeindung auf
kommunaler Ebene. Der damit angestollene Prozel} der Vereinheitlichung von Raum
und Zeit ist in seinen Folgen durchaus so aufzufassen, wie Gunter Hesse das Ergebnis
dargestellt hat, es geht um die Schaffung und Forderung von Bedingungen der Bildung

%8 Klaus-Peter Schmid: Auf der schiefer Bahn. In: Die Zeit, 46/2000.

» Georg Hermes: Staatliche Infrastrukturverantwortung. Rechtliche Grundstrukturen netzgebundener
Transport- und Ubertragungssysteme zwischen Daseinsvorsorge und Wettbewerbsregulierung am
Beispiel der leitungsgebundenen Energieversorgung in Europa; Tibingen 1998. S. 341.
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einer gemeinsam relevanten Wirklichkeit, oder besser noch, diese entsteht einfach, auch
wenn sie gar nicht das eigentliche Ziel ist, doch auch diese Folge ist mitbedingt. **

Nicht zufallig, so Hermes, habe dann auch Forsthoff bei der Entwicklung seiner
Konzeption von der Daseinsvorsorge bei diesem Ph&dnomen eingesetzt: der Verlust des
individuell beherrschten Raumes und beim Gewinn eines sich bestandig erweiternden
zuganglichen, aber eben nicht mehr beherrschten Raumes. ** Die Sicherstellung
flachendeckender Infrastrukturen ist im Zuge dieser Raumerschlieung den
Nationalstaaten als Aufgabe einer Gewéhrleistungsverantwortung zugefallen. Diese
Rolle des Staates ist derart traditionsreich, so dal} auch in den derzeitigen Diskussionen
immer wieder unterstellt wird, sie bliebe noch immer konstant, selbst wenn sich die
Anforderungen an die Rahmenbedingungen selbst génzlich gedndert haben.

Wie selbstverstandlich wird noch immer davon ausgegangen, ein vormaliges, nunmehr
aber eben nicht mehr staatliches Unternehmen, von dem erwartet wird, daf3 es sich nach
Gesichtspunkten der Wirtschaftlichkeit ausrichten, am Markt behaupten und schlieBlich
auch Gewinn maximieren soll, sei gleichwohl noch immer gehalten, auch ,unwirt-
schaftliche® Versorgungsleistungen sicherzustellen, selbst wenn daftir immer weniger
adaquate Kompensationsleistungen staatlicherseits zur Verfigung gestellt werden.
Wenn aber im Sinne der Daseinsvorsorge bestimmte Leistungen nicht mehr erbracht
werden, dann fallt die Verantwortung eben wieder dem Staat zu, seiner Verantwortung
als Garant flr die Standards der Leistungserbringung im Sinne von Daseinsvorsorge.
Das nunmebhr liberalisierte vormalige Staatsunternehmen wird sich dagegen nunmehr als
Quasi-Monopol mehr oder weniger offensiv am Markt gegen potentielle Konkurrenten
durchsetzen, wird seinerseits die Standards fir den Zugang zum Netz kontrollieren,
wird die Kosten dementsprechend kalkulieren, und es wird sich im Gbrigen wiederum
an den Staat wenden, wo sich eine Leistung angeblich oder aber tatsachlich nicht
rechnet. Damit aber fallt die Kritik am System friiher oder spater wieder auf den Staat
zurlick, seiner Verantwortung fur die Gewahrleistung ist er noch immer nicht enthoben.
Das ware erst dann der Fall, wenn sich ein sich selbst organisierendes System so ein-
richten liel3e, dal3 unbeabsichtigterweise, jedenfalls unter Marktbedingungen zumindest
nicht unmittelbar intendiert, als Nebenfolge wiederum eine hinreichende Versorgung
gewadhrleisten kann. Zwar ist Hermes zuzustimmen, dal3 zwischen staatlicher Rahmen-
setzung flir private Aktivitditen und staatlicher Erfillungsverantwortung durchaus
Abstufungen existieren. ** Nur erscheint der Versuch nicht gerechtfertigt, die staatliche
Infrastrukturverantwortung als Gewahrleistungsverantwortung vom Konzept der
Daseinsvorsorge abzugrenzen. Eine Verwirrung der Begriffe kann nicht dienlich sein in
einer Situation, der gerade an einer Wiederaneignung der Begriffstradition gelegen sein

3! Giinter Hesse: Staatsaufgaben. Baden-Baden 1979, zit. n.: Georg Hermes: Ebd. S. 325.
2\/gl. ebd.
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mul3, um von dort aus eigene, neue und wohlmoglich zeitgemaRere Prioritdten zu
setzen.

Ein jeder Versuch aber, den Begriff von der Daseinsvorsorge selbst durch eine
Definition endgltig, Uberzeitlich und damit gleichsam ein fur alle Male fixieren zu
wollen, wére verfehlt. Wichtig ware es, zu konstatieren, dal} die Sicherstellung von
Daseinsvorsorge wie ein letzter Zweck fungiert, selbst also insofern nicht zur Disposi-
tion gestellt werden kann. Damit aber ist fir die Diskussion, und das wird allzu haufig
geflissentlich Ubersehen, noch immer keinerlei Gestaltungsspielraum eingebft, denn
zugleich wéren mit diesem Ansatz die Moglichkeiten eroffnet, die Funktionalitat der
Systeme vor allem auch in qualitativer Hinsicht beurteilen zu kénnen:

Die Mittel also sind durchaus disponibel, es steht das gesamte Arsenal der Gestaltungs-
mdoglichkeiten zur Verfligung, nur missen wéhrenddessen und infolgedessen die
Belange als solche sichergestellt sein und auch sicher bleiben. — Indirekt 1aRt sich also
der Begriff doch noch bestimmen, aber nur, als ware er bereits der letzte Zweck eines
wohl eingerichteten Gemeinwesens. Eben aus diesem Kontext stammt dann auch der
vorangegangene Ursprungsbegriff von ,Polizey*; urspringlich wurde damit eine gute
allgemeine Verfassung der ndheren Lebensumstédnde innerhalb eines Gemeinwesens
bezeichnet, inzwischen wiirde man vom Standort sprechen.

In den derzeitigen Debatten wird allerdings eines mitunter zu wenig bertcksichtigt, wie
sehr die hochtechnisierten urbanen Lebenswelten und auch die industriellen Arbeits-
welten auf gewisse Infrastrukturen angewiesen sind, so dal® im Versagensfalle definitiv
mit Katastrophen zu rechnen sein wirde. Uns sind inzwischen diese Leistungen viel zu
selbstverstandlich geworden, wir scheinen kaum noch in der Lage zu sein, uns auch nur
vorstellen, was ware, wenn diese Systeme fldchendeckend, dauerhaft und noch dazu
nach dem Dominoprinzip zu versagen beginnen wirden. — Gleichwohl veréndern sich
die soziokulturellen, politisch-6konomischen und zuletzt auch die technischen und
okologischen Rahmenbedingungen standig, und so kann und muf dann auch Uber die
Sicherstellung dieser Grundfunktionen immer wieder neu verhandelt werden. Wie eine
kluge Politik dabei vorgehen sollte, das wurde bereits dargestellt am Meta-Prinzip der
Selbstorganisation bei gleichzeitiger Mitproduktion durchaus nicht unbedingt
intendierter Nebenfolgen, die sich dann als Beitrag zur Steigerung der allgemeinen
Lebensqualitat vor Ort auswirken kénnen, und dazu waren tbrigens insbesondere auch
asthetische Momente hinzu zu zéhlen.

So sollte es dann nicht verwundern, dal3 auch die gegenwartige Debatte eher vom Geist
des Verdndernwollens getrieben ist und allzu forsch herangeht an das, was mdglicher-
weise aus vielerlei Grunden durchaus schutzwirdig sein koénnte. — Georg Hermes
unterstellt dann auch dementsprechend ein Verstdndnis von Daseinsvorsorge, als sei
diese generell nur durch leistende Verwaltung und schlie3lich durch Staatswirtschaft zu
garantieren, um dann den von ihm préaferierten Begriff und das Konzept von der
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Infrastrukturverantwortung in einem besseren Licht erscheinen zu lassen. Zwischen-
zeitlich werden aber die Belange der Sozialen Systeme ausgeblendet, weil Hermes hier
offenbar keine Mdglichkeit sieht, eine staatliche Gewéhrleistungsverantwortung fur die
Infrastruktur vorzusehen. Dann sollen nur noch Einrichtungen und Leistungen, mit
deren Hilfe Entfernungen Uberbrickt werden kénnen Gegenstand des Interesses sein.
Damit aber féallt Hermes hinter die Intention Forsthoffs zuriick, eine derartige
Umdeklarierung kann schluRendlich nur VVerwirrung stiften. Wiederum sind Zweck und
Mittel nicht voneinander unterschieden: Daseinsvorsorge ist der Zweck und
Infrastrukturverantwortung ware ein durchaus probates Mittel, staatliches Engagement
angemessen zu begrenzen, ohne daB die Leistungen selbst darunter leiden missen. Dem
folgenden Passus kann daher nur bedingt zugestimmt werden, denn die darin unterlegte
Darstellung des Konzeptes der Daseinsvorsorge entspricht eben nicht derjenigen bei
Forsthoff, der eben seinerzeit bereits keinen generellen Widerspruch zwischen Privat-
wirtschaft und Daseinsvorsorge gesehen hat:

Dem Konzept der Daseinsvorsorge galt es noch als selbstverstandlich, daR
leistende Verwaltung — wenn auch durch Private und in den Formen des
Privatrechts — und Wettbewerb sich zwingend ausschlieRen. Die Daseinsvorsorge
hatte den Verlust an Autonomie als Erklarung fir das staatliche Engagement
genommen, ohne in Betracht zu ziehen, dal? in einer modernen ausdifferenzierten
Gesellschaft der Verlust privater Verfugungsmacht keineswegs notwendigerweise
durch staatliche Leistungen kompensiert werden mul3. Deshalb war das Konzept
nicht in der Lage, das Phanomen zu integrieren, dall daseinsnotwendige
Leistungen auch von privaten Unternehmen nach den Regeln des Wettbewerbs
dargeboten werden. Im Gegensatz dazu kann Infrastrukturverantwortung des
Staates sowohl Leistung als auch Lenkung bedeuten. Sie ist offen fir
wettbewerbliche Formen der Darbietung von Leistungen durch Private. Die
hoheitliche Verantwortung bleibt auch dann bestehen, wenn eine Leistung von
einem Unternehmen erbracht wird, das sich vollstandig in privater Hand befindet.
Sie kann sich unter Umstanden auf die Gewahrleistung funktionierenden Wett-
bewerbs reduzieren, wenn dieser sich als ausreichend erweist, flachendeckende
Infrastrukturausstattung und -dienste hervorzubringen. Erst das Hinzutreten be-
sonderer Grinde fur das Nichtfunktionieren gesellschaftlicher Selbststeuerungs-
mechanismen kann demgegeniiber begriinden, warum ein besonderes staatliches
Engagement gefordert ist. **

Dall dringend gebotene Leistungen der Daseinsvorsorge sehr wohl gerade auch von
Privaten wirden erbracht werden konnen, hatte Forsthoff nicht nur ohne weiteres
konstatiert, sondern selbst noch einmal als Errungenschaft dargestellt. Die Definition ist

% Georg Hermes: Staatliche Infrastrukturverantwortung. Rechtliche Grundstrukturen netzgebundener
Transport- und Ubertragungssysteme zwischen Daseinsvorsorge und Wettbewerbsregulierung am
Beispiel der leitungsgebundenen Energieversorgung in Europa; Tubingen 1998. S. 341.
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nicht fixiert, zumal der Begriff selbst eine kritische Intention mit sich bringen sollte,
denn intendiert war in erster Linie eine Kritik am Verwaltungsrecht und das Fehlen
einer Verwaltungswissenschaft. So resimiert Forsthoff dann auch noch einmal im Jahre
1958, alle grundséatzlichen Probleme des modernen Verwaltungsrechts gingen letztlich
darauf zuriick, daf die Formung, der begriffliche Apparat, einer Wirklichkeit
zugeordnet ist, die nicht mehr besteht. > Wenn Forsthoff dann auch seine eigene
Begriffspragung nochmals wieder auslegt, so kommt er auf genau jenen Aspekt zurtick,
dall Daseinsvorsorge zwar eine 6ffentliche Aufgabe darstellt, dal’ diese aber eben nicht
die alleinige Angelegenheit des oOffentlichen Rechts darstellt, sondern vielmehr eben
durchaus vom Markt wahrgenommen werden kénne. Entscheidend ist nur, und das wird
wiederum in den gegenwartigen Debatten mit der stdndigen Neigung zum mdoglichst
schablonenhaften Begriffsverstdndnis, dafl damit der Staat und die ausfuhrende
Verwaltung eben nicht endgultig der Verantwortung enthoben ist.

So habe ich fiir die Daseinsvorsorge behauptet, daf} in ihr Elemente enthalten
sind, welche Uber das Privatrecht hinaus in das 6ffentliche Recht verweisen. Die
unbestreitbare Feststellung, dall die Daseinsvorsorge eine offentliche Aufgabe
darstellt, ist nicht so gemeint, dal3 ihr Vollzug damit zur alleinigen Angelegenheit
des oOffentlichen Rechts erklart werden soll. Eine solche Auffassung ware geradezu
absurd, angesichts der Tatsache, daB ein wesentlicher Teil der Daseinsvorsorge
von jeher in den Formen des Privatrechts organisiert ist, woran auch der
Rechtsbegriff der Daseinsvorsorge nichts andern soll. *

Das Konzept der Infrastrukturverantwortung wére demnach ein Teil dessen, was
Daseinsvorsorge bedeutet, ein allerdings nicht unwesentlicher Teil. So scheint es fur die
Netze durchaus vielversprechend zu sein, so ein Infrastrukturministerium vorzusehen.
Man sollte zumindest versuchsweise dabei insbesondere auch und gerade den
Medizinsektor hinzuzahlen, denn dieser ist nicht minder angewiesen auf ausgesprochen
hochwertige Geratschaften. Wenn jedoch die Infrastruktur sich in den Handen eines
Monopolisten befindet, dann wird dieser immer wieder auch an die Infrastruktur-
verantwortung des Staates erinnern und Subventionen erwarten. Wahrenddessen aber
liegen die Voraussetzungen fir einen funktionierenden Markt gar nicht vor, weil der
Monopolist seine Standards gegen potentielle Konkurrenten durchsetzen wird, auch
mul} damit gerechnet werden, dal3 stets unterschiedliche Preislisten zu Rate gezogen
werden, sei es nun, um ruindsen Wettbewerb zu betreiben, gedeckt durch andernorts
uberhohte Gebuihren fir die Benutzung der Trassen und Netze. Gleiches gilt, obwohl es
ungewohnt erscheinen mag, durchaus auch fur das Medizinsystem:

Die Besonderheit aller 6ffentlichen Bemihungen um die Gesundheitshilfe liegt
darin, daB hier die medizinische Wissenschaft als letzte Instanz tber Zweck-

% Ernst Forsthoff: Rechtfragen der leistenden Verwaltung. A. a. O. S. 56.
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maligkeit und Wirksamkeit der Hilfe entscheidet. Sie gibt dem Kampf gegen die
Krankheit und dem Streben nach Gesundheit die Form. ¥’

Gerade am Beispiel von ,Gesundheit* 1aB8t sich noch am ehesten verdeutlichen, wie
ausgeliefert zuletzt auch der Einzelne den Systemen gegenubersteht, die ihrerseits sich
fur alleinzustéandig erklart haben, zu definieren, was gesundheitsférdernd ist und was
nicht, bis hin zur Unterscheidung zwischen Gesundheit und ,,besserer Gesundheit“. So
erweist sich dann die Rede vom ,mindigen Patienten‘ als nicht ernstzunehmendes
Kaschieren eines langst umfassend gewordenen Paternalismus, dem der Einzelne in der
Regel, zumal wenn er sich bereits in der existentiellen Situation einer wohlmdglich
bedrohlichen Erkrankung vorfindet, vollig ausgeliefert ist. Dieses Ausgeliefertsein
gegeniiber Staat und Behorden und die damit einhergehende Entmundigung durch
Experten war der eigentliche Anlal? der Begriffspragung bei Forsthoff.

Derzeit ist bei der DB AG zum einen das neuerliche Defizit, der definitiv verschobene
Borsengang sowie neuerliche Streichungsprogramme und dabei insbesondere der
InterRegio im Zentrum der 6ffentlichen Debatten. Zundchst einmal ware allerdings zu
konstatieren, die Deutsche Bahn AG ist auf den Weg zur Privatisierung gebracht
worden mit dem Ziel, Gewinn zu erwirtschaften; sie ist damit nicht mehr im Sinne der
Daseinsvorsorge verpflichtet, unterhalb dessen, was sich rechnet, Stationen, Strecken
mit moglicherweise ineffizienten Zuggattungen zu bedienen. Gleichwohl bleiben die
aus der Daseinsvorsorge ableitbaren Pflichten fir Union, Staat, Lander und Kommunen
bestehen. Allerdings, unter den vor einiger Zeit neu geschaffenen Konstellationen ist die
Bahn dieser Verantwortung groftenteils enthoben, die Verantwortung ist daraufhin auf
den Staat zuriickgefallen; das hatte man sich vorher vor Augen fihren sollen, als man
daran ging, das Haus zu bestellen.

Vor vier Jahren wurden im Zuge der Bahnreform Strecken unter 50 Kilometer als
Nahverkehr definiert und den L&ndern Ubertragen. Seit Januar 1996 ist der Schienen-
Personennahverkehr eine Angelegenheit der Bundesléander. Beforderungsleistungen
werden (oder sollen) ausgeschrieben (werden), die gunstigsten Anbieter werden (oder
sollen) bestellt (werden), und die Subventionen werden Uber den Bundeshaushalt
abgesichert als ,Regionalisierungsmittel® in H6he von rund zwélf Milliarden Mark pro
Jahr seit 1997. Die einzig verbleibende Konsequenz wére also, den Radius auszudehnen
und den L&ndern wiederum mehr Mittel zur Verfugung zu stellen, so dafl die
InterRegios oder aber auch ein neues System anstelle derer, wohlmdglich auch durch
andere Gesellschaften, weiterhin die vakanten Funktion wahren. Wahrenddessen ist die
Infrastruktur auch nach der Bahnreform noch Eigentum der DB-Holding und diese ist
im Prinzip 0Ober ihre Tochter DB Netz gesetzlich verpflichtet, 20 Prozent ihrer
Investitionen in das Schienennetz dem Nahverkehr zukommen zu lassen. Aber die Bahn

% Hans Achinger: Sozialpolitik als Gesellschaftspolitik. Von der Arbeiterfrage zum Wohlfahrtsstaat;
Hamburg 1958. S. 84.
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selbst, das mul} doch zuvor bereits absehbar gewesen sein, verfolgt nun ihrerseits andere
Konzepte, und das sollte nun nicht mehr verwundern.

Die Erfolge bei einigen Regionalgesellschaften, auch bei solchen, die wiederum reine
DB-Tochter sind, lassen sich moglicherweise auch auf mittlere Entfernungen aus-
dehnen. Wenn nun die Infrastruktur und wohlmaéglich auch die Liegenschaften getrennt
verwaltet werden wiirden, wenn der Staat die ihm zukommende Infrastrukturverantwor-
tung auf diese Weise wahrnehmen wirde, dann lie3en sich zugleich damit die Trassen-
Nutzungsgebiihren angemessener taxieren. Unter den derzeitigen Rahmenbedingungen
geht es weniger um die Macht der Okonomie und deren Rationalitat, sondern vielmehr
um die Okonomie der Macht.

Die Frage, ob der O(PN)V offentlich alimentiert werden muR, lakt sich also
salomonisch beantworten: Im Sinne der Daseinsvorsorge als Zweck bedarf er der
offentlichen Forderung solange, bis nicht die Mittel selbst und damit auch die Systeme
so arrangiert sind, da Alimentierung nicht mehr erforderlich ist. Es kdme also auf eine
Verkehrspolitik an, die geschickt genug den Wettbewerb wie auch staatliche
Regulierung und Infrastrukturverantwortung so arrangiert, daf} ein System entsteht, das
den Anforderungen gerecht zu werden verspricht. Dauerhaft aber bleibt es in jedem Fall
die Aufgabe von Staat und Politik, die hierzu notwendigen Rahmenbedingungen zu
schaffen, nicht nur fir Markt und Wettbewerb, sondern auch fir den Erhalt und die
Modernisierung der Infrastruktur im magischen Dreieck zwischen Marktversagen,
Politikversagen und Staatsversagen, von denen keines zu wiinschen sein kann.
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Rentabilitat in der Flache ?

Zusammenfassung:

Um die Menschen in ihren Dorfern zu halten, ist mehr und andere Verkehrsmobilitét
notig. Der Strukturwandel des landlichen Raumes verlangt nach neuen Formen der
Verkehrsversorgung. Dies gilt flir Wohnstandorte wie flir neue Arbeitsplatze. Anstelle
des herkommlichen Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) mit seinen
Mobilitatsprodukten von gestern wird ein neuer ,,Gemeinschaftsverkehr* gebraucht,
der landlichen Lebensstilen entspricht. Angesichts der herrschenden Randbedingungen
muR er mindestens 3 Bedingungen erfullen: Er darf die im Markt befindlichen
Verkehrsunternehmen nicht gefahrden, er mul’ die lebenserhaltende Verkehrsmobilitat
der Restbevolkerung tbernehmen und er sollte gerade im Freizeit- und Urlaubsverkehr
dazu beitragen, die Abhangigkeit vom eigenen Pkw zu entscharfen. Die Alternative dazu
bildet nur noch ein Autoland mit degeneriertem Schulerverkehr.

Die folgenden Ausfiihrungen beginnen mit den realen Zukunftschancen fiir den heutigen
OPNV angesichts der Entwicklungstendenzen der landlichen Raume. Strategische
Fehler und Hoffnungstrager werden benannt. Als tragfahige Losung wird ein landlicher
Gemeinschaftsverkehr nach landlichen Malstében empfohlen. Er verknipft schnelle
Linien auf Achsen mit bedarfsorientierten Angeboten in der Flache. Die bevorstehende
Straffung des Bahnnetzes bildet eine besondere Chance zur Erneuerung des OPNV in
der Flache. In einer solchen Gesamtbetrachtung sind isolierte Erfolgsrechnungen fir
besonders attraktive Teilsysteme unangemessen, die — wie der AnrufBus — den
entscheidenden, aber aufwendigen EngpaR ,,Haustlr** entscharfen. Wird der finanzielle
Erfolg deshalb auf das Gesamtsystem aus stillzulegenden Nebenbahnstrecken,
verbleibenden SPNV-Achsen, Expressbuslinien und Zubringer- und Verteilersystemen
bezogen, ist Rentabilitdt auch in der Flache nachweislich moglich. Bei dieser
Erneuerung der Mobilitatsanbieter kdnnte es sich sogar um eine Schrittmacherrolle im
Anpassungsprozell der Stadt-Land-Verbiinde an niedrigere Nachfragedichten und
hohere Anspriiche handeln.
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Brauchen wir tiberhaupt noch einen OPNV in der Flache?

Die Erneuerung des OPNV in landlichen Raumen st6Rt in der Praxis vor allem auf 6
Fehleinschatzungen, die in den folgenden Ausflihrungen widerlegt werden:

Fehleinschatzung 1: In der Flache gibt es keinen Bedarf mehr fir OPNV

Weil diese Nachfrageschwache vor allem das Ergebnis eines unbrauchbaren OPNV-
Angebotes ist, ist dieses Argument nicht nur falsch. Es ist auch gefahrlich, indem es
eine unbefriedigende Situation in die Zukunft fortschreibt und dabei unterstellt, daB sie
systemvertraglich ist. Freizeitverkehr und Tourismus gelten jedoch gerade in der Flache
als Hoffnungstrager. Ihre Bedeutung steigt mit jeder Krise anderer Erwerbsgrundlagen,
wie Landwirtschaft, Bundeswehrstandort, Braunkohle, Einzelhandel u.a.. Im Freizeit-
verkehr und Tourismus ist der OPNV kaum noch eine Rolle, da seine Bedienungs-
formen noch immer den Stand des 1. Weltkriegs widerspiegeln. Tagesausflige,
Wochenendverkehr und Kurzreisen im Stadt-Land-Verbund und in der Seniorengesell-
schaft erfordern jedoch eine Mobilitatsalternative zum eigenen Pkw. Im Freizeitverkehr
bestehen zwar ausgepragte Praferenzen fir dinnbesiedelte Naturrdume, aber man
maochte auch in ihnen erreichbar sein. Diese Perspektive gilt in besonderer Weise fur die
lebenserhaltende Verkehrsmobilitat von Kleinstgemeinden mit (beralterter Restbevol-
kerung. Wie empirische Untersuchungen erkennen lassen, wachst auch die Bedeutung
eines vorhandenen OPNV als Standortvorteil bei der Ansiedlung von Unternehmen
(Prognos 2000). Die verkehrspolitische Diskussion um transeuropdische Netze und
Achsen laRt — etwas verzdgert — die Erschliefung der Maschen zwischen Fernverkehrs-
wegen erwarten.

Fehleinschatzung 2: Die ordnungspolitischen Grenzen lassen sich nicht verandern
Finanzierungsndte, EU und ausléandische Wettbewerber schaffen Bewegung und An-
passungszwange nationaler Ordnungssysteme an supranationale Regelwerke. So wéchst
die Einsicht, daR die Regionalisierung des SPNV und der VVorrang der Schiene in diver-
sen OPNV-Gesetzen gerade fiir Flachenlander, die Flachenverkehrsmittel benétigen, nur
Teillésungen gebracht haben. Die unausweichliche Straffung des DB-Schienennetzes
durfte deshalb die Integration des OPNV in diese zweite Stufe der Regionalisierung
bringen. Vielmehr werden sich auch im landlichen OPNV die Marktverhaltnisse
zugunsten der Besteller verschieben, die in ihren Ausschreibungen fldchenhafte
Bedienungsformen fordern kénnen. VVon besonderer Bedeutung dirfte die Einbeziehung
des — wenn auch schwierigen — Taxigewerbes in ein neues Gesamtkonzept sein.

Fehleinschatzung 3: Ein erneuerter OPNV ist nicht finanzierbar

Ein erneuerter OPNV setzt keine zusatzliche Finanzierung eines — zum Status quo —
zusatzlichen Verkehrssystems voraus, sondern erfordert lediglich die Rationalisierung
des Bestehenden, die Umnutzung von Rationalisierungsgewinnen und eine Rentabili-
tatsperspektive des Gesamtsystems. Stillegungsdebatte, Wettbewerb mit Ausschreibun-
gen, engere Finanzierungsspielrdume des Schilerverkehrs und die Wiederentdeckung
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unkonventioneller Angebotsformen (unter besonderer Berlicksichtigung des Taxi- und
Mietwagenverkehrs sowie des ,,heimlichen OPNV*) erlauben neue Perspektiven. Hinzu
kommt neue Nachfrage durch neue Angebotsattaktivitat und durch Preis- wie Qualitéts-
differenzierung.

Fehleinschatzung 4: Durch einen erneuerten OPNV gehen Arbeitsplatze verloren
Dieses vor allem in den Neuen Bundeslandern verbreitete Argument zielt letztlich auf
die Erhaltung des ,Heizers auf der Elektrolok — mit allen Konsequenzen, die die
Wirtschaftsgeschichte bereit halt. Auerdem ist es falsch, wie inzwischen empirisch
bewiesen wurde.

Fehleinschatzung 5: Unkonventionelle Angebotsformen sind nicht stabil

In eine Aullenseiter- und Sektiererrolle gedrangt, blieben sie lokale Ereignisse dynami-
scher Personlichkeiten. Weil ordnungspolitisch, finanziell und planerisch unbequem,
stehen sie in allen Nahverkehrsrichtlinien, aber kein Politiker kdmpft um sie (und die
betroffene Bevolkerung zahlt nicht). Um auf die Dauer erfolgreich zu bleiben, sind
flexible Auffanglosungen deshalb in etablierte Strukturen (OPNV, Taxi) zu integrieren,
die sich dafur 6ffnen missen (und kdnnen dirfen). Erst dann sind optimale Einsatz-
bedingungen moglich. Ein Erfolgsmodell fir den AnrufBus als Zubringer und Verteiler
zu und von OPNV-Achsen konnte beispielsweise so aussehen, daR das Management
durch das OPNV-Verkehrsunternehmen und die Fahrleistung durch das Taxigewerbe
erfolgt.

Fehleinschatzung 6: Flr die Restmobilitat haben wir ja den Schilerverkehr

Auch wenn er fur die Allgemeinheit getffnet sein sollte, ist der Schulerverkehr kein
allgemeiner OPNV: nur an Schultagen, zu und von Schulstandorten von Mittelpunkts-
schulen z.T. auf der griinen Wiese, in den Fahrplanen durch unzahlige Fufinoten voller
Einschrankungen belastet und in Bussen, deren GroRe und Beschaffungspolitik auf den
Schiilerverkehr hin ausgerichtet ist.

Der OPNV in der Flache war schon immer Notbehelf

Der OPNV im diinnbesiedelten landlichen Raum stammt aus der Ara der Eisenbahn-
erschlieBung. Weil ein echtes Flachenverkehrsmittel fehlte, griff man auch hier auf ein
schon damals dafiir ungeeignetes Linienverkehrsmittel zuriick. Geringe Nachfrage-
mengen, unregelmaRiges Aufkommen, kurze Strecken und gebrochene Leistungen mit
Umsteige- und Umladezwéngen bilden kritische Faktoren und zugleich charakteristische
Einsatzbedingungen im Flachenverkehr. Diese konnte die Eisenbahn nur erflllen, so-
lange es kein flexibleres Verkehrsmittel (wie das Auto) gab und sie als Verkehrsmono-
polist fritherer Tage Verluste auf Nebenstrecken durch Uberschiisse auf Hauptstrecken
ausgleichen konnte. Vor der Verbreitung des Kraftfahrzeugs bildeten die Nebenstrecken
deshalb in wesentlich groRerem Malie als heute Zubringer zu den Hauptstrecken.
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Vom herkémmlichen OPNV aber ist in der Flache nichts mehr zu
erwarten

Die Eigenschaften des Pkws sind hier langst allgemeine MeRlatte im Personenverkehr.
In der Flache Deutschlands (und Kleinstadten bis etwa 50.000 Einwohnern) durfte der
Anteil des OPNV an den beférderten Personen aller Verkehrstriager in der GroRen-
ordnung von 8-15 % liegen. Der OPNV st hier inzwischen zu einem hochsubven-
tionierten Schulerverkehrssystem degeneriert. Der Schuleranteil an den Fahrgastzahlen
der Landkreise Brandenburgs betrégt etwa 60-90 %. Je weiter entfernt von Berlin, desto
hoher. Der Anteil der landlichen OPNV-Fahrten am gesamten OPNV dirfte etwa
20-30 % betragen (ZIV 1998). Wegen der ladngeren Fahrtweiten konnte der
entsprechende Anteil an der Verkehrsleistung (Personenkilometer) doppelt so hoch sein.
An beiden GroRen dirften die Bahnen mit ca. 10 % beteiligt sein.

Im Netz der Deutschen Bahn AG tragen 50 % der Strecken 90% der Verkehrsleistung
und produzieren 60 % der gesamten Kosten. Mit anderen Worten: Auf die restlichen
50 % der Streckenlange entfallen 40 % der Kosten, aber nur 10 % des Verkehrs (K.-D.
Streit, L. Partzsch 1996). Deshalb gelten gerade in den Flachenléandern erhebliche Teile
des Eisenbahnnetzes als stillegungsgefahrdet: in Brandenburg etwa 40 % und in
Mecklenburg-Vorpommern sogar 63 % des jeweiligen Gesamtnetzes.

Auch der Busverkehr ist schon allein wegen seiner Optimierung auf Schulzeiten und
Schulstandorte in landlichen Raumen keine Alternative mehr. Sogar seine Fahrpléne
sind — angesichts der vielen Ausnahmen und FuBnoten — unverstandlich geworden.
Schon allein das Kiirzel ,,OPNV* ist unverstandlich, wird in der Regel nicht mit Bus
und Straflenbahn assoziiert und sollte durch ,,Gemeinschaftsverkehr* ersetzt werden.

All diese Symptome gehdren zur Endphase der Linienverkehrsbedienung in flachen-
haften, Pkw-orientierten Strukturen.

Nachdem den L&ndern mit den Regionalisierungsmitteln die Aufgaben- und Finanz-
verantwortung fiir den OPNV vom Bund iibertragen worden ist, steht die groRe
Stillegungswelle von Nebenbahnen noch bevor. Daraus ergibt sich die Frage der Ersatz-
und Zubringerverkehre fiir die Landkreise, die auf Dauer finanziell Gberfordert sind,
»Schienennahverkehrslinien ohne Reisende* durch Busse zu ersetzen. Angesichts der
Tatsache, daR der Grofteil der Regionalisierungsmittel in den Schienennahverkehr
flieBt, in dem nur 10 % der Verkehrsleistungen erbracht werden, dirften die
Spannungen zwischen Schiene und Bus gerade in Flachenlédndern steigen.

Zugleich werden sich die Finanzierungsprobleme des OPNV erheblich verschirfen.
Ricklaufige Schilerzahlen und die erkennbare Reduzierung der § 45a PBefG-Mittel
(Ausgleichszahlungen fiir den Schilerverkehr) fallen zeitlich mit sinkenden Strom-
preisen durch Liberalisierung der Energiemdrkte zusammen. Damit ist der Querverbund
infrage gestellt. Vor allem wird es immer schwieriger, der Ausschreibungspflicht
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gemeinwirtschaftlich betriebener Linien zu entgehen. Dies aber berlhrt den harten Kern
beschrankter Reformfahigkeit, der weniger im Finanziellen als vielmehr im restriktiven
Personenbefdrderungsgesetz bestand und nun tber Brissel dynamisiert wird.

Investitionsentscheidungen im landlichen OPNV werden inzwischen vollstindig auf die
Massennachfrage des Schilerverkehrs ausgerichtet, mit sonstigen Fahrgasten als
Zugabe. Viele politische MalRnahmen sind nur noch trickreich auf Zeitgewinn gerichtet.
Dafir ist die Situation in Thiringen charakteristisch. Hier werden seit 1998 die fur
jeden genehmigten Fahrplankilometer pauschal gezahlten Landessubventionen gesenkt
und die Ausgleichszahlungen fir den Schilerverkehr pro Fahrgast nach § 45a PBefG
gestarkt. Damit steigt die Anzahl formal eigenwirtschaftlicher Linien und die Zahl der
gemeinwirtschaftlich betriebenen Linien sinkt. Zugleich entfallt bei eigenwirtschaftlich
betriebenen Linien die Pflicht zur Ausschreibung.

Eine solche Endzeitstimmung gehort jedoch zu den sichersten Kennzeichen bevorste-
hender Veranderungen. Auch gibt es schon jetzt auf allen Ebenen durchaus dynamische
Personlichkeiten und Impulse von aulRen, die Nischen zur Erprobung anbieten kdnnten.
Zugleich mehren sich die Stimmen, z.B. im BMVBW und im Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg, die in flexiblen, unkonventionellen, bedarfsorientierten Formen die
einzige Chance fir den Gemeinschaftsverkehr im landlichen Raum sehen.

Die flachenhafte Siedlungsentwicklung entwertet Linienbedienung

Wegen der Dominanz des Pkw-Verkehrs geht die reale Siedlungsentwicklung heute
eher in Richtung einer flachenhaften, dezentralen Struktur. Eine marktwirtschaftliche
Automobil-, Fernseh- und Telefongesellschaft 143t sich immer weniger hierarchisch auf
raumliche Zwangsbeziehungen festlegen. Klein- und Unterzentren gelten inzwischen als
»Etikett ohne Wert* und anstatt das nachstgelegene Mittelzentrum anzufahren, wird das
Einkaufszentrum am Rande der GrofRstadt, der groRe Freizeitpark, die neue Grof3-
kinoanlage, die GroRdiskothek, die GrolRveranstaltungshalle, das Spaflbad oder die
multifunktionelle Freizeiteinrichtung besucht.

Dieses veranderte Mobilitatsverhalten besteht darin, auch gréRere Entfernungen mit
dem eigenen Pkw oder Motorrad ohne wesentliche Beschrankungen zurtickzulegen und
grindet sich auf systematisch unterschatzte Kosten fur Mobilitat bei einem hohen und
wachsenden Freizeitbudget. Damit wachsen nicht nur Versorgungseinrichtungen und
Freizeitaktivitdten zusammen, sondern es verandern sich vor allem die Standort-
anforderungen im Dienstleistungsbereich. Weil Freizeitverkehr spontan und variabel ist,
findet er vor allem mit Individualverkehrsmitteln statt. Natur- und Kulturziele aber sind
nicht hierarchisch verteilt, und die Besucherstrome zu ihnen lassen sich erst in einer
Konsolidierungsphase linienhaft bundeln. Dann aber sind die dynamischen Gruppen
schon wieder zu neuen Zielgebieten unterwegs (Heinze, Kill, 1997).
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Deshalb orientiert sich die Standortoptimierung der privaten Betreiber schliel3lich nur
noch an der Pkw-Erreichbarkeit und groRen preiswerten Flachen, die in den
Kernbereichen der Zentren nicht mehr gegeben sind und zu einer rdumlich verstreuten
Zentrenstruktur fihren. Dies gilt fir den gro3flachigen Einzelhandel (Einkaufsmarkte),
flr Freizeiteinrichtungen und flr Logistik- und Glterverkehrszentren als unternehmens-
bezogene Dienstleistungseinrichtungen. Damit wird die monozentrale Orientierung des
klassischen zentraldrtlichen Verflechtungsmusters vor allem durch die Attraktivitét
einzelner Einrichtungen ersetzt, unabhéngig davon, ob diese in ihrem landlichen Raum
liegen oder nicht (Geyer, 1995). Dies flhrt zum groRraumigen Stadt-Land-Verbund und
zum Stadtentwicklungszyklus.

Weil Notlésung und Nachzugler, hat die Betriebsform ,Linienbedienung” als
Standardlésung in der Flache langst ausgedient. Deshalb beruht die Misere des Nah-
verkehrs auf der unkritischen Subventionierung eines Mobilitatsproduktes von gestern.
Sie verhinderte, daR im Gemeinschaftsverkehr eine echte Alternative zum privaten Auto
entstehen konnte. Wichtige Stichworte bilden dabei nicht nur die Fixierung auf Kosten-
senkung und der Riickzug auf Siedlungsachsen und Schiler, sondern vor allem die
Vernachlédssigung von Wachstumssegmenten und Erlebniswerten.

Kostensenkung ist nur die eine Seite der Rationalisierung

Die andere heilst Erléssteigerung und hangt von den Kundenwinschen, den Wett-
bewerbsbedingungen und der Flexibilitdt des Anbieters ab. Dies fuhrt zu den sog.
Wunschverkehren als den groRen Wachstumsbereichen, in denen der heutige OPNV
taglich seine Chancen verschenkt. Dazu gehdren nicht nur Freizeit- und Urlaubsverkehr,
sondern auch ein erheblicher Teil des Einkaufsverkehrs (Erlebniseinkauf). Die unter-
nehmerischen Entscheidungen im OPNV sind aber noch immer vom Kostensenkungs-
denken geprégt.

Die strategische Konsequenz ist geféhrlich, denn sie begunstigt einen Gemeinschafts-
verkehr, der vor allem Zwangsverkehre (wie Berufs- und Schulerverkehr sowie
Routineeinkauf) fir Zwangsbenutzer (d.h. Fahrgéste ohne Alternative) umfalit. Damit
pflegt man ein Nachfragepotential der Vergangenheit und zudem einen Kundenkreis,
den man naturgemal sowieso schon hat. Inzwischen wissen nicht nur die Kunden, daR
der Personalabbau und der Ersatz durch Automaten zeitbedingte, aber nichtsdesto-
weniger strategische Fehlentscheidungen waren. Vor allem unter dem Sicherheitsaspekt
einer Seniorengesellschaft, in der ein wachsender Personenkreis nur noch weif3, wo er
hin will, aber nicht mehr so gut, wie.
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Erwartungen fur landliche Raume

Sehen wir dem Strukturwandel des landlichen Raumes offen ins Auge, wird eine
wachsende Polarisierung deutlich:

e im Umland von Verdichtungsrdumen eher in Richtung sidostenglischer wohl-
habender Parklandschaften, aber

e in den groflen dinnbesiedelten Flachen Nordostdeutschlands zu menschenleeren
Naturrdumen mit vielen Kleinstgemeinden uberalterter sozialkostenintensiver Rest-
bevolkerung.

Im Jahre 1996 entfielen 64 % der Gemeinden Brandenburgs mit nur 12 % der
Gesamtbevolkerung auf Dorfer bis zu 500 Einwohnern (Statistisches Bundesamt 1997).
Wegen ihrer Tortenstlickstruktur wird in den an Berlin grenzenden Landkreisen
Brandenburgs bereits eine unsichtbare Linie deutlich: eine Dichte von 200 Personen
/km? im Umland Berlins gegeniiber 40 Personen/km? weiter auRen mit sinkender
Tendenz. Ab 35 Personen/km? aber wird die Infrastruktur unbezahlbar (Landrat
Schroter, Kreis Overhavel 1998). Dazu gehort vor allem der traditionelle OPNV mit
Bahn und Linienbus.

Zugleich geht die allgemeine Uberalterung der Gesellschaft weiter. Obwohl die
Senioren immer langer ristig bleiben, nimmt mit zunehmendem Alter auch die Zahl der
Gebrechlichen und Alleinstehenden zu. lhre Erreichbarkeit und Verkehrsmobilitat
werden als lebenserhaltend empfunden. Dies gilt in besonderem Malie fur Restbevol-
kerungen in Kleinstgemeinden des landlichen Raumes.

Daraus ergibt sich die kiinftige Doppelfunktion eines Gemeinschaftsverkehrs:
» Versorgungspflichten, um Menschen auf dem Lande zu halten und

 die Nutzung von Zukunftschancen, um Wachstumstrager fir neues Leben, Arbeits-
platze und Einkommen zu unterstitzen.

Arbeitsplatze durch Freizeitverkehr

Gerade in den l&andlichen Rdumen von Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern
gilt Tourismus als Hoffnungstrager. Dabei geht der Markttrend in Mitteleuropa in
Richtung ,,Freizeitverkehr” (Tagesausflige, Fahrten bis zu 4 Tagen Dauer). Anstatt
gegen Fern- und Mehrfachreisen zu kampfen, bietet es sich an, verstarkt auf Erlebnis-
und Eventreisen, auf das Erleben von Natur und Landschaft und auf den
Kulturtourismus als regionale Starken zu setzen und damit auf Tages- und Wochenend-
tourismus sowie Kurzreisen, Zweit- und Dritturlaube in Deutschland. Also auf etwas,
was schon kurzfristig tragt, aber langfristig ausbaufahig ist und dessen Riickwirkungen
uberlebte Verkehrsstrukturen erneuern. Auch die Deutsche Zentrale fiir Tourismus
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(DZT) ist inzwischen von der Tragféhigkeit dieser Entwicklungen Uberzeugt (ITB
2000). Wenn Tourismusregionen noch immer zdgern, diesen Strategiewechsel vorzu-
nehmen, dirfte das Wissen um fehlende flexible Verkehrsangebote mitspielen.

Diese Gegenbewegung zur Globalisierung zielt auf die Wiederentdeckung ortlicher und
regionaler ldentifikationsraume und bietet die Chance, reizvolle Mdglichkeiten der
Freizeitgestaltung nutzen, ohne weit fahren zu missen. Die Marktspreizung naturnaher
Bewegungssportarten in eine immer grof3ere Anzahl von Marktsegmenten geht weiter.
Discos, Gastwirtschaften und Sportstatten lassen sich kaum durch Linienbusse erschlie-
Ren, sondern erfordern bedarfsorientierte Angebotsformen. In noch starkerem MaRe gilt
dies fur naturnahe Bewegungssportarten und ,,Erlebnistrips®. Sie machen die Mitnahme
von Geraten und umfangreichem Gepéack (Rucksacken, Kanus, Surfbrettern, Fahrradern,
Skiern u.a.) zwingend erforderlich.

Zur Erlebnisgesellschaft gehdren Erlebniswerte

Der Verkehrsplaner weil3, dal die vom Benutzer wahrgenommene Qualitét eines Gutes
nicht nur durch die objektiv bestimmbaren Merkmale des Betriebskernes (wie
Fahrplangestaltung, Fahrpreis und Kapazitaten) bestimmt wird, sondern zudem auch
von ,Erlebniswerten* (wie Unterhaltungswert, Aussicht, Sitzplatzgarantie) und von
»Glaubenswerten” (wie Umweltfreundlichkeit, Sicherheit, Effizienz). Gerade fur die
Nachfrage nach Mobilitatsprodukten sind Erlebnis- und Glaubenswerte von erheb-
lichem Gewicht (wie Motorrad-, Fahrrad- und Cabriowellen, PS-Starken von Pkws,
Geldndewagen im Innenstadtverkehr, aber auch FuRgangerzonen nahelegen). Zudem
befinden wir uns in einem ProzeR erheblichen Wertewandels. Fir den Verkehrsplaner
sind Betriebswerte vordergrindig entscheidend, weil technisch (berzeugend. Erlebnis-
werte empfindet ja der Benutzer, fir den Betreiber sind sie eher Stérungen seiner Logik,
Verkehr diene nur ,,Fahrten von A nach B*. Wie die tagliche Pkw-Benutzung zeigt,
geben sie aber bei der Verkehrsmittelwahl meist den Ausschlag. Glaubenswerte
schlieBlich bilden Ergebnisse komplexer und langfristiger Wirkungsketten, deren
Richtigkeit der einzelne selbst nicht Gberprifen kann. Mangels eines eigenen MeR- und
Bedeutungssystems muf3 er sie glauben (wie die Umweltfreundlichkeit einer kaum
besetzten Nebenbahn).

Freizeitverkehr erneuert das Verkehrssystem

Freizeitverkehr ist aber nicht nur das grolRte Segment des Personenverkehrsmarktes,
sondern auch Erneuerungspotential fir Gemeinschaftsverkehr. Er ist nicht nur diffus,
spontan und variabel, sondern setzt auch noch kurzfristige Massenleistungsfahigkeit



Rentabilitét in der Flache? 61

voraus. Gerade wegen dieses hohen Schwierigkeitsgrads ist ein freizeitfahiger Gemein-
schaftsverkehr auch fir die anderen Fahrzwecke gut genug.

Wie Wintersportorte in den Alpenlédndern zeigen, bietet der Freizeitverkehr in den
dinnbesiedelten Teilrdumen Auffanglosungen in Richtung Gemeinschaftsverkehr, die
mit den Formen und Betriebskonzepten des traditionellen OPNV in Kiirze nicht mehr
finanzierbar sind.

Linien- oder Flachenbedienung als Mal3stabsfrage

Damit ist im Offentlichen Verkehr die Zentrale-Orte-Hierarchie und das punkt-axiale
Konzept nur noch auf hohem Malstabsniveau tragfdhig. Weil das zentraltrtliche
Konzept mit seiner hierarchischen linienhaften Logik von der Eisenbahn als damals
vorherrschendes Verkehrsmittel gepragt ist, wird seine praktische Relevanz heute
erheblich eingeschrankt gesehen. Mit seiner Hilfe ist in der Nachkriegszeit gerade in
den landlichen Raumen eine dezentrale Siedlungsstruktur entstanden, aber zur Vermei-
dung rdumlich verstreuter Siedlungsentwicklung hat es sich als weitgehend wirkungslos
erwiesen. Deshalb ist es konzeptionell unumganglich, die Systemstarken von Linien-
und Flachenbedienung zu verknipfen.

Ein neuer Gemeinschaftsverkehrs kommt so oder so

In der verkehrspolitischen Diskussion wird noch immer von Autos und einem
offentlichen Verkehr ausgegangen, wie wir sie kennen. Die wachsende Vielfalt der
Erscheinungsformen von Motorisiertem Individualverkehr (MIV) wie auch Offent-
lichem Personennahverkehr (OPNV) aber zeigt schon heute derartig ausgedehnte Uber-
lappungsbereiche, daR — systemtheoretisch betrachtet — von ihrem Zusammmenwachsen
gesprochen werden darf. Der OPNV wird bedarfsgerechter, wie Direktbusse,
Schnellbusse, Nachtbusse, Discobusse, Quartierbusse, Citybusse, Minibusse, Rufbusse,
Trampbusse, Linientaxis, Anrufsammeltaxis und soziale Gemeinschafts-Pkw-Dienste
zeigen. Der individuelle Pkw wiederum wird offentlicher: Dies beginnt bei der
GroRraumlimousine (Van) und fihrt Gber Mietwagen, Car Sharing (wie STATTAUTO)
und Fahrgemeinschaften zur Mobilitatszentrale (Integration von Mitfahrzentrale,
Reisebiro, Autovermietung und Taxizentrale). Hierdurch bietet sich durchaus die
Chance von Taxi-Qualitdit zu OPNV-Tarifen (wobei generell beim Neubau von
Betriebshdfen auch an eine Taxizentrale zu denken ist). Der freiwillige Verzicht auf den
eigenen Pkw wird dann zum Gewinn. Aullerdem féhrt man gerade im Pkw und in der
Freizeit als groRtem Wachstumssegment selten allein. Dieser amtlich-statistisch als
motorisierter Individualverkehr (MIV) und Freizeitverkehr erfaldte ,,Mitnahmeverkehr*
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aber Ubernimmt faktisch als ,Verkehr fir andere” ldngst die Systemfunktion des
offentlichen Personennahverkehrs.

Soll das fiir jedermann offene Verkehrsangebot in der Flache nicht allméhlich aus-
klingen und auf ein Rumpfnetz schrumpfen, ist vor allem ein neues Konzept notig.

Die Richtung ist klar, aber bedarf der konkreten regional angepaliten
Umsetzung

Weil der heutige OPNV zu einem subventionierten Resteverkehr fiir Zwangsbenutzer
geworden ist, aber ein neuer ,,Gemeinschaftsverkehr* notig wird, muR sich der OPNV
erneuern. Dazu braucht er die Herausforderung eigener neuer Wachstumsbereiche.
Dabei muf} er akzeptieren, dafll seine Erneuerung aus der Richtung ,Pkw* und
»relematik* kommt. Deshalb lautet die Leitidee, mithilfe des verkehrstechnischen
Fortschritts eine Mobilitatsgarantie fiir alle zu wagen: mit einem leicht erreichbaren,
leicht verstandlichen und durchaus bezahlbaren Verkehrsangebot rund um die Uhr aus
einem Guf, mit dem man sich gern identifiziert. Dabei geht es nicht um die Konkurrenz
mit dem Erstwagen der Familie oder das beliebteste Freizeitinstrument der Jungen,
sondern ,,nur* darum, vorhandene Restmobilitat aller Art zusammenzubinden, neue
Wachstumsfelder (wie Freizeitverkenr und Paketdienste) zu erschlieBen, Ver-
knupfungen herzustellen (wie im Zubringer- und Verteilerverkehr zu den Verkehrs-
achsen) und sich an der Kundennéhe privater Geschéftsleute zu orientieren.

Alternative Lésungsformen — wie Anrufsammeltaxen oder Biirgerbusse — werden aber
derzeit nur eingesetzt, um in verkehrsschwachen Zeiten und Bedienungsgebieten Kosten
zu senken. Obwohl Standardformel der Politiker, sind gezielte Attraktivitatssteigerun-
gen auf Regionalbahnen beschrénkt (und induzieren dort — wie auf der Schénbuch-Bahn
in Baden-Wdrttemberg — auch entsprechenden echten Neuverkehr). In den neuen
Bundeslandern werden in fast allen Nahverkehrsplédnen alternative Bedienungsformen
vorgeschlagen, aber von den Verkehrsunternehmen nur selten erprobt. Als Griinde
werden Finanzierungsprobleme, fehlende Erfahrungen, die bisherige Forderpolitik und
Angst um Arbeitsplatze genannt. Berlin-Brandenburg verftigt Gber ein anspruchsvolles
Regionalbahnkonzept, aber hat keine Ldsungen fur Zubringer-, Verteiler- und Flachen-
verkehre. Der heutige OPNV in der Flache wirkt wie erstarrt.

Um dem hohen Anspruch zu genugen, ,freizeitfahig“, ,seniorengerecht“ und
~wirtschaftsgerecht zu sein, muR der OPNV beliebt werden. Denn auf Dauer bleibt nur
ein beliebter und daher auch politisch akzeptierter Gemeinschaftsverkehr finanzierbar.
Beliebt aber ist ein Kollektivverkehr erst, wenn man gerne zusammen mit anderen féhrt,
wenn dieses Verhalten dem Zeitgeist entspricht und wenn das Angebot im Vergleich
mit der Pkw-Qualitat nicht zu stark abfallt. Im diinnbesiedelten landlichen Raum gilt ein
landlicher Gemeinschaftsverkehr nach landlichen MaRstében als seine letzte Chance.
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Landlicher Gemeinschaftsverkehr nach landlichen Mal3staben

Soll vermieden werden, den traditionellen OPNV in der Flache nach groRstadtischen
Mafstaben zu reorganisieren, so bedeutet ,,l&ndlicher Gemeinschaftsverkehr nach land-
lichen Mal3staben* vor allem das Denken und Planen auf 3 Ebenen zugleich:

» Auf der Ebene des Verkehrsangebotes, indem flexible Betriebsformen und Low cost-
Losungen gefordert werden — entweder innerhalb eines mehrstufigen hierarchischen
Systems dort, wo der traditionelle Linienverkehr an seine systembedingten Grenzen
stoRt oder aber als selbstandiges Grundsystem unkonventioneller Formen verschie-
denster Funktionsbereiche. Im Ausland verbreitete unkonventionelle MalRnahmen,
die als Beispiele fir die erste Mdglichkeit dienen konnen, bilden private Pkw mit
sozialen Nebenpflichten, Gemeinde-, Birger- und Postbusse, Taxi-Pools oder
organisierte Mitnahmeverkehre. Das Spektrum der flexiblen unkonventionellen An-
gebotsformen, die eher fiir ein selbstandiges multifunktionales Grundsystem geeignet
sind, reicht von der organisierten Personenbeférderung mit und ohne OPNV-Status
(im Sinne des 8§ 2 PBefG) uber lokale Eisenbahnstrecken, die Personenmitnahme im
Auslieferungs- und KEP-Verkehr (Kurier, Exprel}, Pakete), multifunktionale
Verkehrs- und Mitfahrzentralen, Nachbarschafts- und Dorfautos (als landliche
Version von Car-sharing) bis hin zur zeitlichen Abstimmung von Offnungszeiten und
Verkehrsangeboten. Eine faszinierende Kombination bilden AnrufBusse fir den
Zubringer-, Verteiler- und Restflachenverkehr und schnelle SPNV- und Exprel3busse
auf aufkommensstarken Achsen.

o Auf der Ebene der Tatigkeiten und Versorgungseinrichtungen, indem die bloRe
Koordination von Verkehrsangeboten durch ein landliches Erreichbarkeits-
management erganzt wird. Eine notwendige Erganzung hierflr ist die gleich-
berechtigte zeitliche Abstimmung von Arbeits-, Schul-, Offnungs- und Sprechzeiten
mit dem Verkehrsangebot. Meist wird nur das Verkehrsangebot angepalit.
Praktizierte Beispiele dieser Ebene bilden mobile Einrichtungen sowie Mehr-
funktionseinrichtungen, letztere entweder als Servicecenter (,,Nachbarschaftsladen®
mit Geschaft, Lager- und Warteraum, Postamt, Laden, Bankschalter, Haltestelle)
oder als Busterminal (mit angegliederter Annahme- und Auslieferstation flr Guter,
Reisebiro, Disko, Cafe, Eisdiele). Vor allem fir den Erfolg von selbstdndigen
heterogenen Grundsystemen sind Nahverkehrsberater oder Verkehrsvermittler (engl.:
transport broker) wesentlich.

» Mit dem Beispiel des Nahverkehrsvermittlers (Mobilitatsberaters) gelangt man aber
schon auf die Ebene sozialer Anpassung verkehrsplanerischer Losungen, indem die
Erfolgsbedingungen in landlichen Gesellschaften genutzt werden. Gerade bei lang-
fristig erfolgreichen Projekten erweist sich fast immer ihre feste Einbindung in das
landliche Leben und Wertesystem als besonders zweckméfig. Nur so konnten diese
Projekte die oftmals bendtigte grolRe Zahl von Freiwilligen Uber langere Zeitraume
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aufbringen und beim eher passiven Groldteil der Bevolkerung tberhaupt als
Alternative zur Pkw-(Mit)Benutzung ankommen.

In der Flache erweist sich ,,der Zugang“ (also der Anfang und das Ende der Transport-
kette) als besondere Schwachstelle des heutigen OPNV. Damit riickt eine ,,Planung von
unten nach oben* in den Vordergrund. Ist der nachfragenachste EngpaR erst einmal
entscharft, wird moglicherweise der in diesem Sinne nachgeordnete — ,,hdherstufige* —
Verkehr zum Selbstlaufer.

Die Zugangsproblematik dieser Transportkette in nachfrageschwachen Raumen ist nicht
nur eine Frage von Anrufsammeltaxis und bedarfsgesteuerten Bussen. Schon heute sind
eine Reihe von MarketingmalRnahmen fur Gemeinschaftsverkehr vorstellbar, die den
Besonderheiten des landlichen Raumes verstarkt Rechnung tragen. Dies beginnt beim
Telefon als Informationsmedium und dem verstandlichen portemonnaiegerechten
»Vverkehrskartchen® (mit Fahrplan vom RegionalSchnellBus sowie Telefonnummern
von AnrufBus oder Mobilitatszentrale), fuhrt Gber die Verteilung dieser farblich
auffalligen wasserfesten Verkehrskartchen durch Vereine, Laden, Wirtshduser, Kirchen
etc. schliellich zu zebrafarbigen oder schockfarbigen Bussen, Bushaltestellen und
Informationsschildern mit Fahrtzeit, Funktionsweisen und Bedienungsgebiet als
Blickfang und reicht bis hin zur Gewinnung sozialer Leitgruppen fur Gemein-
schaftsverkehr. Damit erhalten plakative positiv besetzte Namen und andere pfiffige
Losungen im Marketing und bei der Fahrgastinformation entscheidende Bedeutung.

Fur die Verwirklichung eines beliebten landlichen Gemeinschaftsverkehrs ist vor allem
die Einrichtung eines fur die Region verantwortlichen und kompetenten
Mobilitatsberaters eine essentielle VVoraussetzung. Die Aufgabe des Mobilitatsberaters
besteht darin, mdglichst alle lokalen Verkehrsakteure dazu zu bewegen, ihre Ressourcen
effektiver zu nutzen, Transportangebote einem grofReren Nutzerkreis zu 6ffnen und die
Akteure bei der Stange zu halten. Dies geschieht in zwei Stufen. Zundchst hilft der
Berater als Vermittler, bestehende Transportleistungen (wie Linienverbindungen,
Schiiler- und Krankentransporte, Behdrden- und Werkverkehre) zu koordinieren, um so
Doppelfahrten zu verhindern und die vorhandenen Fahrzeuge besser auszulasten. In der
zweiten Stufe — die weit grofiere organisatorisch-rechtliche Veréanderungen voraussetzt
und daher an die laufende Regionalisierung gekoppelt werden sollte — werden die
Transportaufgaben einer Vielzahl von Einrichtungen (Behdrden) und die Aktivitdten
einer Vielzahl von Verkehrsanbietern (staatlichen, gemeinnitzigen und privaten), die
oftmals sehr wenig gemeinsam haben, verknupft. Beispiele hierfiir bilden Sozialamter,
Krankenh&user, Bildungseinrichtungen, Ver- und Entsorgungsunternehmen, Post und
Betriebe des offentlichen Verkehrs. Dariiber hinaus sollten Personen und Institutionen
beglnstigt werden, die als Dienstleistung Mobilitatsberatung betreiben. Ein solcher
Vermittler oder eine solche Organisation ist daher bei der jeweiligen Verkehrsregion
anzusiedeln. Auch sollte er aus dem Raum stammen, aber zumindest in ihm wohnen.
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Das Grundkonzept

Dieses neue Gesamtkonzept reicht also von der Planung (,,Von unten nach oben* statt
wie bisher ,,von oben nach unten* Uber sein Leitbild (,,Erreichbarkeitsmanagement*
statt ,, Transportkoordination®) und seine Organisation (,Individuelle Ldsungen fir
unterschiedliche R&ume*) bis zur sozialen Einbindung (,,Erfolgsbedingungen in
landlichen Gesellschaften berticksichtigen®).

Die Schwachstelle ist der Zugang an der Haustir. Deshalb ist der Aufbau eines
autonomen Nahverkehrs ,,von unten nach oben* gefordert. Dies zielt auf eine Pkw-
ahnliche, flachenhafte OPNV-Versorgung der einzelnen Teilraume durch
unkonventionelle multifunktionale Angebotsformen, die (ber o6rtliche Mobilitéats-
zentralen koordiniert werden.

Dieser neue Gemeinschaftsverkehr mu deshalb mindestens vier Aufgaben I6sen:

* die bedarfsorientierte Fla&chenbedienung zur Anbindung peripherer Orte und Halte-
punkte fur Einheimische und Géste,

 den schnellen Shuttle-Betrieb zwischen Aufkommensschwerpunkten und
 die Anbindung an die Station des Fernverkehrs.

» Von besonderer Bedeutung ist die Losung des Gepéckproblems, des tageszeitlichen
Richtungswechsels von Verkehrsstromen und von Schnittstellenproblemen zwischen
Fahrrad und Gemeinschaftsverkehr (Fahrradverleihstation, verbilligte Mitnahme in
Bahnen und Bussen).

Kern ist deshalb die Verknupfung von schnellem Massenverkehr auf Verkehrsachsen
durch Schnellbusse und Bahnen mit der echten Flachenbedienung (many to many) im
Zubringer-, Verteiler- und Binnenverkehr. Weil differenzierte Verhaltnisse flexible
Losungen verlangen, bildet ein solches Konzept eine Auffanglosung fur unterschied-
liche Siedlungsformen.

Die Stufung der Bevolkerungsdichte Deutschlands nach drei Flachen gleicher Grolze
(Schallabdck, Hesse 1995) zeigt gerade in Nordostdeutschland die Kerne mit 60-150
Einwohnern/km? als Zwangspunkte von Achsenverkehren in Linienbedienung (Abb. 1).
Die riesigen Zonen von 0-60 Einwohnern/km? aber demonstrieren die Einsatzraume
flexibler Lésungen.

Das Zusammenbinden von Nachfrage, Angebot und Finanzen spart Kosten, erhoht die
Attraktivitat und fordert den sozialen Zusammenhalt.
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MaRstab 1:4 Mio.

Abb.1: Die Bevolkerungsdichte Deutschlands. Stufung nach 3 Flachen gleicher GroRe (Schallabock,
Hesse 1995)



Abb. 2: Linienverkehre und unkonventionelle Angebotsformen fir einen landlichen Gemeinschaftsverkehr nach landlichen MalRstdben (BMVBW 1999:B-51)
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haufiger als Stundentakt
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sehr hoch und/oder in
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Angebot: Linienverkehr
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ausgepragte Spitzen

Angebot: Linienverkehr
mit grof3en Zeitllicken
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Spitzen

Angebot: Linienverkehr
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—
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Achsenverkehr im Linien-
betrieb mit SPNV und
Schnellbus

Beispiel: Relation Mittelzentrum - Mittelzentrum

Ziel: OPNV als Konkurrenzsystem; lokal zur
Hauptverkehrszeit auch als Vorrangsystem

Schwachstelle: Querverkehr im Stadtumland
zwischen Achsen und zwischen Haltestellen

Losung von
Schwachstelle: AnrufBus
fur zwischengemeind-
lichen Querverkehr sowie
Zubringer- und
Verteilerfunktion fir
Achsenverkehre

Beispiel: AnrufBus als
Zubringer aus der Flache
zum Bahnhof

Achsenverkehr im Linien-
betrieb mit Schnell- und
Linienbussen auf
gekirzten und nach-
fragestarken Asten

Lésung von
Schwachstelle: AnrufBus
fur zwischengemeind-
lichen Querverkehr

Beispiel: AnrufBus von
Unterzentrum zu
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Bedarfsverkehr im Rich-
tungsband- und Flachen-
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AnrufBus; deshalb Integra-
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Taxigewerbe

Bedarfsverkehr im
Flachenbetrieb mit
AnrufBussen

Beispiel: AnrufBus im
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Eigenstandiger multifunktiona-
ler l[andlicher OPNV durch
Angebotsvielfalt oder AnrufBus
mit erweitertem Aufgaben-
spektrum

Beispiel: Integration aller
Personen- und Guterverkehre
(Kranken-, Behinderten-, Post-,
Lieferfahrten usw.)

Ziel: OPNV zur Schaffung gleichwertiger Lebensbedingungen durch
bedarfsgesteuertes Angebot (Grundversorgung)

Schwachstelle:
Nachfragespitzen im
Schiiler- und Berufsver-
kehr

Losung von
Schwachstelle:
Linienbus als Erganzung
fur Nachfragespitzen und
Schulerverkehr

Beispiel: Schulbus
Wohnort-Schule

Schwachstelle:
Wirtschatftlichkeit von
Flachenbedienung,
Spitzen im Schulerverkehr

Losung von
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Integration von Kurier-,
Express- und Paket-
diensten im Personen-
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Beispiel: AnrufBus als
Zubringer flr
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Schwachstelle:
Dynamische Personlichkeit und
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Beispiel: Mobilitdts-GmbH
mit AnrufBus als Kern-
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Verknupfung von Systemstarken als Prinzip:
Linienverkehr auf Achsen und flexible Angebotsformen ftir die Flache

Wo sollten nun Linienverkehre Vorrang haben und wo neue Formen? Eine in sich
geschlossene Handlungshilfe fir die Integration konventioneller und unkonventioneller
Angebotsformen in dinnbesiedelten landlichen R&umen wird in der vorhergehenden
Abb. 2 angeboten.

Dem flachenbetonten Konzept von Gemeinschaftsverkehr liegt das Prinzip einer
Planung ,,von unten nach oben* zugrunde. Dazu gehért vor allem die Erkenntnis, dal
jede Ortsverdnderung an der eigenen Haustir beginnt und der optimale Einsatz
verschiedener Verkehrsmittel gewahrleistet ist, wenn sie gemal ihren systembedingten
Starken und Schwéchen eingesetzt werden.

Die Starken des AnrufBus liegen in der Abwicklung eines lokalen, gleichmaRigen,
mittleren und rdumlich verstreuten Verkehrsaufkommens. Systembedingt kommt der
AnrufBus den Qualitaten des Pkw in dessen rdumlicher und zeitlicher Verfugbarkeit
sehr nahe. Demzufolge tragt der AnrufBus im Fl&chenbetrieb die Grundlast des lokalen
Verkehrs. Der AnrufBus erfillt im Rahmen der Grundlast die Funktionen ,, Tr-zu-T{r-
Bedienung im Bedienungsgebiet“ und ,,Zubringer zu Schnellverkehrsachsen®. Die
Schwéchen des AnrufBusses liegen entweder in einem zu hohen und dann zumeist
gerichteten Verkehrsaufkommens U(ber langere Entfernungen oder in einem sehr
geringen Verkehrsaufkommen (ber groRere Distanzen, das aus Wirtschaftlichkeits-
uberlegungen die Integration von weiteren Diensten erfordert.

Der Linienbus hingegen ist systembedingt fir eine lokale, hohe und gerichtete Ver-
kehrsnachfrage geeignet. Deshalb werden in Verkehrsnachfragespitzen (Schilerverkehr,
Berufsverkehr u.4.) einzelne linien- und fahrplanbezogene Buskurse angeboten. Die
Buskurse schlieBen dabei kleinere Siedlungseinheiten und Unterzentren unter Inkauf-
nahme von Umwegfahrten an die Mittel- und Oberzentren an. Durch dieses ,,Abfangen*
des hohen, gerichteten Lokalverkehrs beh&lt der bedarfsgesteuerte AnrufBus seine
Flexibilitat. Die systembedingten Schwaéchen des Linienbusses liegen in seiner
zeitlichen und rdumlichen Verfiigbarkeit, die bei den Fahrgasten Fahrplan- und
Haltestellenkenntnis voraussetzt.

Der Verkehr auf Achsen kann mit Regional- und SchnellBussen oder RegionalExprel3-
bzw. StadtExprelR-Ziigen realisiert werden. lhre Stérken liegen in einem regionalen,
hohen und gerichteten Verkehrsaufkommen. Die Achsenverkehre tibernehmen in einem
flachenbetonten Gemeinschaftsverkehrskonzept die Verbindungsfunktion und sind fir
die schnelle und direkte Verbindung der Mittel- und Oberzentren untereinander
geeignet. Die Fahrgaste stammen entweder aus den Mittel- und Oberzentren selbst oder
werden aus der Flache mit dem AnrufBus oder in der Hauptverkehrszeit mit einzelnen
Linienbussen zu den Haltestellen gebracht. Die Entscheidung, ob der Verkehr auf den
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Gemeinschaftsverkehr-Achsen mit schienen- oder straBengebundenen Verkehrsmitteln
durchgefuhrt wird, hangt von den lokalen und regionalen Randbedingungen ab. Die
Schwaéchen des Achsenverkehrs zeigen sich in der FlachenerschlieRung.

Konsequenzen fur die Flachenbedienung des Gemeinschaftsverkehrs

Da das Verkehrsaufkommen in den Schwach-, Neben- und Hauptverkehrszeiten
schwankt, bieten sich fir das flachenbetonte Gemeinschaftsverkehr-Konzept drei
Auspragungen an:

* In der Schwachverkehrszeit Gbernimmt der AnrufBus die Flachenerschliefung und
Zubringerfunktion zu den Achsenverkehren des Gemeinschaftsverkehrs. Die Fahrt-
wiinsche weisen keine besondere Ausrichtung auf die Siedlungsschwerpunkte auf.
Die Achsenverkehre mit einem 60-Minuten-Taktverkehr dienen der Verbindungs-
funktion der Mittel- und Oberzentren untereinander (Abb. 3, Bild 1).

 In der Nebenverkehrszeit verdichten sich die AnrufBus-Fahrten in Richtung auf die
Siedlungszentren und weisen eine richtungsbandahnliche Struktur auf. Es ist aber
weiterhin moglich, tangentiale Verkehre zu realisieren. Die Achsenverkehre werden
zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet (Abb. 3, Bild 2).

 In der Hauptverkehrszeit wird die Verkehrsnachfrage in der Flache in Ausrichtung
auf die zentralen Orte so grof3, dal das AnrufBus-System an seine Kapazitatsgrenzen
stoRt und seine Flexibilitdat einbuBt. Deshalb werden in Anlehnung an die
Ausrichtung dieser hohen Verkehrsnachfrage einzelne Linienbuskurse in Form von
Schul- oder Pendlerbussen aus der Flache in die zentralen Orte und zu den
Zugangsstellen der Gemeinschaftsverkehrsachsen eingerichtet. Damit behalt das
AnrufBus-System seine Flexibilitdt und kann die rdumlich verstreute Verkehrs-
nachfrage in der Flache befriedigen. Der 30-Minuten-Takt auf den Achsen kann in
Anpassung an die Verkehrsnachfrage durch einzelne Bus- oder Bahnkurse verdichtet
werden (Abb. 3, Bild 3).

In der Realitat werden sich diese charakteristischen Ausprédgungen an die konkreten
Randbedingungen anpassen und auch teilweise tberlagern. Flr diese Selbstorganisation
aber ist entscheidend, dafl Randbedingungen geschaffen werden, die es erlauben,
Flexibilitat und Kundenndhe als besondere Systemstarken des AnrufBusses auszu-
spielen.



Abb. 3:

Flachenbetontes Bedienungskonzept eines Gemeinschaftsverkehrs am Beispiel des AnrufBus (BMVBW 1999:B-53)

(1) Schwachverkehrszeit

(2) Normalverkehrszeit (3) Hauptverkehrszeit
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Unterzentrum / 3 Flachenbetrieb mit
AnrufBus-Fahrten

.....

Mittelzentrum
Linienbus-Route

Oberzentrum GEE (pNV-Achse

Hauptverkehrszeit: Tageszeiten des Spitzenverkehrsaufkommens von Montag bis Freitag,
6.00-9.00, 11.30-13.30, 16.00-19.00 Uhr. Vom Berufs- und Schulerverkehr gepragt. Davon
beeinfluldt, ob samstags Schulunterricht stattfindet.

Normalverkehrszeit: Werktags 9.00-11.30, 13.30-16.00 Uhr und samstags zu
Geschaftsoffnungszeiten. Hauptsachlich Einkaufs- und Erledigungsfahrten.

Schwachverkehrszeit: Tageszeiten zwischen Betriebsbeginn bis zur morgendlichen
Hauptverkehrszeit, zwischen Geschéfts- und Betriebsschlu’ sowie samstags nach Ladenschluf3
und sonn- und feiertags. Vor allem Freizeitfahrten.
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Ist der AnrufBus finanzierbar?

Mehlert (2000) ist dieser Frage in einer Systemrechnung nachgegangen. Den Unter-
suchungsraum bildete das Oranienburger Land noérdlich von Berlin (Karte, Abb. 4).
Dabei wurden drei Varianten durchgerechnet. In der Planungsvariante 1 im westlichen
Untersuchungsraum ersetzte der AnrufBus die Grundversorgung durch den traditio-
nellen Linienbus. In der Variante 2 ersetzte der AnrufBus im westlichen Unter-
suchungsraum die Grundversorgung durch den Linienbus und 6 km einer Stichbahn von
Basdorf nach Wensickendorf. In der Variante 3 wurde der Untersuchungsraum durch
Einbeziehung einer o6stlichen Erweiterungsflaiche mit weiteren 24 km Nebenbahn
verdoppelt, hier ersetzte der AnrufBus die Grundversorgung durch den Linienbus und
die Bahn. In allen Féllen bernimmt der AnrufBus die Grundlast und wird bei hoher
Verkehrsnachfrage durch Linienbus und Bahn erganzt. Es werden 3-5 AnrufBusse
eingesetzt. Dabei wird die Disposition des AnrufBus in einem OPNV-Unternehmen zu
einem Stundenlohn von DM 36,- und der Fahrbetrieb durch das Taxigewerbe mit einem
Stundenlohn von DM 20,- durchgefiihrt. Auch die angenommenen Kostensatze fir
Linienbus- und SPNV-Bedienung sind realistisch.

Konzentriert sich der Linienbusbetrieb auf die Spitzenzeiten erzielt der AnrufBus in der
Variante 1 durch Rationalisierung des Linienbusbetriebes ein mehr oder weniger
ausgeglichenes Ergebnis und dies trotz eines Kostendeckungsgrades des AnrufBusses
von nur 29 %. In der Variante 2 aber fiihren die Einsparungen im SPNV in Hohe von
1,2 Mio. DM zu einer Systemeinsparung von 1 Mio. DM und in der Variante 3 sogar zu
1,1 Mio. DM (wobei der Kostendeckungsgrad des AnrufBusses auf 46 % ansteigt und
der Zuschuss pro Fahrgast deshalb um ein Drittel sinkt). Damit l1&4Rt sich der AnrufBus
aus Rationalisierungsgewinnen bei Linienbus und Bahn finanzieren, wobei Mehrerldse
durch Attraktivitatssteigerung noch nicht berticksichtigt sind. Auch werden 8-13 zusétz-
liche Arbeitspldtze im Fahrbetrieb geschaffen. Das Erfolgsgeheimnis besteht in den
niedrigen Sétzen des Taxigewerbes und in der Umwandlung von Sachkosten einer kaum
genutzten Nebenbahn in Personalkosten beim AnrufBus (vgl. Tab. 1).

Der einzige Schonheitsfehler dieses instruktiven Modellfalles besteht in der Auswahl
einer Bahnstrecke als Stillegungsobjekt, die einen ausgesprochenen Sympathietréger der
Berliner darstellt (selbst wenn sich dies bezeichnenderweise nicht in deren Nutzungs-
intensitat widerspiegelt). Diese Auswahl war ausschlielich datenseitig bedingt und lie3
sich spater nicht mehr korrigieren.
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Tab. 1: Annahmen und Ergebnisse ,,AnrufBus Oranienburger Land* [Quelle: VVolkswagen AG (1999):
AnrufBus Oranienburger Land, Wolfsburg, modifiziert durch Mehlert (2000)]

V1: Bus-Ersatz

V2: Bus+Bahn-Ersatz

V3: Ersatz+Ausweitung

Bedienungsgebiet

Ausdehnung
Bevolkerung
Bevolkerungsdichte

17 km x 23 km
15.350 Ew
39 Ew/km?

17 km x 23 km
15.350 Ew
39 Ew/km?

17 km x 28 km
33.600 Ew
71 Ew/km?

OPNV-Angebot

AnrufBus Basisangebot Basisangebot Basisangebot
Linienbus bei hoher Nachfrage bei hoher Nachfrage bei hoher Nachfrage
Bahn wie Fahrplan 1999/2000 eingestellt eingestellt
Fahrgastaufkommen

AnrufBus-Neu-Fahrgéste 41.300 Fg/a 41.300 Fg/a 113.000 Fg/a
Fahrgéaste von Bus+Bahn 30.750 Fg/a 74.000 Fg/a 74.000 Fg/a

2 AnrufBus-Fahrgéste 72.050 Fg/a 115.300 Fg/a 187.000 Fg/a
Busflotte

Kleinbusse (8+1 Platze) 3 4 5
Wirtschaftlichkeit

AnrufBus-Aufwand - 666 TDM/a - 868 TDM/a -1.099 TDM/a
AnrufBus-Ertrag 195 TDM/a 241 TDM/a 504 TDM/a
AnrufBus-Ergebnis - 471 TDM/a - 627 TDM/a - 595 TDM/a
BEV-Einsparungen 164 TDM/a 164 TDM/a 164 TDM/a
OSPV- Einsparungen 346 TDM/a 346 TDM/a 346 TDM/a
SPNV- Einsparungen 0 TDM/a 1.202 TDM/a 1.202 TDM/a
Systemeinsparung 39 TDM/a 1.085 TDM/a 1.117 TDM/a
Aufteilung der Kostenersparnis

Land/VBB (BEV) 13 TDM/a 0 TDM/a 0 TDM/a
Land/VBB (SPNV) 0 TDM/a 1.085 TDM/a 1.117 TDM/a
Landkreis (OSPV) 26 TDM/a 0 TDM/a 0 TDM/a
AnrufBus-Kenndaten

Kosten pro Kilometer 1,32 DM/km 1,29 DM/km 1,31 DM/km
Zuschul? pro Fahrgast 6,53 DM/Fg 5,44 DM/Fg 3,18 DM/Fg
Kostendeckungsgrad 29 % 28 % 46 %
AnrufBus-Beschaftigungseffekt

Neue Arbeitsplatze (brutto) 11 14 18
Ersetzte Arbeitsplatze 3 5 5

Neue Arbeitsplatze (netto) 8 9 13
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Warum haben wir noch keinen echten Gemeinschaftsverkehr?

Ist ein System — wie Eisenbahn und OPNV - zu lange erfolgreich und schlieBlich sogar
zur nationalen Institution mit Monopolen, Standards (wie Linienbedienung) und
Beamtenstatus geworden, bildet es einen Denkkéfig. Sie schaffen Denkzwange, wie
Planung von oben nach unten oder die Linienbedienung oder den Glaubenssatz, OPNV
kdnne nicht kostendeckend sein. Dieser Denkkafig produziert falsche Parameter. Weil
weder der allgemeine OPNV-Linienverkehr noch der AnrufBus optimale Einsatz-
bedingungen vorfinden, lassen sich die von Mehlert errechneten Kosten und Erlése mit
an Sicherheit grenzende Wahrscheinlichkeit noch erheblich AnrufBus-freundlicher
gestalten.

Dahinter steht die resignative Einsicht, daR wirklich Neues bisher nie unter fairen
Bedingungen ausprobiert werden durfte:

« die Einbindung des ,,heimlichen OPNV*, seiner Akteure und seiner Fahrzeuge (un-
konventioneller Mobilitatsanbieter, wie lokale Betreiber von sozialen Einrichtungen,
Hotels, Schulen und anderen Ausbildungsstatten, Altersheimen, der seniorenorien-
tierten Volkssolidaritat, der Kirchen, der paritatischen Wohlfahrtsverbande u.a., mit
vorhandenen und unkoordiniert eingesetzten Pkw, GroRraum-Pkw und Kleinbussen),

« die Einbindung privater OPNV-Tochter und Fahr- und Kurierdienste mit moderaten
Lohnkosten,

 die Kombination von Personen- und Kleinguterverkehr,
 die Kombination von Zubringer-, Verteiler- und Restflachenversorgung,

» das Zusammenbinden des gesamten landlichen Nachfragespektrums (von Einkaufs-
zentren, Hotels, Gaststatten, Vereinen und Senioren),

» die Werbeerlaubnis fiir sich und andere und dies tiberall,

» Sondervorteile fir neue Akteure (wie Zugangsrechte und Parkplatze in Pkw-Verbots-
zonen, die Mitbenutzung von Busspuren u.a.),

* ein wirksamer Schutz neuer Angebotsformen vor permanenten Klagedrohungen und
Verdrangung durch Taxiunternehmer und traditionellen OPNV,

« die Navigation und der Betrieb im OPNV der Flache mit GPS, Mobilfunk und Hand-
vermittlung (auBerhalb von Taxidiensten),

» Taxigewerbe und professionelle Kurierdienste mit Fahrzeugen unterschiedlichen
Alters fur ,,billige Sammeltaxen™ mit Mischkalkulation und Preisdifferenzierung und
nicht zuletzt

» AnrufBusse als Schienenersatzverkehr aus Regionalisierungsmitteln zu finanzieren
(was schon jetzt durch Rationalisierungs- und OPNV-Gesetze theoretisch maglich
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ist, wenn der darin genannte ,,\Vorrang der Schiene* flexibel interpretiert wird), dabeli
die Aufgabentriager des OSPV konsequent an den Einsparungen im SPNV zu be-
teiligen und ein Forderprogramm zur Einflihrung bedarfsgesteuerter Angebotsformen
zu schaffen.

Wie viele Projekte zeigen, gab es zwar fur vieles Einzelversuche, aber fast immer
isoliert und in kleinem MaRstab, von dynamischen Einzelpersonlichkeiten erzwungen,
gegen juristisch abgesicherte, etablierte Interessen und auf der Grundlage von
befristeten Ausnahmeregelungen, Experimentierklauseln, als eintragliche Forschungs-
projekte und durchweg fast so, als sollte bewiesen werden, dal} es auch nichts bringt.
Was Not tut und durch die veradnderten Rahmenbedingungen jetzt durchaus erreicht
werden konnte, ist ein integrierter Verbund verschiedenster MaRRnahmen fir ein
zusammengehoriges ausgedehntes Gebiet, der durch eine garantierte Mindestlaufzeit
der potentiellen Nachfrage signalisiert, dal es sich lohnt, zumindest fiir diesen mehr-
jahrigen Zeitraum auf die Anschaffung eines Zweitwagens zu verzichten.

Die Erneuerung des stadtischen OPNV kommt vom Lande

Die groRrdumige Verstadterung halt an, unsere Verdichtungsraume flieRen als Stadt-
Land-Verbund weiter ins Umland, bilden neue Siedlungskorper und differenzieren die
Peripherie. Uber sinkende Nachfragedichten an den ,Wachstumringen“ der Stidte
kommen die Probleme des landlichen OPNV auch in die Verdichtungsraume. Das
Umland und seine Entwicklungszentren werden zur Gestaltungschance. Die Arbeits-
platze folgen der Wohnbevolkerung ins Umland, wéhrend sich in den Innenstadten
Kultur-, Vergnugungs- und Erlebnisfunktionen konzentrieren. Die Parkraumbewirt-
schaftung in den Innenstadten verstarkt den Sog der parkflachenreichen Einkaufs-
zentren.

Will der OPNV nicht Uberlaufbecken einer Pkw-Gesellschaft bleiben, muR er starker
auf eigene Marktsegmente und auf Wachstumsmarkte setzen. Die Wachstumsmaérkte
des Gemeinschaftsverkehrs bilden deshalb in Zukunft nicht mehr die Zwangskunden im
Berufs- und Schilerverkehr und auf den radialen Verbindungen zwischen Zentrum und
Peripherie, sondern Freizeit-, Einkaufs- und Urlaubsverkehre, Quer-, Ring- und
Tangentialverkehre sowie Vorort- und Quartierverkehre. Diese Systemlogik vor Augen,
bietet sich heute die Chance, den Anpassungsprozel? des Gemeinschaftsverkehrs in den
Stadten von morgen an niedrigere Nachfragedichten und hohere Anspriiche abzukirzen.
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Jens Brenner / Kerstin Pauls (Bearb.):

Streitfrage 1:
,,Wer oder was verhindert den Fortschritt im Verkehrswesen ?*:

Diskussion | nach den Referaten am Vormittag

Moderation und Gesprachsleitung: Jens Brenner, TA-Akademie

Vorbemerkung: Die Diskussionsmitschnitte sind Gberarbeitet worden. Dabei wurde das
,.gesprochene Wort“ in angendherte Schriftsprache uberflihrt, um die Lesbarkeit zu
erhéhen, wobei aber versucht wurde, den Sprachduktus und die Argumentationsfolge
beizubehalten. Namentliche Zuordnungen kdnnen nur als unverbindlich gelten. Soweit
es moglich war, sind die einzelnen Passagen von den Beitragenden gegengelesen
worden. Uberleitungen, Zwischenrufe, Wortmeldungen, Aufrufe u.a. sind ausgelassen
worden, sofern sie nicht zum Verstandnis des Textes beitragen. Textstellen, die auf-
grund der Aufnahmetechnik nicht verstandlich waren, sind durch [...] gekennzeichnet.

Brenner: (Einleitung zur Diskussionsrunde.)

Rolle: So wie ich Verkehrsthematik verstehe — ich bin kein Ingenieur, obwohl ich an
einem ingenieurswissenschaftlichen Institut arbeite, bin Sozialwissenschaftler von
Haus aus —, soll dies ja ein Beitrag sein, nicht nur Verkehr zu verlagern, sondern
eventuell auch Verkehr zu vermindern, wenn das maoglich ist. Jetzt ist mir vor
kurzem eine Studie vom Umweltbundesamt in die Hand gefallen, die in Auftrag
gegeben worden ist — sie wird wohl den meisten bekannt sein — und die ja nicht so
euphorische Ergebnisse bringt bezuglich der Verkehrsverminderung auch durch
Telematiksysteme. Und, so wie es ich verstanden habe, war die Quintessenz, dass
das einzige, was wirklich einen Effekt haben kdnnte, Stralenbenutzungsgebihren
waéren, die ja auch schon automatisch Uber Verkehrstelematik erhoben worden sind.
Alles andere hat beziiglich Emissionen, Larm und auch generell der Verkehr-
verminderung — sprich, ich kann erkennen, von zu Hause vielleicht, dass da wo ich
fahren will, Stau ist, also fahre ich mit dem Rad statt mit dem Auto — kaum einen
oder keinen Effekt. Hypothetische Frage oder vielleicht auch eine Frage an Herrn
Klumpp: Wie reagiert die Industrie wohl darauf?

Klumpp: Das kann man schnell beantworten. Thema Substitution: Wir haben in der
Informationstechnischen Gesellschaft ITG 1994 schon mit dem Fraunhofer-Institut
Karlsruhe (ISI) eine Studie® dazu gemacht. Sie erbrachte, es wird unter 3 % Substitu-

! Harmsen, Dirk-Michael; Kénig, Rainer: Méglichkeiten der Substitution physischen Verkehrs durch
Telekommunikation. Abschlussbericht fir das FTZ der Telekom, Bonn, 1994.
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tion sein, wenn’s hoch kommt 5 %, was auch noch nicht viel ware. Jetzt hat das
Umweltbundesamt grindlich analysiert und herausbracht: Es sind 2 %. Diese Zahl
ubrigens aus der Studie hat auch kein Mensch zur Kenntnis genommen. Wir haben
damals relativ deutlich gesagt, dass mehr nicht geht. Inzwischen ist auch deutlich
geworden, dass Informationen ganz anderer Art — Internet, um mal ein Schlagwort zu
sagen — durch neue Logistikverkehre auch zusatzlichen Verkehr generieren. Das ist
also, glaube ich, nicht die Hoffnungsecke, um die Frage zu beantworten.

Es gibt andererseits keinen Zweifel, dass sich mit Hilfe von Verkehrstelematik im
weitesten Sinne ,,Optimierungen® ergeben werden. Aber das ist ganz wichtig: Das
waéren im Beck’schen Sinne ,,erwiinschte Nebenfolgen®, dass auch noch die Energie-
bilanz und derartiges besser ist. Aber in der Hauptsache, als grof3en Hebel haben wir
Folgendes: Wie Klaus-Dieter VVéhringer neulich sagte, dass ,,wenn wir statistisch
wissen, dass um 17 Uhr eine StraBe tberfullt ist, dann kann man den Leuten doch
sagen, fahrt um 13 Uhr.** All diese Ansatze halte ich fiir vollkommen falsch, weil sie
immer wieder versuchen, dem Menschen klarzumachen, dass er nicht etwa ein
Grundbedirfnis auslebt mit der Mobilitdt, sondern dass er irgendetwas Boses tut —
und er kénnte es doch zwei Stunden friher, zwei Stunden spater tun. Das ware,
glaube ich, nicht im Sinne der Problemldsung.

Letzte Frage zur Industrie: Ich habe ja wohl — ich weiR nicht in welcher Tonart, aber
es war eindeutig in Moll — schlichtweg gesagt, die Innovationskette in die Industrie
hinein, wenn es diese Uberhaupt je gab, ist vollig abgerissen.

Rolle: Ich frage Sie dennoch: Was soll Verkehrstelematik bringen? Es soll doch — so
verstehe ich es — Uberfiillte Stral3en entlasten, [...] Optionen [...], auch von zu Hause
maoglicherweise sagen, man ist schneller am Ziel auch mit Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel. Mobilitat ist nicht nur StralRenverkehr, auch andere Dinge sind
Mobilitat, das ist ein weiter Begriff. Das ware fir den Anwender auch im praktischen
Sinn Telematik.

Klumpp: Wir mussten uns jetzt dartber verstandigen, was wir mit Verkehrstelematik
erreichen konnen. Auch eine Veranderung des modal splits mehr zu 6ffentlichem
Verkehr hin kann m.E. nur als Angebot kommen, sehr kurz gesagt vielleicht das, was
Sie oben in Stuttgart-Degerloch erleben: Da bekommt selbst so ein eingefleischter
Autofahrer wie ich eine Géansehaut, wenn da steht: ,,Hier ins Parkhaus und in 10
Minuten sind Sie in der Stadt“ und haben lhren Parkplatz, und das ist alles im
Parkticket inbegriffen. Ich kenne einige Autofreaks, die auf dieses Angebot
eingehen, weil daneben steht: ,,Alle zwei Minuten oder in vier Minuten fahrt die
Strallenbahn hinunter®. Mit diesen Anreizgeschichten kann man weiter kommen. Ich
glaube aber, dass es eine lllusion ist, die Leute in die Bahn treiben zu wollen. Da
missten sich ein paar ganz gewaltige Dinge andern. Der Individualverkehr ist etwas
sehr erstrebenswertes fir viele Leute. Ja, und es tut ihnen zwar leid, dass sie dabei
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ein bisschen Ozonloch und &hnliches machen, aber es kommen ja dann bald andere
Antriebsaggregate und dann wird es gehen. Es macht schon mehr Spass, weil das
Auto — und das ist heute das Individualverkehrsmittel — einfach so viele andere
Funktionen erfllt. Es gibt eine schone Studie, tibrigens von BMW dazu. Da entdeckt
man, dass das Auto auch Einkaufskorb ist: Es wird ins Parkhaus gestellt, und dann
wird immer wieder zum Auto gegangen und in den Kofferraum das Eingekaufte
reingepackt. Vor Jahresfrist haben sich die Fahrschulen gemeldet, was denn los sei,
plotzlich machten so viele junge Frauen, die nicht zu der obersten Einkommens-
klasse gehoren, den Flhrerschein und kaufen sich ein Auto, weil sie sich ein- bis
zweimal die Woche abends nicht mehr in die S-Bahn trauen. Und das war im
GroRraum Stuttgart, der statistisch in punkto Sicherheit vorn liegt. Da hat sich etwas
in der Empfindlichkeit geéndert, und dabei wird das héher bepunktet. Und da kénnen
Sie nicht dagegen an mit ,,Verkehrstelematik®.

Verkehrstelematik — also z.B. die intelligente Trasse — kdnnte v.a. in Sachen Ver-
kehrssicherheit, in Sachen Koordination von Verkehren bis hin natiirlich zum Lenken
helfen. Stellen Sie sich einfach den Ring um Stuttgart vor, bei dem ein Stlck fehlt,
und da kommt nur die Autobahn. Und jetzt kommt jemand aus Heilbronn. Es wére
schon toll, wenn man irgendwo bei Ludwigsburg wisste, ob er jetzt um Stuttgart
herum die A8 nach Miinchen weiter fahren oder ob er die A81 zum Bodensee runter,
nach Karlsruhe riiber oder in die Innenstadt rein will. Schon allein diese Information
konnte kleine Wunder bewirken und wirde z.B. diese automatischen Anzeigen, die
ja immer so einen Unsinn anzeigen (wie 80 bei schonem Wetter und 120 bei Nebel),
deutlich optimieren. Solche Dinge im Sinne von Verkehrsfliisse optimieren. Aber —
und das muss ich immer dazu sagen — ohne die rebound-Effekte, dass dann alle
sagen, ich komme ja immer prima nach Stuttgart rein und um Stuttgart herum, denn
dies kann man nicht garantieren, weil die Trassen nicht beliebig vermehrbar sind.

Schuster: Ich glaube, diese Umweltbundesamt-Studie hat ja sicher treffliche Ergebnisse
gebracht, nur muss man die Verkehrstelematik — und das wird landauf, landab heute
so gesehen — als das nehmen, was sie wirklich ist: ein technisches Hilfsmittel. Es
wird uns auch mit High-tech-Verkehrstelematik nicht gelingen — und da stimme ich
Herrn Klumpp vollkommen zu —, die Leute zu bewegen, auf den OV umzusteigen,
wenn dieser eine miese Qualitat hat. Die Leute werden damit nicht fahren und wenn
wir sie tausend mal darauf hinweisen, dass der Bus im l&ndlichen Raum fahrt, wenn
der Bus aber voll ist oder nicht kommt oder kein Mensch weil3, wann er tberhaupt
kommt usw.. Oder wer in dem Bus sitzt — ein ganz wichtiges Thema: Soziale
Aspekte, gesellschaftliche Sicherheitsaspekte gewinnen ja immer mehr an Bedeu-
tung, das wissen wir aus den Grol3stadten zur Genlge — Frankfurt S-Bahn, Sie haben
die Stuttgarter S-Bahn angesprochen. Der Sicherheitsaspekt ist ein leidiges Thema
seit Jahrzehnten.
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Und ich glaube, so muss man das einfach einmal sehen: in einem Bindel oder in
einem Straul von anderen MafRnahmen. Und dann wird Telematik sicher ihren
Beitrag auch zur Verkehrsreduzierung leisten — aber nicht ausschlieBlich und nicht
allein, in Einzelféllen, wenn es um die Stralenlenkung geht sicher, aber sonst nicht.

Klumpp: Ich bin der Meinung, dass wir uns eine StraRentelematik im Netz, ein flachen-
deckendes Netz, zulegen sollten, um tberhaupt einmal messen zu kdnnen, wo sich
was bewegt und féahrt, als Messnetz also.

Und zweitens, um es einmal ganz klar zu sagen, wir haben bei 6 Mrd. DM in der
mittelfristigen Finanzplanung nach wie vor noch Probleme beim StraRenerhalt — von
Neubauten noch gar nicht die Rede. Wir haben groRe Finanzierungslocher bei der
Finanzierung unserer Trassen. Unsere Stral3en verludern, wie unsere Schienen jetzt
durch Nicht-Investitionen verludert sind. Ich glaube, dass dieses nur dadurch zu
I6sen ist, dass man Kilometerpreise einfuhrt, und zwar nicht mit Steuern in den
grollen Steuertopf beim Hans Eichel, sondern wirklich in einen Abgabetopf, der
tatsachlich auch fir die Strallen da ist, der also von den Landern auch jeweils dafur
eingesetzt wird. Es ist schon eine Perversitat, dass man jetzt neue Mérkte sogar
zerstéren muss, nur um die Locher in den alten zu stopfen — mehr will ich zu UMTS
nicht sagen.

Schuster: Diese ,,Perversitat“ ist in der Tat gegeben. Ich darf einfach aus Hessen
berichten: Es ist heute so, dass die hessische Strallenverwaltung 60 % des Geldes,
das in die Hand genommen wird, nur fir die Instandhaltung einsetzt. Und wenn Sie
dann Uber Hessens StraRRen fahren, holpert es nach wie vor — und zwar nicht selten
und nicht wenig. Dass wir riesige finanzielle Probleme haben, um die Strallen
Uberhaupt zu erhalten, ist etwas, was im politischen Raum aus meiner Sicht, Herr
Klumpp, bisher noch tberhaupt nicht kommuniziert worden ist. Es wird immer von
Neubau, von neuen Autobahnen, Umgehungsstrallen, Lickenschliissen usw. ge-
sprochen. Aber dass die 6ffentliche Hand in ein paar Jahren wahrscheinlich gar nicht
mehr in der Lage sein wird, dieses Netz tberhaupt zu erhalten, dartber wird nach
meiner Meinung viel zu selten geredet.

Pfeifle, M.: Ich méchte zundchst einmal an dem Thema zu dieser Tagung hier ansetzen:
Fortschritt im Verkehrswesen. Ich meine, dass man bei dem, was hier in den beiden
Referaten zum Ausdruck kam und bisher diskutiert wurde, vielleicht schon ein
Fragezeichen machen kann, ob dies Uberhaupt den Bereich ,,Fortschritt* betrifft,
zumal ja Herr Klumpp in seinem Referat ganz am Anfang gesagt hat, wir sind ja
nicht einmal in der Lage, zur Mobilitét die richtigen Fragen zu stellen. Was sich hier
bei dieser Thematik abspielt — in Berlin war ich auf dem Mobilitatskongress 20007,
man kann sagen, am liebsten hatte man nach dem ersten Teil der Podiumsdiskussion

2 Anm. d. Bearb.: Tagung ,,Zukunft in Bewegung“ — Mobilitatskongress 2000, 8-9.11.2000 in Berlin
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den Saal verlassen —, das ist einfach schlimm. Und vielleicht gelingt es ja hier heute
zu dieser Thematik, also zu grundsatzlichen Fragestellungen, Antworten zu finden
oder wenigstens einmal Tendenzen abzuchecken.

Jetzt zum Inhaltlichen: Ich meine, wenn Sie, Herr Schuster, sagen, die Forschungs-
topfe werden heruntergefahren, wird mir es mir immer wieder etwas unwohl. Ich
behaupte das Gegenteil, sie werden hochgefahren, und zwar in einem beachtlichen
Umfange, insbesondere von der EU. Das Geld kann gar nicht halbwegs in
»vernlnftigen® Projekten abflieen. Ich bin hauptamtlich seit sehr vielen Jahren in
Stuttgart tétig, und ich habe manchmal so meine Zweifel, ob tiberhaupt noch jemand
den Uberblick hat iiber den inhaltlichen Sachzusammenhang der vielen Projekte. Es
gibt hierzu zwar eine zentrale (Stabs-) Stelle, deren Aufgabe allerdings primér im
organisatorischen Bereich liegt. Die Finanzierungstopfe werden ja primér von den
Stédten und den Regionen angezapft, woflr sie auch gedacht sind, im Sinne von
Wirtschaftsforderung — das finde ich ja soweit auch in Ordnung, wenn man klar sagt,
was das ist: keine Grundlagenforschung, sondern Wirtschaftsforderung. Aber das
Haupthandicap besteht darin, dass so viele Projekte gleichzeitig laufen. Und das
Haupthemmniss flr die Verwaltung besteht darin, dass die Industrie immer parat ist,
weil sie damit ja Geld verdient — zundchst kostet es auch etwas, und die Industrie
bzw. die private Institution muss investieren, aber im Endeffekt entwickeln sich
daraus irgendwelche Produkte, die dann mehr oder weniger gut vermarktet werden
kdnnen —, dass bei den Verwaltungen aber kein Personal dafur freigestellt wird,
sondern diese neuen Aufgaben meist bei den paar wenigen Mitarbeitern ankommen
mit entsprechenden Fachkenntnissen, die tbrigen Aufgaben aber trotzdem erledigt
werden missen. Das finde ich eine sehr ungute Entwicklung, und es musste dringend
eine angemessene Organisationsstruktur geschaffen werden. Innerhalb der Grund-
lagenforschung ist es ahnlich. Man kénnte genug Beispiele bringen, was da auf der
EU-Ebene lauft, nur wird es gerade bei der Grundlagenforschung eben auch falsch
»eingetopft“ — behaupte ich. Meine These ist daher genau umgekehrt: Es ist nicht zu
wenig Geld da, es ist eigentlich zu viel im Hinblick darauf, dass eine verniinftige
Abnahme erfolgen kann.

Schuster: Entschuldigung, da haben Sie mich, glaube ich, missverstanden. Erlauben Sie
mir dazu zwei Erganzungen. Wenn ich flir mein Haus, flr mein Ministerium spreche,
dann muss ich Klipp und klar sagen, wir haben kein Geld mehr — fiir Forschung. Ich
habe aber auch, vielleicht nur am Rande und nicht in aller Deutlichkeit auf die EU
hingewiesen. Und Sie wissen alle, die in der Forschung tatig sind, derzeit lauft das 5.
Forschungsrahmenprogramm, und da stecken immerhin 11 oder 12 Mrd. Euro. Das
ist eine gewaltige Summe. Ebenso steckt in diesem Projekt ,,Mobilitat im Ballungs-
raum* viel Geld drin — ich hatte ,,WayFlow* mit 80 Mio. erwéhnt, Miinchen mit 140
und ,,mobilist* oder wie alle heilen, mit mindestens dhnlich hohen Summen. Ich
sehe das auch so wie Sie, dass Geld durchaus da ist. Es ist aber sehr schwer
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abzugreifen, weil auch die Formalien, um an das Geld zu kommen, jeweils ganz
andere sind. Wenn Sie als Gutachter, Unternehmer oder als Consult-Biiro an
Forschungsmittel aus dem Forschungsprogramm Stadtverkehr (FOPS) heranwollen,
wird ein ganz anderes Verfahren von lIhnen und von allen Beteiligten verlangt, als
wenn Sie jetzt an die Mittel aus den verschiedenen EU-Tépfen der DG13, DG 7 oder
sonstigen wollen. Da gelten ganz andere Regularien, da missen Sie ganz andere
Partner haben, und, und, und, also ein Fulle von schwierigen, komplexen Abldufen,
die Sie zu beachten haben. Und es gibt ja nicht umsonst, einige von Ihnen kennen ja
Consult-Unternehmen — ich will hier keine Namen nennen —, die sich ausschlieBlich
darauf spezialisiert haben, hier beratend bei der Beantragung von Fordermitteln bei
der Stelle x, y, z zu wirken. Und darin sehe ich die Moglichkeit.

Um es noch einmal zusammenzufassen: Wir haben ein riesiges Feld, das nicht
strukturiert ist, es sind zu viele Topfe und die Verfahren sind zu unterschiedlich und
z.T. viel zu kompliziert. Z.B. sieht unsere StraRenbauverwaltung, die viel mit der
EU, mit EU-Projekten gearbeitet hat, zur Zeit davon ab, weil die Verwaltung dieser
Mittel — auch wenn es viele und hohe Mittel sind — so viel Input erfordert, dass das
unterm Strich nicht mehr machbar ist — ndmlich genau das, was Sie gesagt haben: Ich
habe zwei Leute und konnte z.B. nie als Land ein EU-Projekt abwickeln — nie,
utopisch, das ware nicht zu machen! Um es abwickeln zu kdnnen, misste ich einen
Dritten engagieren mit all den organisatorischen Problemen und auch finanziellen
Problemen. Das ist leider die Tatsache.

Pfeifle, M.: Ich kenne das Problem bei FOPS. Das geht so weit, dass jeder einen
Rickzieher macht oder gar keine Antrdge mehr stellt, denn — wenn Gberhaupt — dann
hat man Aussicht, dass das Projekt in drei, vier Jahren zum Laufen kommt, und da
verliert jeder die Lust. Da wirde ich jetzt an Sie appellieren, also an die L&nder, weil
diese ja malRgebend dariiber bestimmen, beim Bund anmelden, dass diese Verfahren
vereinfacht werden.

Schuster: Herr Pfeifle, das versuchen wir seit 10 Jahren. Ich wirde jedoch FOPS auch
nicht als das Programm ansehen. Sie missen auch das Volumen sehen: Da stecken 6
Mio. DM drin — und im 5. Forschungsrahnmenprogramme der EU 12 Mrd. Euro. Man
muss hier einfach auch die Relationen sehen.

Aber fur mich ist die Forschungslandschaft zur Zeit sehr unstrukturiert, sehr
undurchsichtig und viel zu kompliziert, und das ist auch ein Grund, warum For-
schung ... — ich kann ja nur von der reden, die mich unmittelbar betrifft, ndmlich der
offentlichen Forschung im weitesten Sinne, von der Industrieforschung, Verbanden
und Stiftungen ganz zu schweigen. Das ist sehr kompliziert. Aber wir sollten tber
das Thema Fortschritt sprechen: Was ist der Fortschritt im Verkehrsbereich.

Billinger: Mich hat es auch interessiert: Was ist denn Fortschritt im Verkehrswesen?
Gelernt habe ich: Telematik — und Forschung. Aus der Innovationshiirde zu Formel 1
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habe ich gehort, dass es ganz simple Losungsmaoglichkeiten gibt, z.B. den Wechsel-
tank, der das dauf3erst gefahrliche Nachtanken der Rennwagen ersetzt, noch einfacher
aber in der Formel 1 vorzugeben, es gibt gar kein Nachtanken. Die Aufgabe ist doch,
die Gefahren des Tankens zu vermeiden durch eine geeignete VVorgabe. Ubertragen
auf den Fortschritt des Verkehrswesens: Der beste Ansatz ist der, Verkehr zu
vermeiden.

Nun ist die Verkehrsvermeidung in aller Munde, aber dies ist ein falscher Begriff. Es
geht nicht darum, Verkehr zu vermeiden, sondern die Aufgabe heif3t, Langstrecken-
verkehr zu vermeiden, die Verkehrsleistungen auf nahe Strecken zu reduzieren:
»otadt der kurzen Wege*. Nicht die Mehrung des motorisierten Verkehrs — gleich-
glltig, ob dieser jetzt offentlicher Verkehr oder Autoverkehr ist — ist die Aufgabe,
sondern Fortschritt im Verkehrswesen hatten wir dann, wenn wir die Leute dazu
bringen, weniger weit ihre Ziele zu wahlen. Fortschritt im Verkehrswesen heif3t,
weniger Emissionen zu haben, und das ist ja immer mit einem reduzierten Verkehr
erreicht.

Klumpp: Der Fortschritt ist darin zu sehen, dass wir hier nicht in absehbarer Zeit einen
Verkehrskollaps bekommen. Wir haben jetzt innerhalb von wenigen Tagen gelernt,
dass unsere Infrastrukturen bei den Schienen so verlottert sind, dass es echt
gefahrlich wird — fur den heutigen Verkehr, noch nicht zu reden vom Zuwachs des
Verkehrs. Ich habe vorher gesagt, es wird nicht mehr Guterverkehr auf die Schienen
gehen, obwohl man das sonntags normalerweise immer sagt. Jetzt haben wir gelernt:
Wir werden in den ndchsten flnf Jahren 20 Mrd. DM aufbringen massen, nur um
Schienennetz und Infrastruktur zu erhalten auf heutigem Niveau — da ist gar nicht
von irgendwelchen neuen Dingen die Rede. Und jetzt reden wir Uber Fortschritt und
solche Dinge, und da sage ich, gut, wir kdnnen jetzt ein bisschen mehr tun, als nur
»intelligenten Beton“ oder so etwas reinmachen. D.h. in Wirklichkeit stehen wir gar
nicht vor der — es ist fast schon romantisch geworden — Frage, wie kdnnen wir
Verkehr vermeiden oder dhnliches.

Schauen Sie, wenn man jetzt einmal die verniinftigen Strategien aus der ,,Oko-Ecke*
nimmt, dann gibt es einen ganz pragmatischen Mittelweg, der sagt, lass uns bei
neuen Dingen sehr strenge MaRstabe anlegen, dass die alten eine ,,Ubergangszeit”
haben bis sie auslaufen konnen. Aber bei Neuzulassungen missen wir einfach
handeln — und das ist eine eigentlich ein ganz pragmatisch schlaue Sache. Ich meine,
das wurde bedeuten — global, weltwirtschaftlich —, dass wir uns schon schuldig
gemacht haben, indem wir ganz normale Autos nach China exportiert haben. Wir
hatten notfalls mit unserem Geld sagen missen, bevor ich an so etwas schones, wie
einen 250-PS-Boliden gewdhnt bin... — ich sage es einmal im Klartext: Warum
fahren wir denn nicht alle im Lupo hier herum? Normalerweise kann man auch in
Verkehrskreisen, selbst wenn griine Politiker dabei sind, davon ausgehen, dass
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irgendjemand mit Gber 200 PS dabei ist. Und es gibt keinen vernunftigen Grund, ein
200-PS-Auto zu fahren. Ich kenne jedenfalls keinen, ich fahre selbst zwar ab und zu
eines mit Gber 200 PS, aber das hat nichts mit Vernunft zu tun. Es gibt von Hermann
Hesse eben diesen schonen Satz: ,,Einmal durch die Spalte des Paradieses geschaut
und du findest dich im normalen Leben nicht mehr zurecht. — Einmal ein ordent-
liches Auto unter sich, aus Zuffenhausen mdglichst, gehabt zu haben, dann féllt es
schwer an einen Lupo zu denken. Das wissen Sie ebenso. Das ist das erste Thema, da
kdnnten wir lange dartber reden.

Und der zweite Punkt ist: Sicherheit. Wir haben immer grol3ere Sicherheitsprobleme
in kollektiven Verkehrsmitteln. Sie haben miterlebt oder gehért, was das bei den
Langsamfahrstrecken bedeutet hat. Sie wissen, was es bedeutet, wenn heute Hinder-
nisse auf einer Strecke sind, wenn das einfach nicht mehr so perfekt gesichert ist. Ein
Wagen von einem Bauzug, und dann rauscht ein ICE hinein... . Da habe ich gesagt,
wir mussen begleitend in diese Infrastrukturen mehr Sicherheit hineinbauen, wenn
wir tatséchlich eine hohere Sicherheit wollen.

Und das sind Grundsatzfragen, die mich auch immer wieder zu der Frage bringen:
Durfen wir eigentlich die richtigen Fragen stellen? Ich bin mir da nicht ganz sicher,
Herr Rolle, ob ich bei Ihnen die Frage stellen diirfte oder dariiber reden kénnte, denn
wir Menschen sind ,,Mobilitiker und kénnen praktisch nur mit Selbstbindungen aus
diesem Dilemma — wenn Uberhaupt — herauskommen. Wir werden bestimmte Dinge
zwanghaft tun, wenn wir uns nicht in rationalen Seiten irgendwo selber binden und
uns etwas Verninftiges einfallen lassen. Ich will jetzt nicht ins Philosophische
abgleiten, sondern nur klarmachen, Fortschritt hei8t auch nur das Erhalten des — ob
angenehmen oder unangenehmen — heutigen Zustands. Diesen zu erhalten, wére
schon ein groRer Fortschritt, denn es wird schlechter.

Billinger: Ich wollte nicht Vortrage kritisieren, sondern wir sind von Herrn Schade
gefragt worden, was wir denn aus diesen Gesprachen ableiten kénnten — und da
wollte ich Sie nur, Herr Brenner, aufmerksam machen: Wir haben gehort, die
Vermeidung eines Kollaps, genauer genommen beim Stralenverkehr, ist das Thema.

Klumpp: Entschuldigung, am schlimmsten ist es beim Luftverkehr. Die vollste Trasse,
die wir haben, ist der Uberflugs-Lot in Frankfurt. Diese ist voller als jede Autobahn.

Billinger: Das ist richtig. Jetzt aber zuriick: Was kann die Akademie machen? Und da
wollte ich nur darauf hinweisen, es geht nicht darum, das Thema verkehrspolitisch zu
behandeln, sondern sich auch mit den Menschen und deren Freizeitverhalten zu
beschéftigen.

Brenner: Das ist natlrlich ein ganz wichtiger Hinweis, auf den ich gerne noch kommen
mochte. Doch zuné&chst aber war die Problematik doch auch die folgende: Wir haben
eine Art ,Vier-Welten-Theorie” oder ,,Vier-Welten-Bild“: die Wissenschaft bzw.



Streitfrage 1: Wer oder was verhindert den Fortschritt im Verkehrswesen? 85

Forschung, die Planung, die Verwaltung sowie die Politik. Dartber hinaus und da-
neben haben wir natirlich noch den Menschen — die Individuen und die Gesellschaft.

Bislang haben wir versucht, den Fortschritt mindestens als Status quo-Erhalt oder als
Vermeidung eines Kollaps zu definieren. D.h. ein wichtiges Ziel ist es, die Mobilitat
—vielleicht auch mit Einschrankungen, die wir hierbei haben — zu erhalten. Vielleicht
denkt der eine oder andere im weiteren daran, sie zu verbessern, sie vielleicht durch
neue Antriebsformen, Organisationsformen u.a. umweltfreundlicher zu gestalten.
Aber die grundsatzliche Frage im Bezug auf die mangelnde Umsetzung eines
Fortschrittes war unsererseits: Wo — und das wurde heute morgen auch schon
angedeutet — hapert es denn dann vor dem Hintergrund dieser vier Welten? Hat die
Forschung und die Wissenschaft keine Ideen? Oder sind die Ideen da und werden
nicht entsprechend geférdert? Oder durfen wir, wie von Herrn Klumpp angedeutet
wurde, nicht die richtigen Fragen stellen? Ist es die Politik, die es aus irgendwelchen
Grinden nicht schafft, die geeigneten Rahmenbedingungen zu schaffen, um Ideen
hinterher umzusetzen? Ist es die Verwaltung — Herr Schuster hat bereits angedeutet,
dass durchaus verwaltungsbedingte Hurden bestehen? Oder ist es die Planung?
Woran also scheitert die Implementierung? Auf diesen Punkt wiirde ich gerne noch
starker hinweisen.

Rolle: Das geht in die Richtung und passt auch ganz gut dazu: Ich wollte auch
zustimmen, wenn Sie, Herr Klumpp sagen, es geht auch darum, Anreize zu schaffen,
wenn ich Sie richtig verstanden habe. Natirlich kann man nicht den Individualver-
kehr verbieten, das ist ganz klar. Man kann vielleicht in der Planung, in der Politik
oder wie auch immer, da steuerlich vielleicht ,,Daumenschrauben® ansetzen. Aber es
gibt viele Leute trotzdem, die weiter das Auto benutzen, auch fur kleine Fahrten.
Und ich wirde Ihnen, Herr Billinger, nicht ganz zustimmen, wenn Sie sagen, es geht
nur um die Fernwege — um die geht es auch, aber es geht auch um den Nahverkehr.

Als Beispiel, wo man vielleicht so einen Anreiz schaffen oder auch sagen kann, gibt
es Mdglichkeiten, Leuten, die potenziell viele Strecken mit dem Auto zuriicklegen,
eventuell doch einen Anreiz zu schaffen, dass sie meinetwegen 6ffentliche Verkehrs-
mittel benutzen, was ja dann auch nicht nur aus Griinden von Emissionen und Stau,
sondern auch aus Grunden der Zeit eine Moglichkeit ware und unnétige Wartezeiten
verringern warde: Wir haben gerade ein Projekt, eine Studie laufen, die auch vom
UVM? finanziert wird, in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Stuttgart. Da
haben wir jetzt ein Beispiel aus der Forschung, was da gemacht wird: Wir haben
Umziiglern, die von anderen Ballungsrdumen nach Stuttgart ziehen und denen
insofern auch die Verkehrswege in Stuttgart relativ unbekannt sind, oder zumindest
den meisten nicht gelaufig ist, wie es hier aussieht, testweise tiber die VVS* Tages-

* Ministerium fiir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg
* Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH
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tickets geschickt, um den Leuten die Mdglichkeit zu geben, einmal einen Tag das
VVS-Netz zu benutzen und dies zu tberprifen. Und die nachher protokollierte Be-
fragung, wie das Verkehrsverhalten sich geéndert hat, konnte feststellen, dass 25 %,
die bisher iberzeugte Autonutzer waren in den Ballungsrdumen, wo sie friiher waren,
in Frankfurt oder wo sie herkamen, es in Stuttgart probiert haben, oder zumindest die
Option hatten, den Rahmen — eben informiert Gber 6ffentliche Verkehrsnetze oder
eventuell StraRennetze oder Taktzeiten, die sie von ihrem Wohnort oder ihrer Strale
ausgehend bekommen hatten — ich habe Madglichkeiten, eventuell zu meinem
Arbeitsplatz schneller mit 6ffentlichen Verkehrsmittel zu kommen als mit dem Auto.
Das wére aus meiner Sicht eine mogliche VVorgehensweise, Anreize zu schaffen, den
Neuherziehenden als einer Gruppe — das ist nicht eine riesige Gruppe, doch zumin-
dest auch ein Faktor — einen Anreiz zu geben, es ist moglich von dem Wohnort zum
Arbeitsplatz z.B. mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln schneller zu kommen, als mit
dem Auto.

Schuster: Ich mdchte noch einmal auf das zurlickkommen, was Sie vorhin gesagt
haben, Herr Klumpp. Ich glaube, wir missen uns hier im Klaren sein, dass man
Verkehr nicht ohne weiteres mit anderen Bereichen, beispielsweise der Telekom-
munikation, vergleichen kann. Ich bin Uberzeugt, viele von uns denken an diese
Wahnsinnsentwicklung des Mobilfunkmarktes in den letzten Jahren; ich denke
spontan, da gab es Forschungen, da gab es Entwicklungen, und dieser Bereich hat es
geschafft innerhalb von sehr wenigen Jahren von Null auf 100 zu kommen. Und es
gibt viele vergleichbare andere Bereiche, vielleicht auch in der Medizin und, und,
und. Das Komplizierte beim Verkehr ist eigentlich genau das, was Sie so treffend auf
den Punkt gebracht haben, Herr Brenner: diese Gemengelage zwischen Forschung,
Planung, Verwaltung und Politik. Verkehr ist kein Produkt, das man auch irgendwie
verkaufen kann. Verkehr ist eine Gemengelage zwischen unterschiedlichsten Be-
reichen, sei es vertikal oder horizontal, wie Sie jetzt so eine Kreuztabelle herstellen,
spielt keine Rolle. Es ist verdammt kompliziert. Und darum haben wir auch die
Probleme. Und darum gibt es auch den Fortschritt nicht. Was bisher an Fortschritt in
der Runde hier diskutiert oder genannt worden ist, das sollte eigentlich schon langst
umgesetzt sein. Mobilitatssicherung sollte eigentlich eine Selbstverstandlichkeit sein
— und wir bezeichnen dies heute als Fortschritt! Das ist genau genommen eine
traurige Sache aus meiner Sicht.

Klumpp: Dass die Sicherung der Mobilitat eins der vordringlichen Ziele ist, ist noch
nicht einmal hier im Raum Konsens. Nur um zu belegen, was ich vorher so in
allgemeiner Form gesagt habe, die Dinge sind halt immer ein bisschen kompliziert:
Schauen Sie, wie viel wirklich Arbeitsplatzverkehr ist, da kommen Sie vielleicht auf
um die 30 %, also die echten Pendler. Und wenn Sie dann diese wiederum fragen,
dann stellen Sie fest, dass sie auf dem Heimweg noch einkaufen und dies und jenes
machen wollen und sagen: Prima, ich fahre jeden Morgen mit der Bahn und sehr
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schnell ins Biiro, aber zuriick habe ich dann den Zeitverlust wieder. Sie drehen an der
einen Schraube oder der anderen.

Jetzt aber noch zum Thema Forschung: Wir haben einmal bei der Formulierung vom
5. Rahmenprogramm — da war ja ich einer, der befragt wurde von vielen hundert
sogenannten Experten — tatsachlich gesagt, es misste eine Verkirzung geben, damit
man (berhaupt noch aktuelle Dinge tun kann. Dies scheiterte ganz massiv am
Einspruch der kleinen und mittleren Unternehmen, die gar keine Forschung treiben,
die sagen, das kommt nur den grof3en zugute, wenn man ganz mit ,,time to market*
arbeitet. Wir haben Herrn Schusters Abneigung gerade gehort fiir Grol3projekte. Ich
habe die gleiche Abneigung gegen unverbundene Kleinprojekte, wo jeder vor sich
hin wurstelt und sein ,,Projektchen” macht. Da kénnte man gleich ehrlicherweise
sagen, wir alimentieren Forscher, das ist namlich auch eine Infrastruktur, Forscher zu
haben, das ist ein Kollektivgut. Nehmen wir das Abstandswarnradar: Als autonomes
System funktioniert es schon auf dem Papier nicht, also funktioniert es auch in
Wirklichkeit nicht. Es gibt Firmen, die das trotzdem entwickelt haben und die es
sogar verkaufen. Es funktioniert immer noch nicht. Es wird aber eindeutig verkauft —
gut, die Leute schalten es ab —, weil es in Dienstwagen eingebaut wird und da kann
man einen ,,5.000er”“ dazumachen. Aber es werden, ob privat oder 6ffentlich, solche
Sachen zum Teil wirklich ausprobiert, das hiel3 dann ausgerechnet PROMETHEUS.

Noch einmal: Da haben wir durch Geschwindigkeitsprobleme auf der Autobahn, [...]
Tote [...], wir machen aber dann Projekte, wo wir wegen den 20 Unféllen mit den
Abbiegeassistenten mit dem aufwendigsten aller denkbaren Losungswege mit offent-
lichem Geld reingehen. Es ware wirklich ehrlicher, die Forscher direkt zu bezahlen.
Diese ,,Projektitis®, die dann in der Tat auch noch Jahre zu spat kommt, ist ein
Problem.

Dies gilt besonders beim Verkehr, wo, glaube ich, sehr viel mehr Kollektivverant-
wortung passieren muss. Der Kinderglaube der Politik, sich aus der Verkehrspolitik
verabschieden zu kdnnen — das hatte ich ja gemeint, wir sourcen das alles aus und
dann sind die anderen zusténdig —, das geht nicht. Die Politik, die Verwaltung — ich
halte sie nicht fiir Planung, sondern flr Verwaltung im gutem Sinne, im weitesten
Sinne auch Betreiber des Verkehrs zu sein — ist mehr gefordert denn je. Und ich
ermutige Sie ganz ausdricklich, noch mehr von Ihren Rechten und Mdglichkeiten
Gebrauch zu machen.

Aschpalt: Fortschritt im Verkehr — das kdnnen auch sehr kleine Schritte sein, die den
Verkehr dann nach vorne bringen. Ich arbeite zum Beispiel in der EU mit an einem
Projekt ,,Die Normung der Dienstleistung®: also von der Ausstattung der Haltepunkte
Uber die Ausstattung der Fahrzeuge auf Sicherheit, auf Punktlichkeit, auf die
Beleuchtung, auf Informationen und all die Dinge, damit Sie nicht im Dunkeln auf
dem Haltepunkt stehen und nicht wissen, ob ein Zug kommt, oder in schlechte, in
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unattraktive Zuge einsteigen mussen. Bei diesen kleinen Fortschritten sind wir auf
uns selbst gestellt. Wir als Unternehmen missen noch Geld dafiir bezahlen, dass wir
an dieser Norm mitarbeiten ddrfen, und zusatzlich noch Aufwendungen in Kauf
nehmen, nicht nur Reisekosten, sondern eine ganze Menge mehr. An diesen kleinen
Projekten hat eigentlich niemand so recht Interesse, obwohl das so bedeutend ist,
auch bedeutend nachher bei der Ausschreibung, wenn Verkehre ausgeschrieben
werden. Und ich kann keine DIN-Norm angeben, und sagen, das muss erftllt sein in
puncto auf Sicherheit, auf Attraktivitdt und dass auch gleichzeitig Sanktionen
mdoglich sind, und diese Sanktionen dann auch benannt werden. Diese kleinen
Fortschritte gibt es, und sie werden uns, denke ich, auch voranbringen.

Den Kollaps werden wir bekommen, wenn wir so weiter machen wie lhr Beispiel mit
dem Guterverkehr auf der Schiene. Was macht die Deutsche Bahn? Sie trennt sich
von den Verkehren, die sie nicht mehr fahren will, lasst im Wettbewerb keinen
anderen auf die Schiene. Diejenigen, die das kdnnten, kdnnen naturlich nicht gleich
mit einer Investition von zehn Lokomotiven anfangen, sondern wirden gerne die
Lokomotiven der Deutschen Bahn (bernehmen, die frei werden. Aber diese
Lokomotiven werden verschrottet und dem Wetthewerber vorenthalten. Es wird hier
Volkseigentum vernichtet, nur damit keine Wettbewerber auf die Schiene kommen
fur Verkehre, die man selber nicht machen will. Im Umkehrschluss sagt man, der
Wettbewerber, die Privaten, was wollen die? Die wollen nur die Rosinen picken.
Was macht die Deutsche Bahn? Sie pickt die Rosinen und alles andere vernichtet sie.
Die InterRegio-Zige: 58 Mio. InterRegio-Zugkilometer werden gefahren, das sind
etwa 400 Mio. DM Trassenkosten. Diese 400 Millionen Mark Trassenkosten wird
das Netz nicht mehr bekommen. Es wird also das Loch um 400 Mio. DM groRer.
Warum wird es sie nicht bekommen? Weil die Fahrzeuge und das Wagenmaterial
wahrscheinlich auch wieder — damit der Wettbewerber nicht diesen Regionalverkehr
oder diesen InterRegio-Verkehr macht — verschrottet werden. Und wie soll ein
Unternehmen mit einem solchen Investitionsvolumen an die Dinge herangehen,
wenn es nicht die Chance bekommt, nach einer Ubergangszeit die Fahrzeuge zu be-
kommen — sind es nun Lokomotiven, InterRegio-Waggons oder was auch immer —,
damit hier der Verkehr weiter kommen kann? Es ist offensichtlich, was aus dem
Ruder lauft, und dass wir diesen Kollaps, den wir besprechen, herbeifiihren durch
solch ganz einfach prognostizierten Dinge.

Klumpp: Ich halte die Uberlegungen zur Regionalisierung nicht fiir richtig. Dass die

Bahn solche Dinge tut wie irgendwas vorzeitig verschrotten, tberrascht mich nicht,
obwohl es mich wundert, weil dies rollende Material, das da noch herumféhrt, ja alt
genug ist. Ich glaube, da gehdéren schon einige zum Schrott. Aber ich kenne nattrlich
auch die Mechanismen der Industrie und der Wertschopfungsketten, und eine
Lokomotive oder ein Waggon, das ist schon ein sehr langlebiges Investitionsgut.
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Ich hab noch deutlicher gesagt: Es besteht tiberhaupt nicht mehr die Nachfrage nach
diesem Guterverkehr in Regionen. Wir haben eine Wirtschaft, die sich anders sortiert
hat. Ich glaube trotzdem nicht — wenn alle meine Traumvorstellungen in Erfullung
gingen mit der Bahn —, dass das Netz ausreichen wirde, die ganzen Guter
abzuwickeln. Denken Sie blo? mal an den Ost-West-Transitverkehr. Wir haben
schlichtweg nicht die Trassenmdglichkeiten dorthin, wo wir es hinkriegen massen,
und verlieren in den Knoten soviel Zeit, dass es keinen Sinn hat.

Aber mein Pladoyer galt eigentlich folgender Tatsache: Ich will um Gottes Willen
nicht antieuropéisch sein — der Einfall kam mir irgendwann einmal, als ich mich in
einem mir gut bekannten Weinberg in Spanien pl6tzlich auf einer zweispurigen oder
vierspurigen Weinbergstralle wiederfand, und ich mich gefragt habe, hier war immer
so ein Staub-Schotter-Weg — bis ich die EU-Schilder gesehen habe. Ich kam mir vor
wie auf einen Verkehrsiibungsplatz mit Kreisverkehren und allem, einfach in die
Landschaft gebaut. Da wurde mir erst klar, wie viel wir hier in Deutschland an
Infrastrukturqualitét schon eingebit haben. Das merkt man so gar nicht. Sind unsere
Federungen an den Autos zu gut oder was? Was auch Sie, Herr Schuster, gesagt
haben, wir missen uns dartiber im Klaren sein, hier ist eine Verschlechterung da, die
aber so schleichend kommt, dass wir auf die frihen Hinweise héren missen und
sagen missen: Achtung, jetzt brauchen wir ein gewisses Umsteuern. Das ist hoch-
politisch.

Schuster: Aber genau das ist das Problem, Herr Klumpp. Ich bezweifle, Herr Aschpalt,
dass wir einen Kollaps haben werden. Ich glaube eher, das ist eine schleichende
Entwicklung.

Klumpp: Tot ist tot!
Schuster: Ja, gut, aber wann ist man tot, wann kommt das?
Klumpp: Erst schleichend, dann mit einem Schlag.

Schuster: Das ist ein Riesenproblem in der Politik, denn wie jeder von lhnen weil3,
auch die Politik neigt dazu, eine Art Notfallpolitik zu betreiben. Bitte denken Sie
zuriick an die Olkrise 1973. Da ist etwas Firchterliches, eine Katastrophe passiert:
Es hat einen Kollaps gegeben, das Benzin war nicht mehr zu bezahlen, oder man hat
keines mehr bekommen. Da hat man reagiert, und zwar uberschnell, indem man
Autobahnen am Sonntag gesperrt hat usw. Und ich glaube und da sehe ich doch das
grol3e Problem, diesen Kollaps, diesen Herzinfarkt — dass irgendwann einmal alle
Autos stehen und nicht mehr vorwarts kommen, oder alle Zlige stehen und nicht
mehr vorwarts kommen —, den werden wir wahrscheinlich nicht erleben. Und genau
das ist das Schwierige fiir die Politik, zu reagieren.

Aschpalt: Diesen Super-GAU, von dem Sie sprechen, wird es nattrlich nicht geben.
Das wird vorher schon abgefedert werden.
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Klumpp: Natdrlich, den hat es schon gegeben.

Aschpalt: Sicher wird sich das auf der einen und der anderen Seite moglicherweise
ausgleichen, dass der Stralenverkehr dann natirlich wieder kommt. Aber was wir
haben ist ja schon ein Riesenstau an nachzuholenden Investitionen und v.a. an Aufar-
beitung der Infrastruktur. Sie hatten Uber die Strale gesprochen. Sie haben von dem
Starrsinn der Unternehmer gesprochen, die einfach dann nicht weitermachen. Was
ich Uber die Bahn gesagt habe, ist Starrsinn der Unternehmer und Wettbewerbver-
hinderung. Die Schienen sind jetzt so heruntergefahren. Ich bin heute mit der S-Bahn
nach Stuttgart gefahren, da musste die S-Bahn so langsam fahren, weil die Infra-
struktur nicht in Ordnung ist. Diese macht dann wieder Verspatung, jeder nimmt das
erst nur mal hin, aber das summiert sich dann nachher — und einmal kénnen Sie dann
wirklich von einem Kollaps sprechen, natlrlich nicht vom Super-GAU.

Fuhr:. [...] Es gibt sehr wohl einen Fortschritt in der gesamten Verkehrsdiskussion. Ich
kann lhnen das illustrieren: Ich war vor nicht ganz einem Monat eingeladen als
Referent beim [...], der Jahrestagung flr Telematik. Und das, was wir z.B. tun, dass
wir das Wort ,,Telematik” noch benutzen, ist vorbei. Wenn Sie mit den Herstellern
reden, gibt es ,telematics” nur noch als eingedeutschtes Wort fir eine bestimmte
Dienstleistung ,,wie komm ich von da nach da*“. Man spricht jetzt von Automobil-
Data. Also besteht der einzige Fortschritt darin — und da fand ich die Einlassung von
Herrn Klumpp in Géttingen® so super —, dass wir schlicht und ergreifend immer nur
neue Begriffe finden, weil wir keine gescheite statistische Daten haben. Da gebe ich
Ihnen auch recht, wir wissen tberhaupt nicht, was sich wo bewegt. Ich bin praktisch
noch ein Archédologe der automobilen Gesellschaft und versuche also erst einmal
herauszufinden, wie das Uberhaupt zustande kommt, und selbst da gibt es ja groRe
Probleme.

Diese gesamte Fortschrittsdiskussion wird von den Politikern immer wieder gerne
benutzt, um zu sagen, ja, wir geben da Geld aus, wir haben jetzt ein Antistau-
Programm und lauter solche Dinge. Und wenn man dann nachfragt, kommt die
Bankrotterklarung. Die Bankrotterklarung — ich weil3 nicht, was eigentlich noch alles
passieren muss, damit man diesen Bankrott eigentlich jetzt mal zur Kenntnis nimmt.

Klumpp: Was Sie mit GAU erwarten, Herr Aschpalt, da gebe ich lhnen Recht. Was
soll eigentlich noch passieren — dass ein Wasserstofftanker im Hamburger Hafen ex-
plodiert und Hamburg dann weg ist?! Was muss eigentlich passieren, wenn ein Land
von unserer Bedeutung so bescheidene, schlecht erhaltene Infrastrukturen — also jetzt
wirklich StraBen- und Schieneninfrastruktur, Luftinfrastruktur und die ganzen
Sicherungen dazu — hat? Sind 150 km Stau in Urlaubszeiten noch nicht genug? Oder:
Was wollen Sie? — Dass die Stauanséssigen Zweitwohnsitze beantragen? Nein, ich

> Anm. d. Bearb.: Tagung ,,Mobilitatsforschung fiir das 21. Jahrhundert®, 4.-5.5.2000 in Géttingen
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glaube, genau das ist dieses Problem, von dem ich auch ausgegangen bin. Man darf
nicht die richtigen Fragen stellen unter dem Motto: Haben wir den Punkt nicht langst
erreicht, wo wir uns jetzt wirklich etwas neues, durchschlagendes — nicht ,,hauruck-
malig*, sondern jetzt wirklich ernsthaft bis hin zu neuen Verkehrstragern einfallen
lassen missen? Wir mussen herauskommen aus dieser Situation, die von Jahr zu Jahr
schlechter wird.
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Jens Brenner (Bearb.):

Streitfrage 2:
,Muss der O(PN)V 6ffentlich alimentiert werden 2

Diskussion Il nach den Referaten am Nachmittag

Moderation und Gesprachsleitung: Jens Brenner, TA-Akademie

Vorbemerkung: Auch diese Diskussionsmitschnitte sind analog zur Diskussion am
Vormittag intensiv Uberarbeitet worden.

Brenner: (Einleitung zur Diskussionsrunde.) ... Ein kurzer Rlckblick auf die Referate:

Herr Dr. Nennen hat einen philosophischen Exkurs Gber die Daseinsvorsorge auch in
ihrer historischen Bedeutung gehalten: vom Liberalismus, ber die Wohlfahrt,
individuelle Freiheiten bis hin zum Neo-Liberalismus der heutigen Pragung. Erwéhnt
hat er den Staat, der, bevor er sich zuriickzieht, darauf bedacht sein sollte, ,,sein Haus
bestellt zu haben®. Die Frage stellt sich also: Infrastrukturverantwortung — was sind
die Staatsziele, auch die gesellschaftlichen Ziele im Hinblick auf den OPNV?

Herr Prof. Dr. Heinze hat sich ganz klar zum OPNV bekannt und dessen Chancen
und Mdglichkeiten am besonderen Beispiel des Landlichen Raums und der Neuen
Bundeslander verdeutlicht. Er hat ein spezifisches Dilemma des OPNV der heutigen
Zeit erwahnt: Dieser hat sich nicht ausreichend gewandelt. Wir verharren in
»Denkkafigen* und dies wird u.U. dadurch noch gestutzt, dass wir Finanzierungs-
und Subventionierungsmodi sowie auch starre Rahmenbedingungen und Gesetze
haben, die mehr Flexibilitait im OPNV erschweren. Eine Aussage war: OPNV ja —
aber mit neuen Bedienungs- und Organisationsformen. Potenziale werden durchaus
gesehen, genannt seien hier die Moglichkeiten der ,,Kollektivierung des Individual-
verkehrs* und der ,,Individualisierung des Kollektivverkehrs* als Schlagworte dieser
Diskussion. Wie vor dem Hintergrund der Daseinsvorsorge wird auch hier die Frage
zu stellen sein, wie derartige Verkehre zu finanzieren sind — und von wem? Kann es
uns gelingen, etwaige Denkkéfige aufzubrechen?

Pfeifle, M.: Herr Nennen, ich habe immer darauf gewartet, dass Sie eine klare Defini-

tion bringen, was Daseinsvorsorge ist. Das ist mir nicht gelungen. Aber, ganz am
Schluss, Sie sagten etwas von Infrastruktureinrichtungen, hatten Sie einen konkreten
Vorschlag gemacht: die Einrichtung eines Infrastrukturministeriums — staatlich. Und
dann habe ich mir notiert: Der Nutzer muss bezahlen. Dazu eine erste Frage: Sie
wissen, denke ich, was die Herren Professoren Ewers und Aberle zu der Thematik
vertreten. Wiirden Sie so weit gehen wollen oder nicht?
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Zu dem zweiten Beitrag: Ich meine, Uber den Subventionswirrwarr brauchen wir
nicht zu diskutieren, dass dies viele Auswiichse hat und viele Miseren usw. Aber Sie
hatten dann auch zunéchst die Feststellung gemacht, Zubringerverkehre sind nicht
wirtschaftlich, und dann die Frage angeschlossen: Dirfen diese tiberhaupt wirtschaft-
lich sein? Das wéare meine zweite Frage, weil, ich habe da so meine Schwierigkeiten,
auch in der Debatte um oder in der Einbeziehung in ein Gesamtsystem.

Billinger: Mich beschiftigt schon die Uberschrift heute, die Uberschrift ,,Streitfragen”
und die Uberschrift, ,was ist Fortschritt im Verkehrswesen“. Ich habe heute
Vormittag erfahren und das auch schon gesagt, dass wir eigentlich nur das Problem
im Verkehrswesen haben, wie vermeiden wir einen Verkehrskollaps. Jetzt geht es um
die Frage, wohin lenkt der Herr Schuster seine Forschungsmittel. Er kann sich wohl
uberlegen, in die Telematik noch etwas reinzuschiefen. Doch wirksamer ware,
Gelder in die Frage zu lenken, wie vermeiden wir berhaupt diese Verkehre — Auto-
verkehr und auch Schienenverkehr — auch damit haben wir einen Kollaps vermieden.
Bei Herrn Heinze habe ich mitbekommen, dass die Frage des Beforderungsrechtes
erneuerungsbedurftig ist, und letztlich hat er auch darauf hingewiesen, dass wir einen
freizeitfahigen OPNV brauchen, wie auch immer der zu schaffen ist. Und das sind
interessante Fragen an uns im Sinne der Akademie-Fragestellung.

Brenner: Die Vermeidungsdiskussion wirde ich ganz gerne zum jetzigen Zeitpunkt
zurlckstellen, weil das eine eigene Diskussion mit relativ grolem Umfang ist.

Nennen: Sie hatten die Frage gestellt nach der Definition, Herr Pfeifle. Das Interessante
an diesem Begriff ist ja, dass er interpretationspflichtig ist. D.h. was im Jahre 1920
mit oder ohne Begriffspragung als Daseinsvorsorge hétte bezeichnet werden missen,
ist es heute nicht mehr. Nehmen wir z.B. das Tarifrecht: Seinerzeit war es angebracht
und notwendig, dass Staat und Politik intensiv eingegriffen haben. Heute haben wir
die Tarifautonomie, das glatte Gegenteil. Damals war das anders: Wenn jemand vom
Lande kam und in die Stadt zog, dann fand er sich dort unter arbeitsrechtlich duRerst
prekéren Umstanden wieder, d.h. es wurden Dumpingvertrdge abgeschlossen, seiner-
zeit also musste der Staat massiv intervenieren. Das muss er schon seit etlichen Jahr-
zehnten nicht mehr oder kaum noch. Und das wére nur ein Beispiel dafiir, dass sich
dieses Terrain standig wandelt. Da sinkt etwas ab und sedimentiert, es werden neue
Rechtsinstitutionen geschaffen, man kann dann einen ganzen Sektor fast auf sich
beruhen lassen, das regelt sich dann selbst. Zugleich aber entstehen immer auch neue
Bereiche, in denen die Belange der Daseinsvorsorge neu ausgerichtet werden
miussen. Die Eisenbahn etwa wird verstaatlicht infolge der Erfahrungen im deutsch-
franzdsischen Krieg aus militarischen Grinden, man bekommt mit unabhangigen
Kleinbahnen die Truppen nicht schnell genug an die Front. Das war seinerzeit
entscheidend fiir die Verstaatlichung. Ein anderes Beispiel ist die Gasversorgung der
Stadte, die zunédchst von privaten Investoren eingefuhrt wird, dann aber stellt sich



94

Diskussion 11

heraus, dass man eine Menge damit verdienen kann, also werden die Unternehmen
verstaatlicht. Das bedeutet, wenn man nach einer Definition fragt, es sind immer
Ablésungsprozesse, mal in die eine, mal in die andere Richtung, und die Umsténde
entscheiden, was als empfehlenswert wahrgenommen wird und was nicht. Was
gestern so war, das muss heute nicht so bleiben. Die Definition ist offen — und sie
muss offen bleiben.

Dabei ist die Infrastrukturverantwortung, die m.E. nach beim Staat verbleiben muss,
der ,,harte Kern®“. Es ist kaum empfehlenswert, Daseinsvorsorge als ganze dem Staat
zu Uberantworten, aber im Bereich der Infrastrukturverantwortung liele sich schon
einmal sehr gut erproben, welche denn die entscheidenden Sektoren sind, aus denen
der Staat sich letztlich nicht zuruckziehen kann, wo die Politik, wenn man dennoch
heraus mdchte aus dem Engagement, sich gute Arrangements flr die jeweiligen
Systeme einfallen lassen musste. Ich muss allerdings eingestehen, dass ich wohl auch
aufgrund meines fachlichen Hintergrunds die Studien der Herren Ewers und Aberle
nicht kenne, daher kann ich spontan nicht darauf antworten, wie weit ich gehen
wiurde im Verhaltnis zu den Aussagen dieser beiden.

Pfeifle, M.: Beide Herren vertreten die Ansicht, so wie sie es auch formuliert haben, der

Nutzer muss bezahlen. Nur geht es bei den beiden sehr viel weiter, d.h. der Fahrgast
muss letzten Endes bezahlen. Wenn ich Sie richtig verstanden haben, wollten Sie
nicht so weit gehen?

Schuster: Eine Anmerkung zu der Infrastrukturfrage: Ich plaudere jetzt etwas aus dem

Nahkastchen, weil es noch sehr aktuell ist und diese Frage definitiv entschieden
wurde: Infrastrukturverantwortung fir die Schiene hat, egal wie man das Grund-
gesetz 887e interpretiert, der Bund, und zwar fur den Fern- und Nahverkehr. Der
Bund ist zustandig fir die Infrastruktur. Weil Sie, Herr Nennen, aus der ZEIT zitiert
haben, das msste hier zurlick zum Staat, aber das ist ganz klar: Der Bund ist fiir den
Schienenverkehr nach GG 887e verantwortlich.

Sie hatten ja auch das EBA! erwahnt. Es ist richtig, dass im politischen Raum
diskutiert wird, das EBA zu einer Art Regulierungsbehorde, &hnlich wie das im Tele-
kommunikationsbereich ist, zu machen, aber nur fir die Fragestellung der Kontrolle
der Erhebung der Trassenpreise. Dies ist ein Thema, das wird beim Bund und auch
gemeinsam mit den Landern diskutiert. Da war die ZEIT wohl wieder etwas voreilig
— das wird zwar diskutiert, aber entschieden ist das bei weitem noch nicht. Es ist
nicht einmal entschieden, ob es so etwas wie eine Regulierungsbehérde in Deutsch-
land geben soll, die Trassenpreise kontrollieren sollte. Nur dass Sie nicht glauben,
dass da Informationen festgehalten werden, die zwar hochaktuell sind, aber noch
nicht korrekt.

L Anm. d. Bearb.: Eisenbahnbundesamt
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Und weil ich auch noch von Herrn Billinger angesprochen worden bin, auch hier
vielleicht aus dem kleinen Land Hessen: Wir geben 1,4 Mrd. DM — und zwar nur
unser Haus, das hessische Verkehrsministerium — fiir den OPNV jahrlich aus, wobei
ich jetzt nicht differenzieren will, ob dies landeseigene Mittel sind oder Bundes-
mittel. Durch unseren Haushalt flieBen also 1,4 Mrd. jahrlich an Zuschissen. Das
sind nur Zuschisse, Herr Billinger, fur den OPNV. Und ich glaube Baden-
Wiirttemberg schlagt uns da um ein Mehrfaches. Und nur zu lhrer Information, weil
Sie Forschung und OPNV-Férderung angesprochen haben: Ich war vorhin nur zu
bescheiden und nenne die Zahlen klipp und klar: Wir haben in unserer ganzen
Abteilung Verkehr — und das sind immerhin 50 Leute — fur Forschungsvorhaben und
Gutachten einen Etat von 700.000 DM pro Jahr. Und diejenigen von Ihnen, die aus
Unternehmen kommen, wissen, was fir ein ,,Kleckerbetrag” das eigentlich ist.

Heinze: Der OPNV in der heutigen Form hat vergessen, wo er herkam. Er ist ein groRes
Gebilde geworden mit einer ganz erheblichen Tendenz zur Selbstimmunisierung.
Das erklért, dass Kollegen sagen: Zerschlagen, bei der DB anfangen, um wieder
Finanzierung und Leistung kleinrdumig deckungsgleich zu machen. Und es gibt ja
noch zusatzliche Kriterien: Ewers ist ja soweit gegangen, dass er im Verkehrs-
ausschuss des Bundestages gesagt haben soll, Eschede wére nicht passiert, wenn es
mehrere grolRe private Eisenbahngesellschaften gegeben hatte, weil dann die staat-
liche Kontrolle notwendigerweise scharfer gewesen ware. Und Prof. Hecht?, ein
anderer Kollege von mir, hat sich sehr unbeliebt gemacht, als er gesagt hat, die DB
AG ist ihr eigener Kontrolleur. Das ist gefahrlich, wenn Sie Ihr eigener Kontrolleur
sind — das wissen Sie alle aus Ihrer beruflichen Praxis. Und insofern wirde ich auch
dem ,,Infrastrukturministerium® zustimmen. Ich wirde nur sagen, Infrastruktur dann
bitte weit definieren, dass Sie den ganzen Betrieb mit reinbekommen, denn wir sind
ja derzeitig dabei, von der ,Hardware® starker zur ,,Software” zu gehen, weil wir
kein Geld haben und weil wir eben ererbte Streckennetze haben, die wir intensiver
nutzen wollen, z.B. mit Neigetechnik, letztlich ist das ja alles High-Tech-Bereich.

Anders herum gesagt: Es ist so naheliegend zu sagen, Gesamtrentabilitat des
Gesamtsystems gut und schon, aber der Anrufbus — und damit kommt man immer
wieder — muss sich rechnen. Ich wiirde deshalb einen Koénigsweg empfehlen, und
zwar dergestalt, indem ich sage, dieser Anrufbus beispielsweise — als klassische
Innovation unserer Zeit — muss von dem OPNV-Unternehmen gemanagt werden.
Aber die Fahrleistung beispielsweise soll ein Taxifahrer, ein Taxiunternehmer
erbringen, weil diese den Markt und den Raum am besten kennen.

Und wenn das jetzt gekoppelt werden wirde, wenn das verknipft werden wirde
durch eine Veranderung der Finanztragerschaft, indem die eingesparten Finanz-
strome durch das Stilllegen eines Systems, das nicht mehr benutzt wird, in gewissem

2 Anm. d. Bearb.: Prof. Dr.-Ing. M. Hecht, Inst. f. StraRen- und Schienenverkehr, TU Berlin.
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Umfang zu Gunsten derer, die jetzt beispielsweise als Landkreise die Besteller fir
den OPNV sind — und gleichzeitig Aufsichtsratvorsitzende fiir ihre kommunalen
Busunternehmen usw. und auch fur die Privaten — wieder zuriickgeleitet werden
konnten fur ein neues hochwertiges System unserer Zeit, dann, glaube ich, wére das
eine Losung. Nur — ich verstehe nichts davon, wie wahrscheinlich so etwas finanz-
rechtlich und verfassungsrechtlich ist.

Muhler: Das geht, die Mittel sind zweckgebunden fiir den OPNV.

Heinze: Ja, aber bisher bleibt ja das, was bei der DB AG eingespart wirde, entweder
bei der DB AG, oder aber es bleibt beim Besteller.

Mubhler: Die Mittel liegen beim Land.

Schuster: Und das Land gibt sie den Bestellern weiter, und der Besteller kann damit
letztendlich machen, was er will, wenn das so organisiert ist, wenn Sie den OPNV
regionalisiert haben. Wir in Hessen haben es auf die Kommunen und die Landkreise
Ubertragen, sie bekommen von uns das Geld. Ganz Hessen konnten wir zupflastern
mit Anrufsammeltaxis.

Heinze: Im Grunde genommen konnten Herr Schuster und Herr Pfeifle das Problem
I6sen, als Ministeriale?

Pfeifle, M.: Theoretisch ja, praktisch nein.

Schuster: Dann wirden wir ja von unserem Konzept abweichen. Wir haben ja alle —
und das war ja auch der Sinn der Regionalisierung — die Verantwortung denen
ubergeben, die sie eigentlich auch haben sollten, ndmlich vor Ort, und das sind die
Landkreise und kreisfreien Stadte. Sie sind die Besteller, die den Verkehr unter den
lokalen Nahverkehrsgesellschaften bestellen kénnen und sollen und missen. Diese
konnen nattrlich mit dem Geld, das sie vom Land bekommen bzw. vom Bund - das
Land ist ja nur Durchlaufposten — eigentlich machen, was sie wollen. Sie haben, auch
nach dem Personenbeférderungsgesetz und mit den Nahverkehrsplanen, theoretisch
— und das ist die Crux, so gesehen haben Sie schon recht — die Mdglichkeit, den
kompletten Schienenverkehr abzubestellen, der Bahn zu sagen, wir fahren jetzt nicht
mehr, wir machen alles nur noch mit Anrufsammeltaxis oder Rufbus oder Taxi.
Theoretisch ist das mdglich, in der Praxis ist es sicher schwieriger.

Ich wiirde das Ganze, Herr Heinze, auch nicht reduzieren auf die Gesetze. Die
Gesetze geben heute schon relativ — noch nicht alles, aber relativ — viel her. Das
Problem ist, dass diesen OPNV — und ich habe mich ja selbst ein bisschen wihrend
meiner Promotion und die letzten acht Jahre in der Praxis damit beschéaftigt — auf
dem flachen Land keiner will. Sie haben nicht die Partner, die so etwas umsetzen.
Und da kénnen Sie dirigistisch von oben vorgehen so viel Sie wollen. Wenn Sie
nicht die Leute vor Ort haben, die das umsetzen — und Anrufsammelbusverkehr oder
-Taxiverkehr ist ein extrem ortlicher Verkehr —, kdnnen Sie nichts machen. Und alle
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Versuche unkonventioneller Angebotsformen sind eigentlich bisher, von einigen
Ausnahmen abgesehen, gescheitert. Das muss man so konstatieren an dieser Stelle.

Heinze: Das wirde ich nicht so stehen lassen wollen, weil es ein Missverstandnis
schafft, wer das ist, der es nicht will. Es sind nicht diejenigen, die ihn benutzen
wirden, sondern es sind diejenigen, die ihn zu verantworten haben — das ist ein
grof3er Unterschied.

Schuster: Natirlich, die Besteller.

Heinze: Richtig. Und das zweite ist: Wir haben jetzt ein paar ganz grofRe Forschungs-
projekte, und jetzt hoffe ich, dass ein drittes kommt: Wir wollen in einem Bereich,
den ich Ihnen auch auf der Karte zeige, das einmal realisieren, indem wir systema-
tisch alles zusammenbinden, was kommt. Dort haben wir sdmtliche kommunalen
Verkehrsgesellschaften des Raumes mit drin. Und diese springen voll an. Und jetzt
wollen wir einmal schauen, wie es lauft. Aber ich gebe Ihnen im Prinzip recht, diese
ganzen unkonventionellen Angebotsformen haben zwei ,,PferdefuRe*: Das eine war
in der Vergangenheit, und zwar Uberall wo sie versucht wurden, die Finanzierung.
Und das andere war die Zustandigkeit in Gestalt der ,,dynamischen Personlichkeit®,
die hier da ist und ,,zusammenbindet”. Und wenn diese dann stirbt oder so alt ist,
dass sie nicht mehr kann, dann stehen diese Modelle haufig ein bisschen allein und
zur Disposition. Und aus diesem Grund wiirde ich sagen: in den OPNV integrieren,
dass hier ganz klare Zustéandigkeiten, Marktkenntnisse und dergleichen gewahrt sind,
aber Losungen suchen, wo moderate Lohnkosten und dergleichen realisiert werden
kdnnen — beispielsweise Taxifahrer, diese arbeiten flr die Hélfte, und auch private
OPNV-Tochter und die Kurierdienste. Das ist ein Potenzial, das im Augenblick
praktisch nirgendwo eingebunden wird. Und diese Kurierdienste, das sind wirkliche
Profis, das macht richtig Spass, sich mit diesen zu unterhalten. Sie kennen den
Markt, verhalten sich extrem flexibel und haben diese Motivation und dieses
Anspruchsdenken wie vor 100 Jahren die Post: Die Post muss durch, koste es, was es
wolle, auf den Zug musste der Postsack noch mit drauf, es ging um die Ehre — und so
denken diese noch ein bisschen.

Aschpalt: Herr Dr. Nennen, Sie haben weit ausgeholt, um die Daseinsvorsorge zu
erklaren mit Alimentierung usw.. Aber die Daseinsvorsorge im Gesetz, im Grundge-
setz, gibt es erst seit der Bahnreform 1994. Vorher stand im Grundgesetz noch kein
Wort davon, dass die Daseinsvorsorge im OPNV eine Sache des Staates ist, zu finan-
zieren. Finanziert wird es iiber das Regionalisierungsgesetz, und die OPNV-Gesetze
der Lander bestimmen den SPNV/OPNV in ihrem Land. Bei uns in Baden-Wirttem-
berg ist eine eigene Gesellschaft gegrindet worden, eine landeseigene, die dieses
Geld verwaltet. Bei Ihnen, Herr Schuster ist es anders, woanders auch. Da gibt es
wirklich als Extreme diese Formen, bis hin, dass man es den Verbilinden gegeben hat,



98 Diskussion 11

die das dann in ihre Verkehrsverblinde stecken, und fur den regionalen l&andlichen
Raum tberhaupt gar nichts mehr tbrig bleibt.

Dann haben Sie gesagt, man kann sich auch an Uberhohte Preise gewdhnen und
damit ein bisschen hantieren so wie mit dem Strom. Das gilt auch fiir den OPNV.
Wenn Sie die Stadtverkehre, die Kreisverkehre, die kommunalen Verkehre nehmen,
dann finden Sie Kilometersatze um 12 DM ganz normal. Wir brauchen etwa 4 DM
oder etwas darunter mit unseren Omnibussen — ich war bis vor kurzem auch fiir 180
Busse zustdndig. Andere machen das noch billiger. Das Land Mecklenburg-
Vorpommern hat Regionalisierungsmittel weggenommen und 11 Linien mit einem
Schlag stillgelegt — zurecht, das muss ich Prof. Heinze zugeben, das waren die-
jenigen mit 150 bis 300 Personen am Tag. Es hat dieses Geld dazu genommen, um
andere gefahrdete Linienstrecken zu unterstlitzen, um dort Versuche zu machen. Es
hat aber auch das Geld genommen, um fir 2,50 DM pro Kilometer den Omnibus-
unternehmen die Ersatzverkehre zu geben. Das sind alles Fakten. Jetzt muss man
aber wissen, dass ein Zugkilometer auf der Schiene — Trassenkosten plus Betrieb —
um die 14 DM durchaus kosten kann. Und wenn ich diese 14 DM fir diesen
Kilometer bekommen habe in solchen l&ndlichen R&umen, kann ich schon verdammt
viel Busverkehr machen, und auch erst recht Anrufsammeltaxiverkehr. Aber da
haben wir schlechte Erfahrungen gemacht. Uns haben letztendlich die Taxifahrer den
Kram wieder hingeschmissen, weil sie gesagt haben, das ist ein viel zu groler
Aufwand, viel zu viel Bereitschaft fur die paar Mark. Und dann ist da sehr viel, nicht
alles selbstverstandlich, aber sehr viel schief gegangen.

Sie, Herr Professor Heinze, haben noch gesagt, die DB AG kontrolliert sich selbst.
Das ist sicher nicht richtig. Das Eisenbahnbundesamt kontrolliert die Deutsche Bahn
AG. Und die ganzen High-Tech-Fahrzeugstilllegungen, Streckenstilllegungen und
Geschwindigkeitsbeschrankungen kommen daher, dass sie kontrolliert wird. Sonst
waére da mehr experimentiert worden. Auch v.a. mit den schwachen Fahrzeugen ware
viel mehr experimentiert worden, wenn nicht ein Eisenbahnbundesamt — ich sage
einmal ,,gnadenlos* — durchgegriffen hétte.

Heinze: Diese Feststellung stammt nicht von mir, sondern von Professor Hecht, einem
Kollegen von mir, der das in einem Spiegelinterview® gesagt hat, wofiir er sehr viel
Arger bekommen hat. Aber was als Logik dahinter stand, war, dass der (iber-
waéltigende Teil des Personals des Eisenbahnbundesamtes ehemalige Bundesbahner
sind und dass dieses Amt nur prift, ob sich die Bahn an ihre eigenen Normen hélt,
aber nicht, ob die Normen der Bahn sicher sind.

Nennen: Das ist ein interessantes Phanomen, Herr Aschpalt, dass dann dieser Begriff
plotzlich wieder auftaucht. Wéhrend in der Jurisprudenz der Begriff zuvor bereits

$ Anm. d. Bearb.: zitiert im SPIEGEL, 24.05.99.
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ersetzt worden war, etwa durch ,,Universaldienst”, findet sich der Begriff neuerdings
auch explizit wieder in Gesetzestexten. Ich kann mir auch erklaren, warum dieser
Begriff wieder auftaucht, auch in Gesetzen: Im Hintergrund steht die Auseinander-
setzung mit der EU, und das hdngt wiederum auch damit zusammen, dass dieser
Begriff ein Unikum ist und nur in Deutschland gebrduchlich. Sie konnen den
Terminus ,,Daseinsvorsorge® nicht ohne weiteres bersetzen, und ich habe einmal
eigens eine Synchronubersetzerin gefragt, wie sie das macht: Sie spricht von basic
needs — nicht von public service, sondern von basic needs.

Der Hintergrund ist doch folgender: Ernst Forsthoff ging es seinerzeit gar nicht um
Infrastruktur, so wie uns heute, sondern — er beschreibt ein Phdnomen, das zu diesem
Zeitpunkt bereits etwa 70 Jahre alt ist. Es geht um ein Problem der Rechtsdogmatik:
Wenn Sie als armer ,,L&ndler* in diese frihen industriellen Stadte kommen, dann
sind Sie mittellos. Sie haben vieles nicht mehr, was auf dem Land noch selbstver-
standlich war. Sie sind auf eine stadtische Infrastruktur angewiesen, die ihnen zur
Verfligung stellt, womit Sie sich zuvor noch selbst versorgen konnten. An die Stelle
der vormaligen GroRRfamilie und der Nachbarschaftshilfe sind also staatliche Organe
als funktionale Aquivalente getreten. Zudem aber passiert noch folgendes und das ist
entscheidend fiir den Ansatz bei Forsthoff. Ein Beispiel: Wenn hier in diesem Raum
eine Seuche ausbrache, dann wirden wir allesamt, so wie wir hier sitzen, unter
Quarantane gestellt. Das aber wére nach dem vormaligen Naturrecht gar nicht
mdoglich, denn es ware ja ein Eingriff in unsere Freiheit. Urbanisierung und
Industrialisierung und vor allem das stadtische Leben bringen also zuséatzliche
Probleme mit sich. Sobald wir uns auf urbane Lebensweisheiten einlassen, ist die
vormalige Theorie der Grundrechte, das Naturrecht nicht mehr haltbar, d.h. der
Paradigmenwechsel zum Rechtspositivismus ist, so kdnnte man sagen, eine Neben-
folge der Urbanisierung, das mag man jetzt mégen oder nicht. Forsthoff schlagt
daraufhin dann ein ,,Kompensationsgeschéft“ vor: Man verliert zwar in der Stadt
einen Teil dieser Grundrechte, weil sich das infolge der urbanen Lebensweise so
nicht mehr weiter aufrecht erhalten l&sst, dafur aber soll man vor Ort in den
Kommunen an der politischen Willensbildung, an der Infrastrukturgestaltung
beteiligt sein — und das macht in Deutschland die Kommunen so stark. Hier auch
leitet sich ein weiteres und im Zuge der Europdischen Angleichung so schwer
vermittelbares Rechtsinstitut ab, der Foderalismus und das Prinzip der kommunalen
Selbstverwaltung. Hier liegen dann auch letztlich die Probleme der Angleichungs-
schwierigkeiten in Richtung Brissel, in Richtung Europa.

Noch einmal zu Herrn Pfeifles Frage, wie weit ich gehen wirde: ziemlich weit.
Unschwer werden Sie herausgehort haben, dass ich eigentlich ein Marktskeptiker
bin. Dennoch wirde ich anregen, die Infrastruktur zu verstaatlichen, um dann doch
einen freien Wettbewerb zuzulassen und zu ermdéglichen. Aber mit einem Seitenblick
sollte man dabei immer auf die frihere Post schauen. Die letzten 30 Meter sind
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schlieBlich entscheidend, dass fir einen Internetzugang in Deutschland so ungeheuer
viel Geld bezahlt werden muss. Interessant ist ja, dass ich damit die VVoraussetzung
fur freie Mérkte erst schaffen wiirde, wobei ich selbst skeptisch bin.

Ich habe aber heute noch eine andere interessante Beobachtung gemacht, und zwar
im Zusammenhang mit dem Referat von Herrn Schuster. Werden die Netze nicht
verstaatlicht, dann wird die Monopolbildung unterstiitzt, d.h. es wird dann eine
andere Preisliste zu Rate gezogen. Es entstehen also zusétzliche Probleme. Es
entsteht zudem noch ein Standardisierungspoker, d.h. die Schwierigkeiten, die sich
grol3e Firmen wechselseitig machen, wenn es um Standards geht, sind in der Regel
weder vorteilhaft flr die Technik noch fiir die Nutzer. Es ware also vorteilhaft, wenn
man in der Mitte zwischen den beiden Extremen entlang schrammen koénnte, es
dirften also keine neuen Monopole entstehen, sondern stattdessen wirklich nur
offene transparente Preislisten und es soll den Standardisierungspoker nicht geben.
Die Anforderungen, die Systeme der Daseinsvorsorge zu optimieren, sind selbst
dabei paradox: Die Leistungen sollen gesteigert, die Qualitét verbessert werden, und
alles soll aber auch kostengtinstiger werden. Zudem sollen die Sicherheitsstandards
beibehalten oder nach Mdglichkeit noch gesteigert werden, auch sollen Innovationen
protegiert werden. Das aber sind im Grunde genommen alles klassische Aufgaben,
wie sie eigentlich nur der Staat immer wieder hat sicherstellen mussen, selbst unter
den Bedingungen von Privatwirtschaft. Daher wirde ich dazu Ubergehen und
vorschlagen, ein ,,Infrastrukturministerium* einzurichten, mit dem Eigentum an den
Netzen und mit der Aufgabe, die Infrastrukursysteme tatsachlich auch selbst zu
bewirtschaften, respektive Auftrdge zu vergeben, was dann zu Uberwachen ware.
Dem aber ist derzeit nicht so: Das ist ja die Art, wie sich die vormalige Bundesbahn
derzeit auch immer wieder nicht ganz zu Unrecht herausreden kann, wenn gesagt
wird, die Trassen sind sehr teuer, wir mussen ja unsere Stral3en selbst bauen und der
Lkw-Fahrer muss das nicht. Man wiirde dann sagen, das braucht die Bahn jetzt nicht
mehr, aber jetzt wollen wir auch Wettbewerb und Leistungen sehen.

Steierwald: Ich will einmal versuchen, mit dem ,,Rasenméaherprinzip* weiterzukommen
und einmal alles an Personenbeférderungsgesetz, GVFG usw. in einen Topf zu
werfen und diese Zahl aus Hessen zu benutzen: So habe ich fur etwa 5 Mio.
Einwohner in Hessen etwa 1,4 Mrd. DM zur Verfugung und koénnte nun zu dem
Schluss kommen, dass dieses Geld bei den einzelnen Personen viel besser
aufgehoben ware. Ich konnte auf die Idee kommen zu sagen, das sind 250 DM pro
Person im Jahr. Es gibt also eine allgemeine Mobilitatszulage und dann kostet der
OPNV eben das, was er kostet, namlich die Einzelfahrt je nach der Region etwa
zwischen 4 und 6 DM. Nun kommt aber ein anderer Aspekt ins Spiel, dass namlich
Daseinsvorsorge auch héufig ,,Daseinsflrsorge” ist. D.h. wir leisten uns ein solches
System u.a. deshalb, weil wir nicht wollen, dass der Schuler seine 250 DM nimmt
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und sie in die Anzahlung fir das neue Mofa investiert und sich auf eine sehr
gefahrliche Art und Weise von Zuhause in die Schule begibt.

Die Frage, die mich aber noch interessieren wirde, ist an Herrn Professor Heinze,
wie Sie mit Anrufsammeltaxen Schilerverkehr betreiben wollen. Schiilerverkehr ist
nach unserer Beobachtung das Rickgrat im 6ffentlichen Nahverkehr in der Fléche
hier in Baden-Wirttemberg. Im Hohenlohekreis und vergleichbaren Landkreisen
existiert der OPNV praktisch nur noch uber Schiilerverkehre. Ich will jetzt nicht
diskutieren, ob das nun sinnvoll ist oder nicht, aber wie mdchten Sie mit Anruf-
sammeltaxen Schilerverkehr mit diesen Fahrgastmengen machen?

Heinze: Dass der Schilerverkehr erhalten bleiben muss, steht auller Zweifel. Sie
kdnnen mit einem Anrufbus beispielsweise in gewisser Weise den Schulerverkehr
rationalisieren, indem Sie das Mé&andrieren des Systems irgendwo ein bisschen
straffen und mit dem Anrufbus dann eben an den Schilerbus ein paar Schuler
hinbringen und damit auch hier gewisse Rationalisierungserldse erreichen. Aber, der
Schulerverkehr heutzutage ist ja kein OPNV — das ist ja das Problem. Dieser wird als
OPNV bezeichnet, aber in der Regel von niemandem benutzt, der kein Schiiler ist,
einfach deshalb, weil es fur den ,,Normalverbraucher” ein Verkehr von Nirgendwo
nach Nirgendwo ist. Und es ist ein Verkehr begrenzt auf die Schulzeiten, es ist ein
Verkehr, der am Wochenende nicht stattfindet, es ist ein Verkehr, der auch zu Zeiten
stattfindet, wo die Schulen enden, und nicht, wo die Leute tatsachlich nach Hause
wollen aus der Stadt oder so. Und insofern ist es eben ein Alibi.

Und ich neige zu der Auffassung, dass wir um einen neuen Gemeinschaftsverkehr in
der Flache nicht herum kommen werden. Ich bin ein Freund von Daseinsvorsorge,
nur das Wort ist in vielen Bereichen jetzt ein Reizwort geworden. Deshalb sollte man
sehr vorsichtig sein, wenn man das verwendet, weil man dann in eine ganz
bestimmte Ecke gestellt wird. Deshalb mache ich immer gerne die Notwendigkeit —
beispielsweise einen Gemeinschaftsverkehr zu begrinden - fest an neuen
Wachstumssegmenten, an neuen Wachstumsbereichen, wie beispielsweise am
Freizeitverkehr. Das ist ein Hoffnungstrager. Wenn Sie in den neuen Bundesléander
sind, v.a. in denen, die naturnahe Bereiche in weiten Bereichen haben, wird mit
Fernverkehrswegen viel verknupft und gleichzeitig besitzt man praktisch keine
Madglichkeiten, die Leute in der Flache abzuholen und in die Flache zu trans-
portieren. Ich habe da Gespréache gefiihrt, wo ich im Grunde genommen erschrocken
bin Uber die Selbstverstandlichkeit mit der selbst Entscheidungstrager nur noch im
Straflenbau und im privaten Pkw die Losung sehen. Und wenn Sie auf der anderen
Seite die Bevolkerungsdichte und —verteilung in Deutschland anschauen, dann
wissen Sie was los ist. Was mir dort Sorge bereitet ist, wenn Sie durch Mecklenburg-
Vorpommern oder Brandenburg in Richtung Ostsee fahren, um dort lhr Geld
auszugeben und Freizeit zu machen als relativ reicher Westburger, und Sie kommen
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an den Bushaltestellen vorbei, wo die Jungen mit der Bierbiichse stehen, dann ist mir
klar, woher diese standortschadigende Entwicklung rihrt. Und wenn Sie sich jetzt
Mecklenburg-Vorpommern oder Brandenburg anschauen und Sie sehen, dass die
Nachfragedichte eben fiir geradezu eine Linienverbindung kaum ausreicht, sondern
dass es hier um disperse Notwendigkeiten geht, dann ist dies sozusagen die
,Grobgliederung®, d.h. der Osten lasst sich mit dem Westen nicht vergleichen.

Und das zweite ist: Wenn Sie sich einmal hier [zeigt Folie, siehe Beitrag] die
gemeindegrenzenscharfe Darstellung des Landes Brandenburg anschauen, dann
sehen Sie viele schraffierte Fl&chen — das sind die Gemeinden unter 500 Einwohner.
Und jetzt schauen Sie sich einmal an, was das fiir riesige zusammenhangende
Einsatzraume fir solche Auffanglésungen waren. Da kénnte man etwas machen, das
sind nicht irgendwelche kleinen Fleckchen. Wir bekommen ja Verhaltnisse wie im
franzosischen Zentralmassiv mit den sterbenden Dorfern. Wir haben eine Differen-
zierung des landlichen Raumes in sudostenglische Parklandschaften — wohlhabend —
im Speckgurtel unserer Verdichtungsraume, und v.a. in Nordostdeutschland haben
wir aullerhalb dieses Speckgirtels eine Entwicklung zu menschenleeren
Naturrdumen. Das sind Realitaten, die auf uns zukommen. Und wir kdnnen uns
davor nicht driicken, das ist meine Uberzeugung, und deshalb missen wir uns etwas
einfallen lassen. Sie haben dann am Schluss solche Gemeinden mit sehr wenig
Einwohnern — dies kann man auch wieder kaschieren, indem man sagt, man macht
eine Gebietsreform, dann definiert man die weg. Aber de facto bleibt das Dorf Ubrig
mit vielleicht 120 Einwohnern — und die meisten sind dann 60 aufwaérts, die tbrigen
sind schon 10 Jahre arbeitslos, und einige andere sind schon gréfiere Konsumenten
von entsprechenden Alkoholika, und die noch Alteren brauchen aus anderen
Grinden eine drztliche Versorgen und ahnliche Dinge. Und dann sind Sie irgendwie
gezwungen, diese lebenserhaltende Mobilitatsfrage zu I6sen. Und wieder sind wir
mittendrin, deshalb mein Engagement.

Rolle: Herr Professor Heinze, ich fand es durchaus sehr interessant, dass Sie den
Freizeitverkehr berlicksichtigen — ob diesen jetzt zum Uberleben oder aus der
Tatsache, dass es Freizeitverkehr gibt —, was ja viele gar nicht machen, obwohl es ein
standig wachsender Faktor ist, dass tatsachlich auch in verschiedene Wege zu lenken
ist usw.. Mich wiirde interessieren: Offensichtlich hat der OPNV nicht nur das
Problem ,,Stadt-Land“ — Akzeptanz auch auf dem Land mit geringer Bevoélkerungs-
dichte usw., natlrlich auch aufgrund der Dimensionen und der schlechten Taktzeiten
etc. —, sondern in Deutschland auch ein Problem ,Ost-West*. Deswegen meine
Frage: lhre Vorschlage fiir den OPNV, sind die annehmbar fiir Ostdeutschland? Oder
sind die wirklich anwendbar auch auf westdeutsche Gebiete?

Und wenn ich den Ostteil vergleiche, wo die Leute einfach ein Mobilitatsbediirfnis
haben, Mobilitatsbedurfnis definieren durch Autofahren, mit Autobesitz, auch mit
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Mehrfachauto, und das sich ja fortsetzt, wenn man davon ausgeht, wo es ja auch
Studien dazu gibt, dass sich, wenn Jugendliche und Kinder in solchen
»Autohaushalten* aufwachsen, die Autoorientierung ja vermutlich auch in kinftigen
Generationen fortsetzt — welche Mdglichkeit hat der OPNV — nicht nur dass er
unrentabel ist, besonders im Osten, wie Sie aufgezeigt haben, Mecklenburg-
Vorpommern usw. — gerade im Osten zu berleben?

Heinze: Erstens: Als die Wiedervereinigung kam, hatten die ostdeutschen OPNV-
Manager kaum Vorstellungen, was auf sie zukommen kann. Sie wollten nur das
haben, was die westlichen Kollegen hatten. Sie konnten sich nicht vorstellen, was
private Massenmotorisierung bedeutet, was sinkende Schulerzahlen bedeuten. Sie
begriffen nicht, dass der ,,West-OPNV* langst in einer existenziellen Krise war,
sondern sie wollten die gleichen Busse haben — mit dem Ergebnis, dass sie heute viel
zu grolle Fahrzeuge haben. Sie haben im Grunde genommen das, was wir nicht
haben wollen, namlich Uberdimensionierte GefaRe, die weitgehend leer herumge-
fahren werden. Die Entwicklung geht zu heterogenen Flotten mit einem hohen Anteil
von Kleinbussen.

Zweitens: Wir haben Chancen verpasst. Wir haben viele positiv genutzt: Beispiels-
weise sind in den ostdeutschen Landkreisen fast alle Konzessionen in Landkreishand,
und diese sind dann verteilt worden, sodass sie im Grunde genommen irgendwie
zusammen gehoren und man austauschen kann — das, was in Hohenlohe so schwierig
war, wo man ihnen unentwegt gut zureden musste, dass sie ihre Konzession
hergeben, zwar ihre Quote behalten, aber dass man fir einen Kreisfahrplan erst
einmal ,,zusammenlegen® muss, um dann wieder verteilen zu kénnen. Es ist aber
verpasst worden, den OPNV ,,zeitgerecht” mit neuen Formen zu versehen, um dieser
dramatischen Anpassung an die westdeutsche Pkw-Dichte zuvorzukommen.

Drittens: Es ist immerhin noch eine héhere OPNV-Nachfrage im Osten als im
Westen, sodass es immer noch nicht zu spat ist.

Viertens: Solche Projekte wie das, was wir jetzt machen wollen, betrachte ich
deshalb als ,,Signalprojekte”, und deshalb haben wir auch die Besonderheiten des
Ostens bei der Antragstellung so in den Vordergrund gertickt. Wir wollen das einmal
versuchen, wir wollen einmal ausloten, was noch mdéglich ist.

Funftens: Eine Schwéche der ostdeutschen OPNV-Anbieter besteht darin, dass sie —
verstandlich — versuchen, Arbeitsplatze zu halten. Und die Produktivitatsziffern
liegen wesentlich unterhalb der vergleichbaren westlichen Betriebe, mit dem
Ergebnis, dass sie sehr misstrauisch sind. Und Sie haben mit — um Realitaten zu
nennen — Gebieten zu tun, in denen die reale Arbeitslosenquote 30 % und aufwaérts
betragt. Das kennt Baden-Wdrttemberg nicht. Meine Eltern lebten in Schramberg
und ich weil3, was dort los war als [die Firma] Junghans in Schwierigkeiten geriet —
und das ist dort im Osten fast tiberall die Normalitat.
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Man kann also etwas machen. Ich habe mich getduscht, indem ich geglaubt hatte,
dass dieser Prozess viel friiher einsetzt. Ich bin immer der Ansicht gewesen, dass die
Probleme dort am ehesten geldst werden, wo die Probleme am gréRten sind. Und
deshalb habe ich erwartet, dass diese Formenvielfalt — das ,,Neue* — im Osten
kommt, in dem ,,deutschen Japan*, und dass das dann den ,,verkrusteten* westdeut-
schen Strukturen einmal zeigt, wo es langs geht. Das ist nicht gekommen. Ich habe
ein Gesprach mit einem Staatssekretar gehabt, bei dem er zu mir gesagt hat: ,,Ich
weilk gar nicht was Sie wollen, was bedeutet eigentlich OPNV?* Ich darf nicht sagen
von welcher Partei, aber ich bin erschrocken.

Aschpalt: Noch ein paar Worte zu Professor Heinze, weil Sie gesagt haben, fast alle
Unternehmen im ostdeutschen Raum sind kommunale Betriebe...

Heinze: Das habe ich nicht gesagt. Die Konzessionen sind in der Hand der Landkreise.

Aschpalt: ... eben der Eigentumer. Wir haben an einen Fall in Heidenheim gezeigt, wie
man mit partnerschaftlichen Kommunen und privat viel weiter kommen kann: Wir
haben vor 13 Jahren ein Omnibusunternehmen, das wegen ,,Unternehmerstarrsinn®
und Missmanagement sage ich einmal, in Konkurs gegangen war, der zu 80 % einen
OPNV im Landkreis abgedeckt hat. Da wurde dann Verkehr ausgeschrieben. Es
haben sich 13 Private beworben, und wir waren die einzigen, die gesagt haben,
Landkreis, dieser Verkehr ist wirklich heruntergefahren — das jungste Fahrzeug war
13 Jahre alt —, wir machen es zusammen, die Kommunen kommen mit ins Boot rein.
Wir waren ein privates Unternehmen — aber wir, mit knapp 75 %, Gbernehmen den
privatwirtschaftlichen Teil. Und der Landkreis hat gesagt, ich lasse mir diesen
Verkehr jedes Jahr eine Mio. DM kosten, wenn ich bestimmen kann, welcher
Verkehr gefahren wird. Wir haben nach 8 Jahren schwarze Zahlen geschrieben. Wir
haben dem Landkreis das Geld, das er an Subventionen gab — nie tGber 400.000 DM
im Jahr —, schon langst wieder zuriick gegeben, und heute bekommt er sein
eingesetztes Kapital verzinst, und den Gewinn aus dem Unternehmen steckt er in ein
Tarifverkehrsverbund, den er Ende 1998 in seinem Landkreis aufgebaut hat. Hier
kann man also modellhaft sagen, wenn die Kommunen bereit sind, die Privaten mit
ins Boot zu nehmen und sich dem Know-how der Privaten zu bedienen, dann kann
man durchaus Erfolge haben, dann wird man Erfolg haben.

Nennen: Herr Steierwald hat gesagt, Daseinsvorsorge ist immer auch Daseinsflrsorge.
Ich wirde das gerne auf meine Weise noch einmal unterstitzen. Man hat
Infrastrukturforderung sehr hdufig auch aus ganz anderen Grinden und Motiven
betrieben, ndmlich in sogenannten strukturarmen und strukturschwachen Gebieten.
D.h. es kommt auch ein vollig anderer noch Aspekt hinzu, der sehr haufig bei den
Kostendebatten ausgeblendet wird, wobei ich heute mitunter doch gehort habe,
Rentabilitatskriterien seien nicht das einzige, worauf es ankommt, mitunter ddrfe
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sich etwas nicht einmal finanziell lohnen. Ich finde es wichtig, auf diesen Aspekt
hinzuweisen und Sie hatten das eben auch noch einmal hervorgehoben.

Es entsteht mitunter in Regionen oder in Stadtteilen der Eindruck, die Gesellschaft
habe ,,uns“ hier schon langst abgeschrieben. Und das sehe man dann ja auch daran,
dass man ,,uns“ unseren Bahnhof, unsere Krankenstation oder sonst etwa — ,die
haben sie uns zugemacht®. D.h. es entsteht dann auch manifeste Aggressivitat. Und
darum sollte man tunlichst dazu Gbergehen, in Rechnung zu stellen, dass Daseins-
vorsorge insbesondere auch eine gesellschaftsstabilisierende Funktion hat. Genau aus
diesen Grlnden ist sie ja internalisiert worden. Man hatte das alles friiher haben
kdnnen, aber die sozialen Sicherungssysteme sind erst entstanden, als es darum ging,
die Sozialisten von der Revolution abzuhalten, ihnen den sozialpolitischen Wind aus
den Segeln zu nehmen. Und dieser Prozess ist je nach Land anders verlaufen. Es ist
entscheidend, ob die Sozialisten ihrerseits zu gegebener Stunde die Landbevélkerung
mobilisieren konnten. In Deutschland ist das nicht gelungen, in den nordischen
Landern sehr wohl. Von daher leiten sich die unterschiedlichen drei Modelle ab.
Typologisch lassen sich drei Regime voneinander unterscheiden, und im Ubrigen ist
die Entwicklung sehr stark auch religids motiviert. Man hat den Eindruck, dass wir
nicht in der Lage sind, uns in allzu sékularen Zeiten von diesem Hintergrund zu
I6sen, d.h. manches stand und steht nicht zur Disposition, man kommt immer auf
dasselbe zuriick. Deutschland hat dieses mittlere Modell: Es werden immerzu die
Kosten thematisiert, und wir sind nicht in der Lage, etwa so damit umzugehen wie in
Schweden, wo einfach erwartet wird, dass die Systeme so anspruchsvoll sind, dass
selbst ein gestandener Birger der Mittelschicht damit noch hochzufrieden ist. Zu
anderen Zeiten waren solche Systeme ja auch Ausdruck des Stolzes — das ist ,,unser*
neuer Bahnhof, das ist ,,unsere” Bahn und ,,wir* haben uns jetzt gerade die neue
Busstation geleistet. Man musste schon auch wieder diesen Aspekt, also diese nicht-
monetarisierbaren Kriterien thematisieren, das ware insofern fiir mich wiinschens-
wert, wenn es in diese Richtung ginge.

Brenner: Vielen Dank fir Ihre Beitrdge und Ihre Beteiligung.
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Verkehr im Spannungsfeld zwischen Fortschritt und
Alimentierung

— Zehn Thesen als Fazit des Workshops

Im Laufe der vorausgegangenen interdisziplindren Workshops in der Reihe ,,Stadt und
Verkehr* wurden von den Teilnehmern regelméllig grundsatzliche, kritische Fragen
aufgeworfen, die an den Grundfesten der Verkehrs- und Raumplanung riihren, die aber
im Rahmen des jeweiligen speziellen Workshops nicht in der erforderlichen Tiefe
diskutiert werden konnten'. Dieser 13. Workshop der Veranstaltungsreihe, der am
15.11.2000 in Stuttgart-Hohenheim stattfand, widmete sich nun zwei dieser
»otreitfragen:

1. Wer oder was verhindert den Fortschritt im Verkehrswesen ?

Ausgangspunkt dieser Grundsatzfrage ist eine kritische Haltung zur Wissenschaft
sowie die Feststellung, dass im Spannungsfeld zwischen Planung, Verwaltung,
Politik und der Wissenschaft (Kommunikations-)Probleme auftreten, die eine Imple-
mentierung neuer Produkte und Innovationen behindern.

2. Muss der O(PN)V offentlich alimentiert werden ?

Diese Fragestellung geht von der Beobachtung aus, dass die Systeme des
offentlichen Verkehrs (OV) in den europiischen Staaten hochgradig durch den Staat
alimentiert werden. Ob dies wirtschaftlich sinnvoll ist und ob diese Alimentation als
Aufgabe der Daseinsvorsorge bzw. als hoheitliche Aufgabe angesichts der Kassen-
lage der offentlichen Hand und im Rahmen eines neuen Politikverstandnisses im
Zusammenhang mit der Liberalisierung von Markten Bestand haben kann — auch vor
dem Hintergrund fehlender, moglicher oder erzielter Fortschritte im OV — waren
Gegenstand der Diskussion.

Stellung zu diesen komplexen Fragen und ihren mogliche Losungsanséatzen bezogen die
vier in diesem Arbeitsbericht ver6ffentlichten VVortrége:

Yvgl. einfiihrende Bemerkungen ,,Streitfragen im Verkehrswesen — eine Erlauterung fiir Ortsfremde von
M. Steierwald in diesem Arbeitsbericht.
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Im Zusammenhang mit der ersten Streitfrage weist B. Schuster vom Hessischen
Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung im ersten Beitrag
»Moglichkeiten und Grenzen — Projektbeispiele aus Hessen“ darauf hin, dass die
systembedingte Zersplitterung der Zustédndigkeiten und die gegebenen organisato-
rischen, hoheitlichen und haushaltsrechtlichen Strukturen eher bremsend auf einen
potenziell erzielbaren Fortschritt im Verkehrswesen wirkten.

D. Klumpp, Geschéftsfiihrer der SEL-Alcatel-Stiftung fir Kommunikationsforschung,
fihrt in seinem Beitrag ,,Das Beispiel Telematik®“ weitere Hemmnisse fir den
Fortschritt an: Er nennt u.a. die vielen Einzelinteressen zahlreicher Akteure auch seitens
der Wirtschaft, die den Blick aufs Ganze - die verkehrstrageribergreifende
Mobilitatssicherung als gesamtgesellschaftliche Aufgabe — verstellten. Fortschritts-
hemmend erweisen sich demnach auch viele ,,Innovationshiirden®, die nicht zuletzt
Folge fehlender Visionen und ,,Denktabus® seien.

Auf die zweite Streitfrage zur Alimentation des 6ffentlichen Verkehrs bezieht sich Dr.
Heinz-Ulrich Nennen von der Akademie fir Technikfolgenabschatzung: In
,Daseinsvorsorge — zwischen Staat und Gesellschaft” betont er die Rolle des Staates
und verweist auf dessen Bedeutung im Zusammenhang von Infrastrukturverantwortung,
Daseinsvorsorge und (Neo-)Liberalismus: ,Bevor die offentliche Hand sich
zuruckzieht, sollte das Haus bestellt sein®.

Auch G. W. Heinze unterstreicht die Bedeutung des OPNV in Verbindung mit der
Daseinsvorsorge, wenn er fordert, dass dieser auch in Zukunft einen unverzichtbaren
Bestandteil der allgemeinen Mobilitatssicherung darstellen solle. In seinem Beitrag
»Rentabilitat in der Flache* mahnt Heinze jedoch eine Reorganisation des 6ffentlichen
Verkehrs an: Vor dem Hintergrund leerer Kassen der 6ffentlichen Hand sind neue und
flexiblere Angebots-, Bedienungs- und Organisationsformen zugeschnitten auf die
Mobilitatswiinsche der Bevolkerung gerade auch im landlichen Raum und in den neuen
Bundeslandern zu etablieren. Hier gelte es, althergebrachte ,,Denkkéfige aufzubrechen.

In den Diskussionen der Veranstaltung konnten die eingangs formulierten Streitfragen
aufgrund ihrer thematischen Komplexitat zwangslaufig nicht umfassend beantwortet
und nur exemplarische Ausschnitte naher beleuchtet werden. Anstatt eines eindeutigen
Votums der Experten sollen deshalb folgende 10 Thesen nicht nur die Workshop-
ergebnisse widerspiegeln, sondern auch als Grundlage fir den weiteren Diskurs
zwischen Wissenschaft, Politik, Planung und Gesellschaft dienen:
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These 1: Fortschritt heil3st Vermeidung eines ,,Verkehrskollaps®.

Aufgrund der in den letzten Jahren extrem gestiegenen Verkehrsleistungen im Gliter-
wie Personenverkehr und dabei nur geringem Verkehrsinfrastrukturaus- oder -Neubau
droht schon heute der Verkehrskollaps — bzw. ist bereits jetzt zu bestimmten Zeiten
Realitat. Eine weitere Verschéarfung des Zustandes auf Straen und Schienen ist vor
dem Hintergrund der prognostizierten Zuwachse zu befurchten.

Die allgemeine Mobilitatssicherung als gesellschaftspolitische Aufgabe sollte im
Grunde nicht unter die Rubrik ,,Fortschritt” fallen, sondern eine Selbstverstandlichkeit
in einem Industrieland von Rang sein. Doch aufgrund der genannten und offensicht-
lichen Fakten ubt sich diese These bescheiden und subsumiert als fortschrittlich alle
technischen, strukturellen und organisatorischen MaRnahmen, die dazu beitragen,
weiterhin gréfitmogliche Mobilitat fir moglichst viele Individuen zu gewahrleisten und
wirtschaftlich notwendige Austauschprozesse zu ermdglichen. Angesprochen werden
damit auch und gerade bestehende finanzielle Defizite: Finanzierungsldcher in 6ffent-
lichen Haushalten treten immer starker ins Blickfeld gesellschaftlicher und politischer
Diskussionen. Dabei betreffen die finanziellen Probleme bereits den Unterhalt der flr
einen geregelten und sicheren Verkehrsablauf notwendigen Infrastruktur. Beispiels-
weise bemerkt Bernd Schuster, dass in Hessen 60 % des Gesamtetats der Strallenver-
waltung nur fiir den laufenden Unterhalt verwendet wird, der von diesen Mitteln zudem
oft nur rudimentdr durchgefiihrt werden kann. Aber gerade auch Neubauvorhaben sind
angesichts der Kassenlage zunehmend weniger realisierbar — und weitere Nicht-Investi-
tionen in Stral’en- und Schieneninfrastruktur erhohen die Gefahr weiterer verkehrlicher
Engpésse, die fur Gesellschaft und Wirtschaft gleichermalRen fatale Auswirkungen
haben konnten.

Eine Forderung lautet somit, vorhandene Defizite im politischen Raum starker zu
kommunizieren. Doch lassen sich damit keine zusétzlichen Geldmittel erzielen, diese
waéren vielmehr beispielsweise Uber einen zweckgebundenen Abgabetopf bereitzu-
stellen.

Nicht unerwahnt bleiben soll dartiber hinaus der ,,klassische* Ansatz zur Entlastung der
Verkehrsinfrastruktur durch Vermeidung von Verkehr, beispielsweise durch Ver-
lagerung langer auf kurze Wege oder durch Konzepte einer ,,neuen rdumlichen N&he“.
In welchem Umfang die Verkehrsvermeidung allerdings Einzug in gesellschaftliche
Gewohnheiten finden kann und tatséachlich zur Abwendung eines Verkehrskollapses
beitragen wird, ist derzeit nur schwer abschétzbar, ihre Erfolgsaussichten werden sehr
unterschiedlich beurteilt.
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These 2: Fortschritt erfordert das Aufbrechen von Denkkéfigen und
Denktabus.

Nicht alle Blickwinkel durfen oder kdnnen im Verkehrswesen (an)gedacht werden:
Optimierte Losungen oder Innovationen, oft auch einfacher Art, unterliegen zuweilen
bewussten Denktabus. ,,Durfen wir Uberhaupt die richtigen Fragen stellen?’, merkt
Dieter Klumpp in seinem Beitrag an und thematisiert auch selbstauferlegte Denktabus
seitens der Forschenden. Zu beklagen sind aber auch Vorgaben seitens der Politik, die
Wagnisse scheut und die ausschliefdliche Bestétigung der eigenen Politik als dringlich
erachtet, was auf alen politischen Ebenen konstatierbar ist. Der Ubergang zu
» Expertisen”, deren Ergebnisse bereits von vorneherein feststehen oder deren Mal3nah
men zur Zielerreichung unabhangig ihrer Sinnhaftigkeit bereits vorgegeben sind, ist
eine hieraus resultierende Folge und einem ,, Fortschritt“ keinesfalls dienlich, vielmehr
lasst sich dieser in letzter Konsequenz lediglich mit dem Mittel des ,, Politikwechsels*
erreichen.

Zu fragen ware aber in Anlehnung an die eben zitierte Frage des Weiteren: Sind wir

Uberhaupt in der Lage, die richtigen Fragen zu stellen? Denn zur bewussten Fort-

schrittsblockade tritt in Form der , Denkk&fige“2 eine unbewusste Variante hinzu, die als

Folge

22 einer hochgradigen Spezialisierung von Experten (,, Scheuklappenmentalitét”),

2?2 geringem interdisziplindren Versténdnis im Zusammenhang mit ,, multifunktional en®
Aufgabenstellungen und

22 einer hohen Systemkomplexitdt und der damit verbundenen Informationstiberflutung

nicht minder fortschrittshemmend sein kann und selbst scheinbar ,,einfache” Ldsungen

unbeleuchtet |&sst.

Langfristdenken scheint durch Mittelfristdenken ersetzt worden zu sein, und letzteres ist
gerade dabei, vom Kurzfristdenken einer media aufgeputschten und beschleunigten
Welt verdrangt zu werden. Ubrig bleibt kein Raum mehr fir Neues oder die zu seiner
Etablierung notwendigen Ausdauer und Persistenz. Fortschritt wird in dem Mal%e
erschwert, als dass kilhne Visionen immer mehr wegzufallen drohen, dass Leitbilder,
die sich hieraus entwickeln konnten, ebenfalls nur noch selten anzutreffen sind — oder
aber ins Gegentell verkehrt zu einem , Leitbildwahn* mit zudem zunehmender Unver-
bindlichkeit degenerieren. Fast kdnnte dem Utopieren gar Anachronismus attestiert
werden, als Paradigma vergangener Tage scheinen Utopien zumindest gesellschaftlich
nicht mehr opportun, werden bei trotziger Anwendung nicht selten unter Entgegen
nahme von , Spinner“-Rufen ganz tief in die unterste Schublade verstaut. Fortschritt
bedeutet sodann nicht selten, neue Begrifflichkeiten fur althergebrachte Dinge zu
erfinden, den alten Wein in neuen Schlauchen anzupreisen.

2 Vgl. auch Beitrag von Heinze.
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Unbewegliche Strukturen und eben monosektorale Betrachtungsweisen sind daruber
hinaus als Rahmenbedingung wenig dienlich, Denkkéfige aufzubrechen: Als Beispiel
flr ersteres konnen die starren gesetzlichen Rahmensetzungen und Finanzierungsmodi
des OPNV angefiinrt werden, die dazu beitrugen, dass innovative Losungen in diesem
Bereich — wenn (berhaupt angedacht und erprobt — kaum Uber eine Versuchsphase
hinauskamen. Ahnlich verhilt es sich mit einer allzu sektoralen und haufig aufgrund
wirtschaftlicher Teilkostenrechnungen eingeengten Betrachtung, die naturgemaR und
tendenziell den Blick fur das Ganze erschwert: Wie ist beispielsweise mit unwirtschaft-
lichen Zubringerverkehren des o6ffentlichen Verkehrs einschlieBlich von Bahnneben-
strecken aus der Flache auf die lukrativen gewinnabwerfenden Hauptstrecken zu
verfahren? Selbst die fortschrittliche Intermodalitat wird zur inhaltslosen Metapher,
wenn zu sehr sektoral und ,,gewohnt* gedacht wird. Und dies betrifft alle Bereiche und
alle mit der Thematik vertrauten Individuen selbst. Auch eine haufig verbreitete allzu
technikzentrierte Betrachtung im Verkehrswesen, die das Verhalten der Menschen
auflen vorlasst, ist wenig hilfreich, denn es genlgt nicht zu verstehen, was den Verkehr
»Zusammenhalt®, sondern zu erfassen, was ihn warum antreibt und sich hieraus der
entsprechenden Technik zu bedienen (vgl. These 6).

Zu fordern sind also das Aufbrechen von Denkbarrieren jenseits ideologischer Scheu-
klappen, Interdisziplinaritat, Verstandnis fur die Multifunktionalitit der Verkehrs sowie
eine integrierte Betrachtung und Vorgehensweise von Planungen oder Aufgaben-
stellungen, damit der Fortschritt, der ,,im Kleinen* gelegentlich erzielt wird, auch auf
groRe Losungen Ubertragung findet, bis hin zu neuen Verkehrstragern und -Systemen.

These 3: ,,Reibungsverluste* zwischen Forschung und Umsetzung von
Innovationen entstehen zwangslaufig und sind systemimmanent.

Sind Ideen und Innovationen dann vorhanden, scheitert ihre Implementierung nicht
selten als Folge gegebener organisatorischer Strukturen, durch beriihrte hoheitliche und
haushaltsrechtliche Strukturen sowie hdchst unterschiedliche Arbeitsmethoden und
Verantwortlichkeiten der tangierten Akteure im Zusammenspiel und Ubergang
zwischen Wissenschaft, Industrie, Planung, Verwaltung und Politik. Dies ist system-
bedingt und ware im Grof3en nur durch die Abschaffung der Instanzen veranderbar.

Verschérft wird dieses Dilemma durch die kaum (berschaubare Systemkomplexitat und
die jeweilige Berlcksichtigung der weitreichenden Wechsel- und Folgewirkungen auf
zahlreiche bertihrte Aufgaben- und Lebensbereiche. So ist die Umsetzung eines
(mdglichen) Fortschrittes immer mit (v.a. finanziellen) Risiken verbunden. Etwaige
Folgen oder Risiken sind aufgrund der ,,Informationsuberflutung“ entweder nicht bis in
die letzte Interaktion abseh- und abschatzbar, oder aber sie lassen sich zwar gerade noch
abschatzen, erscheinen jedoch tber den Abwagungsprozess nicht mehr tragbar. Dies gilt
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umso mehr, als dass einer mdglichen Einfuhrung innovativer Malinahmen héufig Pilot-
oder Experimentierphasen vorgeschaltet sind, die z.T. betrachtliche Investitionen
erfordern.

Problematisch wirkt sich im Weiteren aus, dass unterschiedliche Zustandigkeiten und
hoheitliche Verantwortlichkeiten diverser betroffener Akteure gerade in Zeiten der
sektoralen Wirtschaftlichkeitsanforderung und der jeweils eigenen Effizienzsteigerung
kaum Raum lassen fir ,,gemeinsame® Experimente. Die Planung muss rechnen,
Politiker wollen wiedergewahlt werden, und der Verwaltung fehlen — wie im Ubrigen
auch der Industrie, Politik und der Planung — die personellen Ressourcen oder eben die
finanziellen Mittel hierfur. Wer mdchte sich dann noch zustandig fuhlen — zumal wenn
verkehrstrageribergreifende MaRnahmen und Problemlésungen betroffen sind, die sehr
verschiedene Zusténdigkeitsbereiche betreffen?

Die institutionell bedingten und meist nachgeordnet hervortretenden Partikularinteres-
sen erschweren den Blick auf die Gesamtaufgabe: die Optimierung des Verkehrs-
systems und den Erhalt der Mobilitat als gesamtgesellschaftliche Aufgabe; diskutiert
und gestritten hingegen wird eher um modal split-Anteile, als um Intermodalitat.
Verkehrstragerubergreifende MaRnahmen sind durch sektorales und ressortgebundenes
Denken bzw. die Aufsplitterung der Zustédndigkeiten auch innerhalb der jeweiligen
»Instanzen® Politik, Verwaltung und Planung nur schwer umsetzbar. Sie werden aus
Grinden der Maligabe von Wirtschaftlichkeit und Effizienz der verschiedenen Akteure
verstéarkt den Einzelinteressen nach- und untergeordnet.

Verkehr und Mobilitat sind immer ,interdisziplinar* zu betrachten. Beobachtet werden
kann jedoch, dass die Mobilitat und ihr Erhalt als Schlisselaufgabe unseres sozio-
okonomischen Lebens nicht als Aufgabenstellung in den Vordergrund riickt, sondern
zum (,,nachrangigen) Instrument fir die Behebung struktureller Ausprégungen bzw.
Méngel oder als Standortfaktor zum Mittel der Zielerreichung (gewinschter) raumlicher
Entwicklungen wird. ,,Verkehr* wird zum Mittel, nicht zum Ziel der Aufgabenstellung.

Der Politik soll keinesfalls der ,,.Schwarze Peter* zugeschoben werden. Sie wird immer
wieder mit dem Problem konfrontiert, auf bestimmte Veranderungen und Entwicklun-
gen angemessen und in weiser Voraussicht zu reagieren, was z.T. mit erheblichen
Schwierigkeiten verbunden ist — zumal wenn ihr wie der Verwaltung die personellen
Ressourcen fehlen. Dennoch ist gerade an sie — wie im Ubrigen auch an die anderen
verantwortlichen Akteure aus Forschung, Wirtschaft bzw. Industrie, Verwaltung und
Planung — die Forderung nach mehr ,Kollektivverantwortung®“ zu stellen. Damit geht
die Forderung einher, die ,,Zustdndigkeitsgeflechte* politischer Verantwortlichkeit zu
entzerren. Notwendig wird hierzu neben einem ,,neuen Bewusstsein“ mehr Gestaltungs-
wille und eine verbesserte Kommunikation tber die Ziele und notwendigen Randbedin-
gungen. Gerade mit letzterem besteht zudem eine Chance, systemimmanente Reibungs-
verluste bei der Umsetzung von Innovationen oder innovativer Konzepte zu verringern.
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These 4: Die Politik tragt weiterhin die SchlUsselrolle fir die
Gestaltung des Verkehrs und die Ermoglichung des Fortschritts.

In ihrer Funktion als Ubergeordnete, rahmensetzende, ordnende und steuernde Instanz
(z.B. Fiskal- und Ordnungspolitik) und kraft der gesetzlichen Zustandigkeit fur die
Verkehrsinfrastruktur hat die Politik nicht nur Einfluss auf die Gestaltung des Verkehrs,
sondern ist dafiir maRgeblich verantwortlich. So trégt der Bund die Infrastrukturverant-
wortung fir das Ubergeordnete StraRennetz und nach 887e GG fiir den Schienen-
personenfern- und Nahverkehr. Mit der Infrastrukturverantwortung fur Strafle und
Schiene ist die dauerhafte Aufgabe verbunden, die Mobilitat zu sichern, den Erhalt und
die Modernisierung der Verkehrswege zu gewéhrleisten und fiir die Verkehrssicherheit
Sorge zu tragen. Dabei Ubt der Bund auch eine Kontrollfunktion aus, z.B. Uber das
Eisenbahnbundesamt beim Schienenverkehr.

Die Politik kann also de jure und de facto steuern. Jedoch wird Kritisiert, dass sie ihre
Aufgabe in jlngster Zeit weniger aktiv wahrnimmt. Eine gewisse ,,Gestaltungsmidig-
keit* scheint sich mitunter dadurch zu ergeben, dass beispielsweise Eingriffe mit
Langfristwirkung im Verkehrsbereich und unpopulédre Manahmen mit dem Denken in
Legislaturperioden nur schwer vereinbar sind und immer mit Akzeptanzfragen seitens
der Gesellschaft, Lobbyisten und Interessensvertreter verbunden sind. Gefordert wird
demnach eine lenkende und aktive Verkehrspolitik, wie sie sich beispielsweise aus den
jungsten Ankindigungen des Bundesministers fir Verkehr, das Schienennetz starker
vom Betrieb zu trennen oder eine vom Gesamtbundeshaushalt unabhéngige, kilometer-
abhéangige Schwerverkehrsabgabe zur Finanzierung der StraBeninfrastruktur einzu-
fuhren®, andeutet.

Betroffen von der Forderung nach einer aktiven Steuerung ist aber nicht nur die
Bundes- und Landerpolitik. Unter einem regionalisierten OPNV ergibt sich auch fir die
Landkreise und landkreisfreien Stadte als Aufgabentrager und Besteller des OPNV eine
mafgebliche Lenkungsfunktion, die dirigistisch ,,von oben“ nur wenig zu beeinflussen
ist. Konstatiert wird, dass fortschrittliche, ,,unkonventionelle* und innovative Lésungen
haufig gescheitert sind, da die verantwortlichen Besteller deren Umsetzung verhinderten
und blockierten, obwohl die Akzeptanz und das Fahrgastpotenzial seitens der Nutzer
vorhanden gewesen seien bzw. als gegeben gesehen wurden.

Aus der Forderung nach einer gestaltenden Verkehrspolitik einerseits und der (tiberge-
ordneten) Zielsetzung der Liberalisierung der Markte andererseits ergibt sich jedoch
auch ein Konfliktpotenzial: Wie weit darf, soll oder muss die Politik in den Markt
eingreifen, um bestimmte Entwicklungen zu férdern oder zu verhindern? Beantwortet
werden kann diese Frage in einer Zeit, in der das Heil in der Privatisierung ganzer

® Der Bundesminister fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen Kurt Bodewig auf dem Parteitag der
Griinen in Stuttgart im Marz 2001.
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Systeme gesucht wird — bedingt zurecht, denn Monopole, auch Staatsmonopole
erweisen sich selten als innovativ —, nur mit ,,soweit als nétig*, d.h. im Sinne, Mobilitat
zu erhalten und fur moglichst weite Teilnehmerkreise zu ermdglichen. Dabei scheinen
Eingriffe u.U. gerechtfertigt, und zwar dann, wenn die berechtigte Gefahr der Oligopol-
bildung droht, denn Oligopole neigen dazu, analog zu ,,echten” Monopolen zu agieren.

Auch auf die Erméglichung eines Fortschrittes kann die Politik mafgeblich einwirken,
sei es durch die Schaffung eines forschungs- und innovationsfreundlichen Klimas, als
direkter Auftraggeber fir Forschungsprojekte (z.B. BMBF, BMVBW, Léanderpro-
gramme wie FOPS) oder auch im Hinblick auf eine Umsetzung innovativer Ideen und
fortschrittlicher Neuerungen. Zu fordern hierbei ist jedoch nicht die ,, Abarbeitung*
bereits vorgegebener Ergebnisse (oder Forschung nach dem ,,Opportunitatsprinzip* und
Ausrichtung von Ergebnissen an einem potenziellen Folgeauftrag), sondern stattdessen
die (Ergebnis-)Offenheit in der Forschung — sowohl seitens der (politischen) Auftrag-
geber als auch der Forschenden. Dies widerspricht dabei keineswegs dem immer
verbreiteteren Grundsatz einer zielgerichteten Forschung, denn gerade diese wird auch
im Auftrag der Politik gefordert, aber unter der Obhut von Experten.

These 5: Die unstrukturierte Forschungslandschaft erschwert For-
schungsaktivitaten.

Eine Vielzahl von Forschungstopfen verteilt sich auf die unterschiedlichsten Akteure
aus der Européischen Union, Bund bzw. dessen Ministerien, Bundeslandern bis hin zu
privatwirtschaftlichen und halbstaatlichen Einrichtungen (z.B. Stiftungen). Stellenweise
werden nach wie vor gewaltige Summen fir Forschungsarbeiten bereitgestellt (z.B. 5.
Forschungsrahmenprogramm der EU, BMBF-Projekt ,,Mobilitat im Ballungsraum®),
z.T. aber auch Mittel aufgrund angespannter Etatlagen zurlickgefahren.

Allen ausschreibenden und forschungsfoérdernden Institutionen gemeinsam ist die Vor-
gabe hoher Hirden bei der Antragstellung, die zunéchst einen grofRen Input personeller
und finanzieller Art seitens der Forschenden erfordern. Uneinheitliche Antrags- und
Vergabekriterien erschweren dabei zudem die Abwicklung und erhéhen den Aufwand.
Hé&ufig ist auch der Zeitraum bis zu einem tatsachlichen Projektbeginn sehr lang, sodass
gof. Nachteile im Hinblick auf die Aktualitat der Projekte in Kauf genommen und z.T.
betrachtliche Summen durch die Antragsteller vorfinanziert werden mussen. Die Folge
ist, dass Innovationen seitens der Industrie — wenn Uberhaupt — durch die betriebs-
eigenen F+E-Abteilungen auf den Weg gebracht werden und dass sich Kommunal-,
Regional- oder Landesverwaltungen aufgrund fehlender personeller Ressourcen bzw.
nichtvorhandener entsprechender interner Organisationsstrukturen vergleichsweise
wenig an Forschungsausschreibungen beteiligen oder diese unterstutzen.
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Die ,,Zersplitterung“ der Forschungslandschaft weist auch fur die Umsetzung von For-
schungsergebnissen zwei entscheidende Nachteile auf: Erschwert wird zum einen der
»Uberblick* tiber aktuelle Forschungstatigkeiten und damit eine friihzeitige Vernetzung
verschiedener projektrelevanter Akteure und folglich die Nutzung von wiinschenswer-
ten Synergieeffekten auch unter an entsprechenden Projekten nicht direkt Beteiligten.
Zum zweiten lasst die Vielzahl unterschiedlicher Forschungstatigkeiten kaum noch eine
Ubersicht zu ber interessante Ergebnisse zu bestimmten Fragestellungen sowie deren
zielgerichtete und v.a. ,,breite” Umsetzung Uber die jeweils forschenden Einrichtungen
oder Netzwerke hinaus. Konkurrenzen und der Kampf um Drittmittel bei den reinen
Forschungsinstituten, Konkurrenzen um Marktbehauptung in der Industrie kennzeich-
nen die Situation und fiihren zu konkurrierenden (,,eigenen®) nicht systemkompatiblen
Einzellésungen. Gefahrdet werden durch konkurrierende Institutionen oder Unter-
nehmen sowohl allgemein zugangliches Wissenskapital wie auch Wissenstransfer als
zukiinftige gesellschaftliche Ressource.

Wie in anderen Disziplinen ist zudem auch im Verkehrswesen ein Trend weg von der
reinen Grundlagenforschung festzustellen, der im Zusammenhang mit den schwin-
denden Finanzmitteln steht. So sind beispielsweise die Verwaltungen der férdernden
Institutionen zunehmend angewiesen, die abnehmenden Mittel verstérkt ,,anwendungs-
orientiert” und ,,wirtschaftlich berechenbar* einzusetzen. Der Ubergang zur versteckten
Wirtschaftsforderung ist mehr als flieBend, und unter der Rubrik ,,Forschung* werden
als Folge Arbeiten subsumiert, deren Ergebnisse — sowohl die Ziele, aber auch etwaige
MaRnahmen betreffend — vorgegeben werden. Dies fuhrt nicht nur in eine Gefahr der
Abhangigkeit der Forschung von staatlichen Auftraggeber, erschwert werden auch echte
Innovationen in der ,,freien Wirtschaft®.

Ansdtze zur Losung dieser Umstande bilden das klare Bekenntnis zur (interdisziplina-
ren) Grundlagenforschung und ihre entsprechende Férderung. Daneben ist gleichzeitig
eine Forderung unverbundener Kleinprojekte im Hinblick auf Ertrag und Umsetzung
kritisch zu prifen.

These 6: Die Funktionalitdt innovativer Ldsungen entscheidet Cber
ihre Akzeptanz, ihren Einsatz und Erfolg.

Die Akzeptanz von neuen Lésungen oder MalRnahmen im Verkehrswesen wird zum
Gradmesser fir deren erfolgreiche Umsetzung und Verbreitung. Sie kann erhoht
werden, wenn es gelingt, die (systembedingte) Funktionalitat des jeweils betrachteten
Verkehrsmittels einschlieRlich seines Systems — bei Mobilitatsketten auch mehrerer
Verkehrsmittel einschlieBlich ihrer Uberginge — zu optimieren, denn diese entscheidet
mal3geblich Gber die Nutzung (und betrifft den privaten Personenverkehr wie auch den
wirtschaftsbezogenen Giter- und Personenverkehr). Wichtige Kriterien hierbei sind
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Qualitat, Zuganglichkeit, Sicherheit, Komfort, Schnelligkeit, zeitliche Verfugbarkeit,
Erreichbarkeit von Zielen und Preiswirdigkeit. Hierbei weist das Verkehrssystem
»,motorisierter Individualverkehr* (mIV) gegenuber anderen Systemen unwiderlegbare
Vorteile auf, die seine Vorrangstellung erklaren (der mIVV wird neben den genannten
Kriterien auch durch nicht-rationale GrofRen wie z.B. Fahrgefuhl als erstrebenswert
erachtet). Diese Starken durften seine Dominanz auch zukinftig und ganz besonders in
landlichen und suburbanen Rdumen sicherstellen.

Gleichsam lasst sich im Umkehrschluss aus dispersen Siedlungsstrukturen oder der
Zersiedelung des Raums nicht der Zwang zum Autoverkehr als alleinige Mobilitatsform
ableiten. Beim Offentlichen Verkehr erscheinen — ausgehend von einem unterstellten
Grundbedurfnis der Menschen nach Mobilitdt mit dem Ziel der Bedurfnisbefriedigung
und auch aufgrund bisheriger Erfahrungen - bedarfsorientierte Angebote und
Anreizsysteme erfolgversprechend — und zwar in landlich wie stédtisch geprégten
Raumen. D.h. rein technische Lésungsansétze, die das Verhalten potenzieller und
tatsachlicher Nutzer nicht ausreichend einbeziehen, laufen Gefahr zu scheitern. Dies gilt
beispielsweise besonders fir unkonventionelle Angebots- und Bedienungsformen des
offentlichen Verkehrs, die sich nicht nur an ihrer Wirtschaftlichkeit und technischen
Machbarkeit, sondern auch und gerade am Kriterium Attraktivitatsverbesserung messen
lassen missen (vgl. These 8).

Zu fordern ist deshalb die Verankerung und Umsetzung von Technik in der
Lebenswirklichkeit in allen verkehrlichen Sparten. ,Vernetzung“ ist nicht primar
»technisch-instrumentell* zu verstehen, sondern muss die Alltagsmobilitdt der
Menschen in seine Uberlegungen einbeziehen. Die Forderung lautet an die Planung wie
an deren Auftraggeber: Integrierte und diskursive Planung.

These 7: Telematik tragt im Sinne des Fortschritts zu Optimierungen
des Systems Verkehr bel, ist aber keine ,,Wunderwaffe*.

Im Telematikeinsatz werden viele Mdoglichkeiten zur Losungen diverser Verkehrs-
probleme, z.B. eines drohenden Verkehrskollapses (vgl. These 1) gesehen und eine
technologiebegeisterte Gesellschaft erklart sie gerne zum Hoffnungstrager Nr. 1.
Berechtigt ist dies nur zum Teil, denn mit dem Einsatz telematischer Anwendungen
lassen sich zwar Verkehrs(-teil-)systeme und ihr Management durchaus optimieren,
doch sind ihre Wirkungen auf Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen begrenzt.
Ein entscheidender Einfluss auf eine Anderung des modal splits oder Verlagerungs-
effekte groReren Umfangs kdnnen dariber hinaus kaum nachgewiesen oder begriindet
werden. Zu prognostizieren sind dagegen durch Telematikeinsatz neuinduzierte
Verkehre.
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Die Chancen und Potenziale ergeben sich aus dem Verstdndnis von Telematik als
technischem Hilfsmittel: Knappe Verkehrsinfrastruktur lasst sich optimal nutzen, wenn
Verkehrsflisse bis hin zur Verkehrslenkung optimiert und Verkehrsmittel auch im
intermodalen Ablauf besser vernetzt werden. Weiterhin konnen dem Nutzer aktuelle
Informationsangebote Uber das Verkehrsgeschehen zur Verfligung gestellt und die
Verkehrssicherheit erhoht werden. Nicht unerwahnt bleiben soll die bislang nur wenig
genutzte Moglichkeit zum Ausbau eines Messnetzes, damit Verkehrsstrome und
Verkehrsverflechtungen, z.B. Quell-Ziel-Verkehrsverbindungen besser erfasst und
beschrieben werden kénnen.

Zu fordern ist, die Sinnhaftigkeit und das Einsatzpotenzial von TelematiklGsungen
mittels Begleitforschung nach Drittwirkungen auf Gesellschaft und Umwelt
abzusichern. Die Ableitung der gesellschaftlichen Relevanz telematischer Innovationen
als Beurteilungskriterium fur deren Einsatz ermoglicht die Chance, das Augenmerk
(wieder) auf ,,wesentliche* Anwendungsfelder zu richten, anstatt sich unter hohem
zeitlichen und finanziellen Aufwand an technischen Einzelldsungen zu befleiRigen,
deren Akzeptanz und erfolgversprechende Umsetzung dabei eher ungewiss erscheinen
oder sich als fragwirdig erweisen.

These 8: Fortschritt im OPNV heit mehr Flexibilitat bei Angebot,
Bedienung und Organisation.

EU-Vorgaben zur Liberalisierung der Markte wie beispielsweise das Verbot der Quer-
subventionierung innerhalb kommunaler (Verkehrs-)Unternehmen, neue Wirtschaftlich-
keitsforderungen und die sich aus der Bahnreform ergebende Reorganisation des
offentlichen Verkehrs werden zu einer weiteren Neuordnung traditioneller Strukturen
im OPNV fiihren. Hinzu treten neue Anspriiche faktischer oder potenzieller OPNV-
Nutzer nach Qualitatsverbesserungen, weshalb Verkehrsverbiunde oder Nahverkehrs-
unternehmen in ,,Beférderungsféallen” neuerdings ,,Kunden* bzw. ,,Fahrgéste erkennen.

Die Folgen der Reformen und die Notwendigkeit des Fortschrittes erfordern mehr
Effizienz und ein Umdenken der verantwortlichen Akteure aus Politik und Verwaltung
bis hin zur Landkreisebene, die als Aufgabentrager fur den Nahverkehr neuen
Aktionsraum erhalten. Fahrgastpotenziale im offentlichen Verkehr missen neu
analysiert und gesichert werden: In Frage gestellt werden nicht nur das géangige
Konzessions- und Personenbeférderungsrecht, sondern auch ein kompromissloser
Schienenverkehr in der Flache — mit Ausnahme einiger weniger durchaus erfolgreicher
Nebenbahnen. In landlichen Radumen treten bedarfsorientierte Zubringerverkehre zu den
leistungs- und nachfragestarkeren Achsen, die im Linienverkehr gefahren werden, als
echte Alternative hervor. FlieBende Uberginge zwischen der ,Kollektivierung des
Individualverkehrs® und einer ,,Individualisierung kollektiver Systeme* haben (noch)
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visiondren Anschein, doch zusammen mit einer stdrkeren Bertcksichtigung von
Mobilitatswinschen aus der Bevolkerung bieten sie einen Ansatzpunkt, Denkkafige
aufzubrechen (vgl. These 2). Begriindet wird damit auch ein Trend zu heterogenen
Fahrzeugflotten mit einem hohen Anteil von Kleinbussen, die flexibel einsetzbar sind —
ein Trend also weg von ,,Gro3gefalien”, die auBerhalb der Verdichtungsrdume oft fast
leer fahren und dann weder dem Anspruch nach Wirtschaftlichkeit noch der Umwelt-
freundlichkeit gerecht werden (Emissionen zu effektiver Beforderungsleistung).

Probleme der Finanzierung werden auch weiterhin bestehen, doch kdnnten sie mittels
entsprechenden innovativen, flexibleren und kostenglinstigeren Angebots- und Bedie-
nungsformen teilweise aufgefangen werden. G. Wolfgang Heinze schlagt beispielsweise
in seiner Begrindung fur einen ,neuen Gemeinschaftsverkehr* vor, diesen an
Wachstumssegmenten wie dem zunehmenden Freizeitverkehr anzuhéngen, einen
Jfreizeitfahigen OPNV* zu schaffen. Damit lieBen sich der ,,offene Schiilerverkehr* in
vielen landlichen Regionen zugunsten von Nicht-Schilern nutzerfreundlicher gestalten
und neue Nutzergruppen gewinnen.

These 9: Die allgemeine Mobilitatssicherung durch den OPNV bleibt
auch in Zukunft wichtiger Bestandteil der Daseinsvorsorge. Die
gualitative Leistungserbringung wird jedoch verstarkt am finanziellen
Aufwand gemessen werden.

Mit der Bahnreform 1994 rickt die Daseinsvorsorge im Zusammenhang mit der
Mobilitatssicherung durch den 6ffentlichen Verkehr verstarkt ins Blickfeld.* In
stadtischen wie landlichen Raumen wird der nichtmonetdre Nutzen der Sicherung einer
~lebenserhaltenden Mobilitat“ durch den OPNV (vgl. Beitrag von Heinze) fir die
Gesellschaft und ihre Individuen betont und der Bedarf weiterhin als gegeben erachtet.
Als Beispiel kdénnen StrukturférderungsmalRnahmen unter explizitem Einbezug des
offentlichen Verkehrs fiir strukturschwachere Raume angefiihrt werden.

* Z.B. GG § 87e (4): ,,Der Bund gewahrleistet, dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Ver-
kehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei
deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennah-
verkehr betreffen, Rechnung getragen wird.“...

Z.B. Artikel 4 des Gesetzes zur Neuordnung des Eisenbahnwesens (1993), gleich Gesetz zur Regio-
nalisierung des &ffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz) § 1 (1): ,,Die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im &ffentlichen Personen-
nahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.“

Z.B. OPNVG fiir das Land Baden-Wiirttemberg § 5: Text wie im Regionalisierungsgesetz, erganzt um
den Begriff ,freiwillige*: ,,...freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge.*

% Heinze fordert einen Mobilitatserhalt durch einen neuen ,Gemeinschaftsverkehr®, um der in einigen
neuen Bundeslandern massiv auftretenden Bevolkerungsabwanderung zu begegnen.
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Nicht im Sinne staatlicher ,,Daseinsflrsorge®, sondern im Verstandnis der gesellschafts-
verantwortlichen Daseinsvorsorge, d.h. als Zweck der allgemeinen Mobilitatssicherung
nicht individual-motorisierter Bevolkerungsschichten wird der OPNV zunéchst weiter
auf eine offentliche Forderung angewiesen sein, will man seinen zweifellos nutzen-
stiftenden Charakter nicht gefédhrden. Da aber Effizienz- und Rentabilitatskriterien auch
vor dem Hintergrund der Ausschreibungspflicht von Verkehrsleistungen weiter an
Bedeutung gewinnen und die Regeln des freien Markts bzw. Wettbewerbs verstarkt
Anwendung finden werden, konnte die 6ffentliche Forderung jedoch nur fur einen
gewissen ,,Ubergangszeitraum* gelten, bis das Gesamtsystem des 6ffentlichen Verkehrs
so ,,neugeordnet” ist, dass es einer Alimentierung nicht mehr bedarf (vgl. Beitrag von
Nennen). Unter Kostenaspekten findet eine Neuordnung bereits heute statt — und es fallt
der Politik dabei weiterhin und dauerhaft die Aufgabe zu, Qualitadten, Standards und
Rahmenbedingungen zu setzen, um ein System zu schaffen, das den Anforderungen
zwischen nutzenstiftender Leistungserbringung und Kostenneutralitat gerecht wird.
Damit wird die Frage ,,wer zahlt fir welche Leistungen* ansatzweise beantwortet: Die
realen Kosten tragt zukinftig in gréflerem Umfang der Nutzer, im Optimalfall profitiert
er dann aber auch durch nutzerfreundlichere Angebote eines Systems, das unter Wett-
bewerbsgesichtspunkten Einsparungen zugunsten von mehr Flexibilitat, Zuganglichkeit
und Kundenfreundlichkeit ermdglicht. Zu betonen bleibt hierbei jedoch nochmals die
Infrastruktur- wie auch Regulierungsverantwortung durch die Politik (vgl. These 4)
—auch im Rahmen der EU-Vorgaben.

Unter Beachtung des Subsidiaritatsprinzips betrifft dies nicht nur den Bund und die
Lander. Zwar finanziert der Staat letztlich den OPNV uber die Regionalisierungsmittel,
und den Bundesldandern fallt vor dem rechtlichen Rahmen der landerhoheitlichen
OPNV-Gesetze als ,,Durchlaufstelle” die Aufgabe der Mittelverteilung zu, wodurch sie
einen steuernden Gestaltungseinfluss erhalten, der besonders bei der direkten Bestellung
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in vielen Bundeslédndern deutlich wird. Aber
letztlich fallt die Rolle der Bestellung von Nahverkehrsleistungen — in der Regel mit
Ausnahme des SPNV® — den Landkreisen und kreisfreien Stadten zu. Damit jene ihre
Gestaltungsspielrdume moglichst optimal nutzen konnen, als Voraussetzung fir eine
optimierte Ausgestaltung eines konsistenten Nahverkehrsangebotes, missen sie die
Konzessionen in ihrer Hand haben.

Bei dieser Ausgestaltung nimmt der Schulerverkehr eine besondere Stellung ein: Er
bildet aufgrund der besonderen Ausgleichszahlungen in Anlehnung an das Personen-
beférderungsgesetz haufig das ,,Rickgrat* des OPNV in landlichen Raumen (OPNV
gleich ,,offener Schulerverkehr®), erscheint aber als oOffentlicher Verkehr auch fur
breitere Nutzergruppen unattraktiv, wenn er zu sehr auf die Standorte und Zeiten der

® D.h. wenn nicht unter Aufgabentragerschaft regionaler Zweckverbande (Kommunen und Landkreise)
gefahren.
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Schulen zugeschnitten ist. Hier ist ein sinnvolles MaR der Offnung und Erginzung des
Angebotes in Erwagung zu ziehen.

Zweifellos steht die Politik als ordnende Instanz vor einem dreidimensionalen Opti-
mierungsproblem: So sollen die Leistungen als Zweck der Daseinsvorsorge gesteigert,
die Qualitat von Angebot und Zugénglichkeit verbessert und dabei die Abwicklung des
Betriebes samt Schaffung und Erhalt der dazu notwendigen Infrastruktur kostengunsti-
ger werden. Erreicht werden kann dies, wenn die Daseinsvorsorge in ihrer Prozess-
haftigkeit begriffen wird, d.h. als Prozess verstanden wird, dessen Inhalt und Tragweite
immer wieder neu zu hinterfragen, auszurichten, zu interpretieren und zu definieren ist.
Notwendig und probat ist ein gesellschaftlicher Diskurs hier(ber.

These 10: Die zurickgehende Alimentierung des 6ffentlichen Verkehrs
fiuhrt zu dessen Reorganisation sowie zu mehr Effizienz und
Flexibilitat.

Der OPNV hat sich in den letzten Jahrzehnten nur wenig gewandelt, da eine ,,Mentalitat
der Besitzstandswahrung* die Sicht auf flexiblere, kundenfreundlichere und dabei u.U.
auch wirtschaftlichere Losungen verstellte. Das Verharren wurde gestiitzt durch gangige
Finanzierungs- und Subventionierungsmodi sowie starre Rahmenbedingungen und
Gesetze, die mehr Flexibilitat nicht einforderten oder sogar erschwerten. Doch bereits
die Anklindigung von EU-Vorgaben — Forderungen nach Eigenwirtschaftlichkeit, nach
fairem Wettbewerb und Ausschreibungspflicht von Verkehrsleistungen — sowie aktuelle
Finanzierungsengpésse seitens der oOffentlichen Hand, genannt seien in diesem
Zusammenhang auch z.B. zuriickgehende Ausgleichszahlungen im Schiilerverkehr nach
8 45a PBefG, fuhren zur Bewegung in ordnungspolitischer und unternehmerischer
Hinsicht. Als Beispiel flr Letzteres seien die Effizienzsteigerungen kommunaler
Verkehrsunternehmen genannt, die sich durch Kosteneinsparungen auf den kommenden
Wettbewerb vorbereiten.

Da die allgemeine Mobilitatssicherung durch den OPNV — in stadtischen wie ldndlichen
Raumen — auch in Zukunft als wichtiger Bestandteil unserer Gesellschaft begriffen
werden wird (vgl. These 9) und die Subventionen hierfir jedoch ricklaufig sein werden,
muss der 6ffentliche Verkehr sich neu organisieren. Um sein ,,Uberleben” zu sichern ist
er zu mehr Fortschritt gezwungen, und dies fiihrt zu neuen Angebots-, Bedienungs- und
Organisationsformen (vgl. These 8). Eine Chance zur Finanzierung bieten Rationalisie-
rungsgewinne, die aus Rationalisierungsmalinahmen frei werden und idealiter
umgewidmet werden fir die Schaffung entsprechender bedarfsorientierter (und dabei
kostengunstigerer) neuer Angebote, die sich auch wirtschaftlich als tragfahig erweisen
konnten. In dem Mal, in dem Wirtschaftlichkeitsanforderungen als Kriterium an
Bedeutung gewinnen, werden folglich neue Losungen zur Aufrechterhaltung eines
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Angebotes im Sinne der Daseinsvorsorge zwingender notwendig. In Siedlungsrdumen
mit dezentraler und disperser Besiedelung (Zersiedelung) beispielsweise werden neue
Bedienungsformen im OPNV zunehmend zu einer ernsthaften Alternative zum
aufgrund der geringen Nachfragedichte wirtschaftlich unrentablen Linienverkehr:
Erprobte Losungen stehen dabei mit dem Richtungsbandbetrieb fir einzelne Linien oder
bedarfsorientierten Angeboten wie Anruf-Sammel-Taxis und Rufbussen in Schwach-
lastzeiten oder flr den Zubringerverkehr zu den hoheren Zentren oder leistungsstarkeren
Achsenverbindungen (z.B. Entwicklungsachsen) bereits zur Verfligung.

Im Zusammenhang mit der Reorganisation des offentlichen Verkehrs erweist sich
jedoch eine sektoral und teilrdumlich zu isolierte Rentabilitatserstellung und System-
betrachtung auch weiterhin als problematisch: Rentable und somit erfolgreiche Teilan-
gebote in einem Netz profitieren auch von sogenannten unrentablen Zubringerverkehren
zu diesen’. Eine Abhangigkeit ergibt sich aber nicht nur fiir den Netzverkehr innerhalb
eines landlichen oder stadtischen Raums. Zahlreiche und nur schwer monetarisierbare
Interaktionen bestehen auch zwischen landlichen und verdichteten Raumen (Pendler-
verkehr in die Zentren, Freizeitverkehr auf das Land). Es bleibt also genau und situativ
zu prifen, in welchem Teilbereich des 6ffentlichen Verkehrs reorganisiert und neustruk-
turiert werden sollte, d.h. welche Angebote zu streichen, welche alternativ zu ersetzen
und welche zu ergénzen sind.

Fazit

Als Ergebnis zu diesem Workshop skizzieren die 10 Thesen einen Ausblick auf
mdogliche Entwicklungen. Hieraus lassen sich fur einzelne Thesen weitere Forderungen
ableiten, die am Ende der jeweiligen Thesen zur weiteren zukiinftigen Diskussion
gestellt werden. Eine Beantwortung der eingangs formulierten Streitfragen fallt
angesichts der Komplexitat der Thematik nicht leicht:

Im Hinblick auf die erste Streitfrage zur Verhinderung eines Fortschritts kamen die
teilnehmenden Experten zu dem Schluss, dass ein Fortschritt im Verkehrswesen nicht
durch Besitzstandswahrung erreicht werden kann, sondern nur durch das Stellen der
»richtigen” Fragen jenseits von ideologischen Bindungen und Denkké&figen. Hierzu tragt
das klare Bekenntnis zur Ergebnisoffenheit in der anwendungsorientierten Forschung
und Grundlagenforschung bei.

HInstitutionelle” Barrieren im Dialog und Ubergang zwischen Forschung, Politik,
Verwaltung und Planung kénnen tberwunden werden, wenn es gelingt,

" Dies gilt nicht nur fiir ein OPNV-Netz eines Verkehrsverbundes, sondern in gleichem MaRe fiir das
Streckennetz der DB AG (Fern- und Nahverkehr) und die Frage nach dem Verhaltnis von Angeboten
auf leistungsstarken Verbindungen zwischen den Verdichtungsraumen zu Angeboten in der Flache.
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- sich der Gesamtaufgabenstellung einer umwelt- und lebensgerechten Mobilitats-
sicherung fur moglichst viele Menschen als einer gesamtgesellschaftlichen Aufgabe
bewusst zu werden und

- zur Bewadltigung dieser Zukunftsaufgabe, die den Mut zur Umsetzung von Innova-
tionen bedarf, an einem Strang zu ziehen.

Dies erfordert jedoch seitens der Forschung und Planung in methodischer Hinsicht
« die interdisziplindre Betrachtungs- und VVorgehensweise sowie

* die Integration tangierter gesellschaftlicher, 6kologischer und 6konomischer Bezige
in die jeweiligen Aufgabenstellungen, Planungen oder Entwicklungen (,,Integrierte
Planung®).

Die zweite Streitfrage thematisierte die Alimentierung des offentlichen Verkehrs und
damit deren ZweckmaRigkeit in Zeiten knapper Kassen sowie neuer Effizienzan-
forderungen vor dem Hintergrund der VVorgaben zur Liberalisierung der Markte. Als
Ergebnis kann zunachst festgehalten werden, dass die Erfahrung aus der Vergangenheit
zeigt, dass ein offentlich alimentierter O(PN)V unter starren Rahmenbedingungen seiner
Subventionierung Effizienzsteigerungen vermissen lasst. So fihrte erst (und schon
alleine) die Ankiindigung von Wettbewerb und Ausschreibungspflicht von Verkehrs-
leistungen durch EU-Vorgaben zu einschneidender Bewegung im Offentlichen
Verkehrssektor und lieR erste Ansitze zur Uberwindung der auch hier vorhandenen
Denkkéfigen bei allen Beteiligten erkennen.

Zwar wird die Alimentierung des 6ffentlichen Verkehrs durch offentliche Zuschisse
auch zukinftig aus Griinden der Daseinsvorsorge als unabdingbar erachtet. Jedoch kann
darunter keineswegs eine ,,Gewohnheitsstrukturférderung” ohne kritische Reflektion
von Zielen und Inhalten der Daseinsvorsorge und der Nutzenbringung des OV ver-
standen werden. Der Weg zu mehr Effizienz und Nutzerfreundlichkeit geht einher mit
dem Abbau von Subventionen zugunsten einer Chance auf sinnvolle Erneuerung und
Umstrukturierung des OV. Hieraus leitet sich die zwingende Notwendigkeit nach neuen,
am tatséchlichen Bedarf ausgerichteten Formen und Angeboten im 6ffentlichen VVerkehr
ab. Ein offentlich alimentierter Verkehr kann dabei durchaus effizient und benutzer-
freundlich sein — aber nur wenn es gelingt, auch im Hinblick auf Ausschreibungen und
Wettbewerb klare Kriterien festzulegen, welche Ziele seitens der Politik als Aufgaben-
trager forderungswiirdig sind. Dies betrifft auch die Klarung des grundlegenden
Verstandnis von Gemein- und Eigenwirtschaftlichkeit.

Mit diesem Workshop wurde die Notwendigkeit einer weitergehenden Beschéftigung
mit Grundfragen im Verkehrswesen, wie sie mit den zwei Streitfragen artikuliert
wurden, deutlich. Offensichtlich und evident wird
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o der Bedarf nach fortwahrender Aufarbeitung und Ausgestaltung entsprechender
grundsétzlicher Inhalte in einer sich stdndig verandernden Arbeits- und Lebens-
wirklichkeit,

 die Moglichkeit und Freiheit zu einer situativen (,,angepassten) Ausgestaltung in der
Anwendung und Umsetzung von MaRRnahmen, Konzepten oder Planungen vor Ort
(d.h. auf lokaler und regionaler Ebene)

unter Anwendung

 offener Diskussionsmethoden bei der Erarbeitung und Umsetzung von Forschungs-
und Planungserkenntnissen (bis hin zur ,,diskursiven Planung und Konzeption®).

Ein strukturierter Diskurs Uber derartige Grundsatzfragen erscheint auch zukinftig und
dauerhaft erforderlich, denn er kann dazu beitragen, allzu einengende Denkmuster zu
erweitern. Diesem Ziel widmet sich dieser Arbeitsbericht.
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