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der Offentlichkeit fir die Stadtverkehrsprob-
lematik, um Opposition gegen solche MafR-
nahmen zu organisieren. Es gibt Anzeichen,
dass diese Geblhren, obwohl unpopulér, in
Zukunft starker benutzt werden, um die Ver-
luste, die von gréBeren Verkehrsstauungen
ausgehen, zu vermindern (Abb. 5).

Ein anderes Problem ist die Bestimmung der
Rolle des OPNV: Ist er eine Daseinsvorsorge
der Stadt, oder soll er ein Unternehmen sein,
das die Ertrage zu maximieren hat. Die richti-
ge Lésung ist keine von diesen beiden Extre-
men: OPNV muss Daseinsvorsorge sein,
aber auch marktorientiert und wirtschatftlich
betrieben werden. Das flhrt zu einer grund-
satzlichen Entscheidung zwischen Fahrprei-
sen, die die Einnahmen maximieren, oder je-
ne, die die gréBte Zahl von Fahrgéasten anzie-
hen.

Wie werden die Entscheidungen und die Pla-
nungen in verschiedenen Verkehrsorganisa-
tionen entwickelt, und wie effektiv sind sie?
Man kann die Planung des Verkehrs in vier
Ebenen gliedern, wie die Abbildung 6 zeigt.
Auf der niedrigsten Ebene, der Ebene [V,
werden einzelne Projekte — eine Strale, eine
Bus-Linie, ein Bahnhof — je fir sich betrach-
tet. Diese Projekte werden in der Regel wirk-
sam umgesetzt, weil sie von einem Blro ge-
plant und finanziert werden und technische
Kenntnisse hauptsachlich in dem entspre-
chenden Bereich vorliegen.

Ebene Il erweitert die Betrachtung auf ein
Netz oder ein System, das aber noch immer
nur eine Verkehrsmittelart einschlieBt. Diese
Projekte sind komplizierter, werden aber
ebenfalls wirksam geplant und gebaut, weil
auch sie noch unter eine Zustandigkeit fallen
und Kenntnisse in nur einem Fach verlangen.

Auf der nachsten Ebene (1) sind die Projekte
angesiedelt, die mehrere Verkehrsmittel ein-
schlieen. Hier tauchen wesentlich mehr
Probleme nicht nur wegen der Beteiligung
verschiedener Behdrden und Organisationen
auf, sondern auch, weil die Kenntnisse vieler
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Abb. 4: Gesamte
Fahrkosten

flir verschiedene
Verkehrsarten

Direkte Kosten

Indirekte Kosten

Expresshus
S-Bahn

Ingenieure und Planer noch immer haufig auf
einzelne Verkehrsmittel begrenzt sind. Noch
schlimmer ist das Problem, dass die ,Stra-
Benleute* den ,OPNV-Experten® oder ,Fahr-
radleuten” nicht immer gewogen sind, oder
auch, dass die Schar der OPNV-Experten
sich auffachert in ,Busleute®, ,Stadtbahnex-
perten* und ,U-Bahnfreunde“. Das ist ein
Phé&nomen, das beseitigt werden muss.

Die héchste Ebene (1) ist dort erreicht, wo man
das Zusammenwirken zwischen Verkehr und
Stadt plant. Hier missen viele andere Ele-
mente wie Wirtschaft, Wohnungen, soziale

Aspekte, Umwelt mit einbezogen werden. Die |
Ebene ist die komplizierteste, aber auch die |

wichtigste. Leider wird sie in vielen Féllen ver-
nachlassigt. Das ist der Grund, warum man-
che Stadte, die einzelne Verkehrsprojekte oh-
ne Gesamtbetrachtung des Stadtverkehrssys-
tems bauen, spéater Gber ihre negativen Aus-
wirkungen auf Wirtschaft, Umwelt und Le-
bensfahigkeit der Stadt (iberrascht sind.

Als Beispiel fur den Fehler, den Stadtverkehr
nicht als ein System und Teil der gesamten
Stadt zu betrachten, kann man das ,Britische
Experiment* erwahnen. Im Jahre 1986 wurde
in GroBbritannien gegen den Rat der meis-

ten Verkehrsexperten die Privatisierung und
Deregulierung des OPNV in allen Stadten
auBer London eingefihrt. Gegenwartig rei-
sen noch immer manche Leute, meistens
Okonomen, durch die Welt, oftmals im Auf-
trag der Weltbank, und mochten andere Lén-
der davon Uberzeugen, dem ,Britischen Mo-
dell” zu folgen.

Genauere Analysen der Situation in britischen
Stadten, die von neutralen Stadtverkehrsex-
perten in GroBbritannien sowie anderen L&n-
dern durchgefihrt worden sind [6], zeigen,
dass viele unabhdngige Busgesellschaften
verschiedene Linien ohne Koordination bedie-
nen. Jede kann den Tarif fiir sich gestalten. Es
ist gesetzlich verboten, dass OPNV-Betriebe
sowohl Schienen- als auch Busverkehr betrei-

| ben! Die Privatisierung und Deregulierung ha-

ben die Zuschiisse zwar tatsachlich reduziert,
aber die Zahl der Fahrgaste ist auch um 30
Prozent gesunken. Diese Entwicklung ist eher
als ,Britisches Fiasko®“, denn als ,Britisches
Modell* zu bezeichnen.

Ein Beispiel fir den betrachtlichen Schaden,
der durch den Einfluss dieser Fehlinformati-
on Uber den ,Erfolg” in englischen Stadten
angerichtet worden ist, ist Mexico City. In die-
ser Stadt, mit etwa 16 Mio Einwohner die
zweitgroBte der Welt, wurde unter Druck der
Weltbank und anderer ,Berater” das gesamte
Bussystem durch 27 000 Minibusse ersetzt,
die auf Tausenden von Linien ohne Bezeich-
nungen, Linienplan oder Fahrplan fahren.
Sie ,stehlen” die Fahrgéste von den Metro-,
Stadtbahn- und Obuslinien. Es gibt keinen
einheitlichen Tarif, keine Information und
Koordination fiir diese Minibusse. Angaben
und Zahlen fur die Planung und Analyse des
OPNV bestehen (berhaupt nicht. Deshalb
kann der OPNV in Mexico City, mit der Aus-
nahme des ausgezeichneten Metrosystems,
besser als ,Chaos” denn als ,System” be-
zeichnet werden.

Der unkoordinierte Verkauf des nationalen
Eisenbahnsystems in GroBbritannien (British
Railways) an viele Privatunternehmungen
hat auch die destruktiven Ergebnisse voller
Deregulierung sehr klar gezeigt. Nach weni-
gen Jahren ist es klar geworden, dass die

Abb. 5: Einfihrung der StraBenbenutzungsgebihren fiir PKW in Stadten wie Singapur kann

das ,Schafherden-Phdnomen* vermeiden helfen

[Foto: V. Vuchic]
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Desintegration des Eisenbahnsystems zu ei-
ner schlechteren Bedienung, mehr Unféllen
und schlieBlich zum finanziellen Zusammen-
bruch von Railtrack, dem Besitzer der Eisen-
bahninfrastruktur, fihrte.

Die Privatisierung in GroBbritannien hat aller-
dings auch einen sehr positiven Einfluss auf
andere Lander gehabt. In Deutschland, der
Schweiz, Schweden, den USA und anderswo
hat man ebenfalls viele Bereiche des OPNV
reorganisiert. Aber die meisten anderen Lan-
der haben den OV nicht extrem dereguliert
wie GroBbritannien. Es ist deshalb auch ein
Missverstandnis, wenn einige in Deutschland
die Privatisierung und Vereinfachung der
Regulation als ,Deregulierung“ bezeichnen.
Man kann feststellen, dass eine gewisse Pri-
vatisierung und die Einfihrung des Wettbe-
werbs durchaus nitzliche Verbesserungen in
der Wirtschaftlichkeit gebracht haben. Das ist
aber keine Deregulation wie in GroBbritanni-
en, wo der Satz alles ist erlaubt (Free-for-all)
gilt. Die Reorganisation des OPNV in
Deutschland, USA und anderswo wird richtig
so gesteuert, dass fiir die Kunden des OPNV
ein integriertes System erhalten bleibt.

Der Trend geht also dahin, neue Organisati-
onsformen zu suchen, um die wirtschaftliche
Effizienz des Nahverkehrs zu verbessern,
ohne das integrierte OPNV-Angebot zu zer-
storen. Die Ziele missen gute Bedienung
und gesunde Stadte sein, nicht die Kosten-
minimierung um jeden Preis.

Verkehrsprobleme in Stadten sind in den
letzten Jahrzehnten immer komplexer gewor-
den. Um diese komplizierte Situation im
Stadtverkehr zu erkldren, ist es nitzlich, hier
eine Parabel heranzuziehen. Stellen wir uns
vor, dass wir eine Schafherde in einem Gat-
ter halten, von wo aus die Tiere drauRen eine
grine Wiese sehen. Wenn wir dann ein
schmales Tor 6ffnen, werden die Schafe sich
vor dem Tor zusammenballen, schieben, und
nur ganz muhsam und langsam nach drau-
Ben kommen. Wir sagen, dass die Schafe
nicht sehr intelligente Tiere sind. Stellen wir
uns jetzt vor, dass am Morgen eines Werk-
tags ein Wesen in einem UFO hoch Uber ei-
ner grof3en Stadt wie Detroit, Glasgow oder
Bangkok schwebt und die Situation auf den
StraBen und Autobahnen beobachtet. Was
wurde dieses Wesen wohl von den Men-
schen da unten denken?

Man sieht, dass man flir viele Projekte, sowie
fur die Verkehrsplanung Gberhaupt, eine Sys-
temanalyse durchfiihren muss. Systemanaly-
se bedeutet, dass man alle Komponenten ei-
nes Systems in die Planung einbindet und
verschiedene Ziele sowie interessierte oder
betroffene Gruppen in der Analyse betrach-
tet. Der Begriff Systemanalyse ist ziemlich
neu, doch die mit ihm gemeinte Denkweise
wurde von einigen Verkehrsexperten und
Verkehrsplanern wie Dr. Lehner schon vor
vielen Jahren angewendet. Wie voraus-
schauend sie damit waren, hat sich in den
letzten Jahrzehnten deutlich gezeigt.
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Stadte der Zukunft

Die wichtigste Frage lautet heute: Wohin flhrt
die Entwicklung der Stadte und der Ballungs-
gebiete? Um diese Frage zu beantworten,
sollten die relevanten Trends der letzten Jahr-
zehnte sowie die Erfahrungen in verschiede-
nen Landern analysiert werden. Denn es
gibt inzwischen viele Beispiele unterschiedli-
cher stadtischer Entwicklungen, die auf die
Unterschiede in den Denk- und Planungs-
ansatzen zurickgehen. Verkehrspolitik und
ihre Verwirklichung haben einen groBBen Ein-
fluss auf die Stadt und die gesamte Gesell-
schaft. Dabei ist nun besonders interessant
und wichtig, wie und in welchem Umfang
man durch welche MaBnahmen die wirt-
schaftliche Effizienz, die Lebensféahigkeit und
die Lebensqualitat der Stadte beeinflussen
kann. Es gibt einige grundsatzliche Tatsa-
chen und Erkenntnisse, die zeigen, wie man
die komplexen Zusammenhange von Stadt
und Verkehr in den Griff bekommen kann. Ei-
nige seien hier genannt.

Abb. 6: Vier
Ebenen der Stadl- EBENE IV
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Abb. 7: Stadtbahnen
in FuBgéngerzonen -
Symbol einer
attraktiven Stadt:
Beispiel Karlsruhe
[Foto: V. Vuchic]

Stadte missen, um effizient und lebens-
fahig zu sein, vielen Aufgaben gerecht
werden kénnen und deshalb auch unter-
schiedliche Formen und Dichten aufwei-
sen. Die verschiedenen Auslegungen kén-
nen mit einem Verkehrsmittel nicht bedient
werden: sie verlangen eine Kombination
verschiedener Verkehrsmittel. In jedem
Falle muss eine gewisse akzeptable Be-
dienung mit dem PKW sowie mit dem
OPNV vorhanden sein.

Die Zahl und Gite der Interaktion zwi-
schen Menschen wird mit der Zahl der Per-
sonen-Kilometer nicht immer zunehmen:
die Lange der Reisen hangt ganz stark von
der Form und Dichte der Stadt ab. Des-
halb ist es wichtig, dass die Stadtplanung
zusammen mit der Verkehrsplanung, die
alle Verkehrsarten einschlieBen muss — al-
so OPNV, PKW, FuBBganger, Fahrrad und
andere — als koordinierter Prozess abléuft.

Mobilitat wird nicht durch immer stérkeren
Einsatz von Autos erreicht. Im Gegenteil,
einige Stadte, die sich fir lange Zeit nur
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