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Einleitung

Als neu berufener Professor fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik liegt die
Frage nahe, was denn im Laufe des weiteren Berufsiebens ~ und das sind im
Fall des Verfassers immerhin noch bis zu 30 Jahre — an Veranderungen
kommen wird - fir das Verkehrsgeschehen selbst, fur die Ingenieure des
Verkehrswesens, for die Studierenden und natirich auch for einen
Hochschullehrer. Dieser Frage nachzugehen hilft vor allem der eigenen
Standortbestimmung und der Gestaltung des beruflichen Handelns in
Forschung, Lehre und Praxis. Der vorliegende Beitrag ist eine erste Antwort des
Verfassers — naturgema® unvollstandig, fortschreibungsbedirftig und in vielen
Punkien sicher auch diskussionswirdig, im gtnstigen Fall aber doch fir
manchen Leser Anstol zu eigenen Uberlegungen.

30 Jahre sind kein un(berschaubarer Zeitraum. Ein Vergieich mit den
Entwicklungen in den letzten 30 Jahren fihrt vielleicht sogar zu dem ersten
Eindruck, daf sich die Verkehrswelt in dieser Zeit gar nicht so grundlegend
geandert hat. Das Auto ist noch immer das beliebteste Verkehrsmittel, wenn wir
mit dem eigenen fahren wollen, und das am meisten beschimpfte
Verkehrsmittel, wenn wir von fremden Autos durch Larm und Abgase belastigt
werden. Es bedroht, wie bereits in den 60er Jahren von BUCHANAN (1963)
dokumentiert, auch heute noch nach Meinung der meisten Experten die
Entwicklung unserer Stadte (FGSV, 1997), andererseits ist die Automobil-
produktion noch immer ein duRerst wichtiger Teil unserer Volkswirtschaft. In
unseren Bussen findet man zur Hauptverkehrszeit auch heute kaum einen
Sitzplatz, und ber zu hohe Fahrpreise wurde schon 1968 geklagt.

Aber wiirde einen ,68er®, der in unsere Zeit versetzt wilrde, nicht doch manches
beeindrucken? Der ICE, der ihn in zwei Stunden anstatt in 4 Stunden von
Frankfurt nach Hannover bringt? Die Méglichkeit, mit einem Fahrschein von
Darmstadt bis Fulda alle offentlichen Verkehrsmittel benutzen zu kénnen? Die
Katalysatortechnik, das Antiblockiersystem, der Tempomat oder das Naviga-
tionssytem in unseren Autos? Die Kompliziertheit und das AusmalR der
Regelungen zum Parken in unseren Stiadten? Oder die Komplexitzt des
Verkehrsgeschehens rund um den Frankfurter Flughafen?

30 Jahre bedeuten also doch eine erhebliche Entwickiung im Verkehrswesen.
Dies gilt fir die Zukunft noch mebhr als fir die Vergangenheit, denn unser
Wissenszuwachs wird immer schneller. LUBBE (1 9895) macht uns deutfich, dai
deshalb unsere Zukunft auch bei einer relativ stetigen Entwicklung immer
schwerer prognostizierbar wird. Dieser Beitrag ist also mit der entsprechenden
Vorsicht zu lesen. Ganz neue, heute noch nicht absehbare Entwickiungen




werden sicher auch den Verfasser beim Lesen dieses Beitrags in 30 Jahren
ebenso schmunzeln lassen, wie uns heute die weitreichenden Prognosen zur
Pferdemistmenge in New York aus dem vergangenen Jahrhundert amiisieren.
Halten wir es aiso mit Niels BOHR, dem Physiker und Nobelpreistrager:
.Vorhersagen sind aufterordentlich schwer, vor aliem solche tiber die Zukunft*

Neue Randbedingungen

Bedeutung des Verkehrs fiir die Region Rhein Main

Es steht auBer Frage, daR die Qualitat der Mobilitatsangebote auch zukinftig
einer der entscheidenden Faktoren fiir die Standoriqualitat bleiben wird. Dies
gilt sowohl flr das Arbeiten als auch fiirr das Wohnen.

In der Region Rhein-Main hat Mobilitat einen besonderen Stellenwert, weil das
Rhein-Main-Gebiet eine sehr groie Wirtschaftskraft hat, die durchaus vergleich-
bar ist mit der Wirtschaftskraft von ganzen Staaten wie zum Beispiel Schweiz
und Norwegen. Die Bedeutung der Mobilitat wird auch durch die polyzentrische
Struktur der Region mit ihren historisch gewachsenen vorrangigen Funktions-
schwerpunkten gestarkt (z.B. Frankfurt am Main fir Banken und
Versicherungen, Wiesbaden fiir Behdrden, Darmstadt fur die Wissenschaft,
Offenbach und Hanau flir innovative Industriebetriebe). Und schlieBlich
resultiert aus der hervorragenden Lage des Rhein-Main-Gebiets in den Netzen
alier UGberregionalen Verkehrsmittel (Autobahnen, IC- und ICE-Netz,
Luftverkehrsnetz, Wasserstrallennetz) nicht nur der Nachteil des Transit-
verkehrs, sondern auch der Vorteil einer Funktion als Uberregionaler
Distributionsstandort und damit der Ansiedlung von Betrieben aus dem Bereich
der Warenverteilung und Logistik (SPEER, 1992).

Raumstruktur und Verkehr werden auch zukiinftig in starker Wechseiwirkung
stehen. Der Bedeutungsgewinn des Umlands gegeniber den Stadien mit
entsprechenden Nutzungsverschiebungen und dezentralen Konzentrationen ist
von erheblichem Einflull auf Art und MaR der Verkehrsstrome. Dies gilt auch fiir
die Umnutzung groRer sogenannter Konversionsflachen, beispielsweise den
Frankfurter Osthafen. DarUber hinaus werden bessere Mobilitatsangebote in
den néachsten Jahren dazu beitragen, daR sich die Konkurrenz unter den
Regionen in Europa verstarkt. [hre Einzugsbereiche werden sich - teilweise
ohne Riicksicht auf bisherige Staatsgrenzen - ausdehnen, und es wird auch zu
Ubertagerungen der Einzugsbereiche verschiedener Regionen kommen. Von
Limburg aus wird es beispielsweise mdglich sein, in etwa einer halben Stunde
sowohl nach Frankfurt am Main als auch nach Kéin zu reisen. Um




konkurrenzfahig zu bleiben, werden die Regionen dann wieder ihre
Verkehrssysteme verbessern milssen ... .

Zur Bedeutung des Verkehrs fir die Region tragt schlieRlich auch bei, dafR
Produkie und Dienstleistungen rund um den Verkehr seit Beginn des
Automobilbaus einer der wichtigsten Wirtschaftsfaktoren in Deutschland und
auch in der Region Rhein-Main sind. Mit der zur Zeit intensiv vorangetriebenen
technischen Entwicklung im Bereich der Verkehrsleittechnik und der
Informationstechnik wird diese Bedeutung als Wirtschaftsgut im eigenen Land
und auch fir den Export noch erheblich zunehmen.

Weiter wachsendes Verkehrsaufkommen

Mobilitatsbedirfnisse, Mobilitatserfordernisse und damit Verkehrsaufkommen
werden in der Rhein-Main-Region auch weiterhin wachsen, und nahezu fur alle
Verkehrszwecke lassen sich gute Griinde dafiir finden. Im Berufsverkehr tragen
vor allem zunehmende Reiseweiten dazu bei, daR mehr Personenkilometer
gefahren werden. Teilweise wird dies durch hohe Anforderungen an die
berufsbedingte Mobilitét erzwungen, teilweise wird es durch immer schneliere
Verkehrsmittel erméglicht. Der Personen-Wirtschaftsverkehr wird durch
zunehmenden Bedarf zur Abstimmung und Kooperation sowie durch die
wachsende Bedeutung des Dienstleistungssektors weiter zunehmen. Dasselbe
gilt auch fOr den Guterverkehr, gefrieben vor allem durch zunehmende
Konzentration der Unternehmen auf ihre Kernkompetenzen mit immer starkerar
Arbeitsteilung und den zugehérigen Anderungen der Produktionsstrukturen.
Dies hat auch erhebliche Auswirkungen auf Menge, GrdRe und Gewicht der zu
transportierenden Guter - ,von der Kohle zum Mikrochip“. Durchiassiger
werdende Grenzen und die Globalisierung der Wirtschaft fithren gleichzeitig in
vielen Fallen zu wachsenden Transportentfernungen (LEUTZBACH, 1997).
SchlieBlich ist es auch unstrittig, dal sowoh! der Einkaufsverkehr als auch der
Freizeitverkehr, der heute schon ein Drittel des Personenverkehrsaufkommens
ausmacht, noch weiter zunehmen werden. EinflulRfaktoren wie kirzere
Arbeitszeiten, langere Lebenszeiten und veranderte Lebensgewohnheiten
(mehr Singles, ...) werden hierzu beitragen.

Starke Einfliisse der Telekommunikation

In vergangenen Jahren wie heute wird in der Telekommunikation ein wichtiger
Ansatzpunkt gesehen, dem Wachstum des Verkehrsaufkommens entgegen-
zuwirken. Auch wenn es heute dazu einige kritische Stimmen gibt, solitan die
Méoglichkeiten zur  Substitution von  physikalischem Verkehr durch
Telekommunikation Uber den langen Zeitraum von 30 Jahren nicht untaerschatzt
werden. Bei einer Bewertung der Substitutionspotentiale darf weder von der
heutigen Technik ausgegangen werden, die sich ja auRerst schnell




weiterentwickelt, noch von den heutigen Gewohnheiten der meisten Menschen
im Urngang mit den neuen Medien. Die sogenannte Medienkompetenz wird in
der nachwachsenden Generation deutlich gréRer sein und eine Neubewertung
erforderlich machen. Ein heute dreijahriges Kind, das bereits mit der
Maussteuerung am Computer Spiele bedienen kann, wird viel weniger
Probleme als die meisten von uns heute damit haben, als 33-jahriger on-line
einzukaufen oder Uber Internet und Videokonferenz mit Geschaftspartnern
zusammenzuarbeiten.

Telearbeit soll das Verkehrsaufkommen wesentlich reduzieren, dies spiegelt die
aktuelle Umfrage DELPHI ‘98 wider (FhG-ISI, 1998): 94 % der Befragten
glauben, dal etwa bis zum Jahr 2010 30 % aller in Biros beschéftigten
Mitarbeiter an zwei bis drei Werktagen zu Hause arbeiten. Gerade fiir eine
Stadt wie Frankfurt am Main wirde dies das berufsbedingte Verkehrs-
aufkommen wesentiich reduzieren. Allerdings ist Vorsicht geboten: frihere
Prognosen zur Verbreitung der Heimarbeit wurden bei weitem nicht erfallt.

Auch Telekonferenzen konnen heute Geschaftsreisen nur zu einem kleinen Teil
ersetzen (RANGOSH-DU MOULIN, 1998). Glaubt man jedoch den Computer-
experien, wird die 3D-Technik in nicht ferner Zukunft perfekt realistische
virtuglle  Umgebungen bieten (LOVISCACH, 1998). Vielleicht wirde dies
entgegen den heute verbreiteten Erwartungen doch schon bald manche Reise
fir uns verzichtbar machen, eine Telekonferenz wiare dann doch eine
Alternative zur Geschaftsreise, wenn wir dabei virtuell auch gut Gber Mimik und
Gestik mit unseren Gespréchspartnern kommunizieren kénnen. Wir diirfen
jedoch nicht auer Acht lassen, daR solch gute Moglichkeiten zur Telekommu-
nikation sicher auch physischen Verkehr induzieren. Manche Kooperation mit
weit entfernten Partnern kann erst durch Telekommunikation zustandekommen,
und sie erfordert dann doch einige Male ein ,richtiges* Treffen.

Das Teleshopping ist ein anderer Bereich, dem in Zukunft sicher grolle
Bedeutung zukommen wird, insbesondere in Verbindung mit neuen, tellweise
zenfral organisierten Auslieferungsdiensten. Die Moglichkeit, beim _Home
Service* Waren von Zuhause aus tiber Telefon oder Computer zu bestellen und
gegen relativ geringe Gebtihr auch auflerhalb der Offnungszeiten bringen zu
lassen, hat Vorteile nicht nur fiir den Verbraucher, sondermn sie hat durch
Blndelung der Auslieferungen durchaus auch ein grolles Potential zur
Verringerung des Verkehrsaufkommens — und dariber hinaus schafft es
Arbeitsplatze. Die hierzu in der Region angelaufenen jungen Initiativen werden
wohl Erfolg haben. Und da wir solche Dienste fast ausschlieRiich far
Routineeinkaufe nutzen werden, sind unsere Innenstadte, die ein atirakiives
Einkaufseriebnis bieten, kaum in Gefahr.



Keine drastisch verdnderte Verkehrsmittelwahl

Es ist heute nicht davon auszugehen, dal sich die Art, in der wir uns
fortbewegen, in den nachsten 30 Jahren ganzlich andern wird. Wir werden uns
wohi nicht wie Captain Kirk von der Enterprise ohne nennenswerten Zeitbedarf
einfach von einem Ort zum anderen ,beamen* lassen kénnen. Es wird sich woh!
auch nicht durchsetzen, dall jeder mit einem kleinen, auf den Ricken
geschnallten Triebwerk zur Arbeit oder zum Einkaufen fliegt; die prinzipiellen
praktischen Probleme dieses individuellen Luftverkehrs fiir den Massen-
transport hat bereits BUCHANAN (1963) deutlich gemacht.

Das Scheitern der Visionen zu Kabinenbahnsystemen in den 70er Jahren hat
auch gezeigt, daf zur Verwirklichung eines neuen Systems mehr erforderiich ist
als allein die technische Machbarkeit. Massive Vorbehaite der Fahrgaste,
insbesondere von Frauen und &lteren Personen, gegeniiber den vollauto-
matischen, fahrerlosen hangenden oder reitenden Verkehrsmitteln und
Probleme der st&dtebaulichen Integration haben zum Scheitern der Visionen
von einem neuen Stadtverkehrsmittel ebenso beigetragen, wie die Konkurrenz
der neuen Systeme mit den Betreibern herkdmmiicher Busse und Bahnen.
Darlber hinaus konnten die neuen Systeme nur mit erheblichen staatlichen
Foérdermitteln entwickelt werden. Hierzu waren in den Zeiten knapper
Ressourcen und wirtschaftlicher Krisen der 70er Jahre weder Kommunen oder
Verkehrsbetriebe noch die Bundesregierung bereit — und sie werden es wohl
auch zukinftig nicht sein. (SCHMUCKI, 1997 und RETZKO, 1996)

Grundsétziich neue Verkehrsmittel sind also nicht in Sicht, und es bleibt nur
eine Weiterentwicklung der vorhandenen Systeme. Dies wird sicher einige
Probleme mindern, jedoch auch ebenso sicher die grundsatzlichen Probleme
des Massenverkehrs bestehen lassen.

Auch die Verkehrsmittelwah! wird sich in absehbarer Zukunft nicht dramatisch
andern. Vor allem in den Ballungsrdumen wird sich jedoch das Wachstum im
Verkehrsaufkommen vor allem in Bussen und Bahnen bemerkbar machen. Die
Grinde hierfir liegen in notgedrungen zunehmenden Restriktionen fir die
Autobenutzung, im verbesserten Angebot an éffentlichen Verkehrsmitieln und
nicht zuletzt in besserer Information der Verkehrsteilhehmer iber dieses
Angebot. Fiir den groRten Teil des Verkehrsgeschehens wird jedoch das Auto
das attraktivere Verkehrsmittel bleiben. Dies spiegelt auch die aktuelle Shell-
Prognose wider (DEUTSCHE SHELL AG, 1997), die bis ins Jahr 2020 reicht.



Flexibie Lésungen fiir zunehmende Mobilitiit

Durch die weiter zunehmende Mobilitat werden unsere Verkehrssysteme hdher
ausgelastet, und es entsteht insgesamt deutlich mehr Regelungsbedarf. Dem
werden jedoch auch mehr Regelungsmoglichkeiten gegentiberstehen. Gerade
wir Deutschen sollten uns jedoch vor einer .Uberregelung® hiiten. Eine
besondere Verantwortung der Verkehrsplaner liegt deshalb darin, den Notwen-
digkeiten zur Regelung unter moglichst weitgehendem Erhalt der Freiheiten
gerecht zu werden. Flexible Systeme, wie zum Beispiel die dynamische
Verkehrsbeeinflussungsanlage auf der Bundesautobahn A 5, ermdglichen
Restriktionen, wenn sie erforderlich sind, und Freiheit, wenn sie ohne Nachteil
Zu gewahren ist.

Flexibilitit wird auch gefordert sein, um zu erreichen, daR unsere
Verkehrsinfrastruktur gleichmaBiger ausgelastet ist und keine zu ausgepragten
Verkehrsspitzen auftreten. Hier kann jeder einzelne von uns einen Beitrag
leisten, wenn er nach Mdoglichkeit Hauptverkehrszeiten meidet. Wichtige
Ansatze zur zeitlichen Abstimmung von Arbeitszeiten, Schulzeiten, Laden-
offnungszeiten oder Zeitpunkten fur Beginn und Ende von Veranstaltungen gibt
es in der Region bereits. Ein Beispiel ist die Vorgabe der Anlieferungszeiten fiir
Geschéafte, um die Hauptverkehrszeit zu entlasten. Ein anderes Beispiel ist die
vom Rhein-Main-Verkehrsverbund mit einer Schule getroffene Vereinbarung,
den Schulbeginn zu verschieben: Durch den zeitlich verlagerten Schillerverkehr
kénnen zur Spitzenzeit Fahrzeuge und Betriebskosten eingespart werden, und
die Motivation der Schule zu solchen Regelungen kann auch finanziell gefordert
werden. Allerdings dirfen wir uns von solchen Regelungen keine insgesamt
weitreichenden Wirkungen mehr erhoffen. Ein grofler Teil der Mbglichkeiten ist
bereits ausgeschopft, und auch bei vélliger Flexibilisierung von Arbeits- und
Ladendffnungszeiten ist nicht damit zu rechnen, daR gar keine Tagesspitzen
mehr im Verkehr existieren (FhG-ISI, 1998). In vielen Einzelfallen kann die
zeitliche Koordinierung jedoch noch Vorteile schaffen und Verkehrsprobleme

mindern.

Neue Aufgabenverteilungen durch Finanzierungsprobleme

Es ist zu befiirchten, daR die in den neunziger Jahren verbreitet aufgetretene
Knappheit an Finanzmitteln ihre Ursache in tiefreichenden Strukfuren unserer
Gesellschaft hat und in absehbarer Zeit nicht zu beseitigen ist. Die auch im
Bereich Verkehr schon umfangreich angegangene Ubertragung von bisherigen
Aufgaben der offentlichen Hand auf private Unternehmen wird sich sehr
weitreichend fortsetzen. Um &ffentliche Interessen dennoch angemessen zu
wahren, werden private und 6ffentliche Institutionen an vielen Stellen
partnerschaftlich zusammenarbeiten - behaftet mit allen Problemen, die sich
aus den unterschiedlichen Unternehmenskulturen ergeben. Zusatzlich werden



Fragen der Effizienz und Wirtschaftichkeit noch mehr als bisher zu
Umstrukturierungen von Institutionen fihren.

Spannungsfeld Okonomie, Okologie und Soziales

Fine wesentliche Folge der hier aufgezeigten Veranderungen wird sein, daR
sich auch im Bereich Verkehr die Konflikte im Spannungsfeld zwischen
Okonomie, Okologie und Sozialem erheblich verscharfen werden. Besonders
deutlich wird dies an der Frage des weiteren Flughafenausbaus. Es wird eine
der schwierigsten Aufgaben in unserer Region sein, hierbei - ohne neue Griben
zwischen den verschiedenen Interessengruppen aufzureilen - sachlich zu einer
ausgewogenen Losung zu kommen. Um Emotionalitat in der bevorsiehenden
Diskussion zu dampfen, erscheint es besonders wichtig, hinreichende
Kenntnisse Uber die tatsachliche Bedeutung des Flughafens und Ober die
Wirkungen des einen oder anderen Planfalls auf alie relevanten Bereiche zu
schaffen und zu vermitteln.

Neue Technologien

Neue Technologien schaffen neue Lésungsméglichkeiten fiir Verkehrsprobleme
und Impulse flir die Wirtschaft. Auch wenn es woh! keine ganz neuen
Verkehrssysteme geben wird (siehe oben), ist die Vielfalt der in den nachsten
30 Jahren zu erwartenden technologischen Veranderungen kaum absehbar.
Um nur wenige Beispiele zu nenen: Neue Antriebskonzepte, wie Motoren mit
Brennstoffzellen oder Elektrofahrzeuge, werden Larm- und Abgasbelastungen
an vielen Stellen mindern. Vollautomatische Parkhiuser, die Raum sparen und
uns das Parken erieichiern, werden im Rhein-Main-Gebiet keine Seltenheit
mehr sein. Neue Busse und Bahnen werden das Reisen mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln bequemer und attraktiver machen. Neue Fahrbahnbelage und
neue Reifenmaterialien werden auf unseren Stralen den Larm reduzieren und
die Sicherheit erhthen.

Herausragende Bedeutung unter den vielen Bereichen, in denen Innovationen
zu erwarten sind, wird der Verkehrstelematik beigemessen - sowohl fur die
wirtschaftliche Entwicklung als auch fiir die L&sung der dkologischen Probleme
(FhG-181, 1598).

Grole Bedeutung der Verkehrstelematik

Unter dem Begriff Verkehrstelematik werden heute Techniken und Systerne
zusammengefal®t, welche die rasch wachsenden Moglichkeiten der Telekom-
munikation und der Informatik nutzen, um den Verkehr sicherer, umwelt-




freundlicher, leistungsfahiger und wirtschaftlicher zu machen. Hierzu gehdren
beispielsweise Systeme, die uns vor der Fahrt und unterwegs Uber aktuelle
Staus informieren. Andere Bereiche der Verkehrstelematik sind die Ortung von
Fahrzeugen Uber Satelliten und Navigationssysteme in den Fahrzeugen, die
uns unter Umgehung von Staus zum gewiinschien Ziel leiten kénnen.
Individuelle Systeme geben dem einzeinen Verkehrsteilnehmer gezielie
Informationen fir seine Reise, beispielsweise ein kieiner tragbarer Computer,
der Uber Mobiltelefon mit einem alle Verkehrsmitte! umfassenden Verkehrs-
service verbunden ist. Kollektive Systeme geben einheitliche Informationen an
alle Verkehrsteilnehmer. Hierzu gehéren beispielsweise ein Parkleitsystem wie
in Frankfurt am Main oder eine Verkehrsbeeinflussungsanlage wie auf der
Bundesautobahn A 5. Auch Fahrgastinformationssysteme sowie Leitsysteme
fur Busse und Bahnen sind der Verkehrstelematik hinzuzurechnen.

Alle diese und andere Techniken werden zunehmend Einsatz finden, um dem
Verkehrsteilnehmer mdglichst reibungsiose und gut planbare Ortsverande-
rungen zu ermoglichen. Auf einige Anwendungsbereiche der Verkehrstelematik
soll im folgenden naher eingegangen werden.

Verkehrsinformationssyteme

Bereits heute ist eine groe Anzahl verschiedener Systeme verfugbar, um
Verkehrsinformationen zu verbreiten. Das heute noch verbreitete Autofahrer-
Rundfunk-Informationssystem (ARIARIAM) mit Unterbrechung der laufenden
Horfunksendungen wird den zukiinftigen Anforderungen nach umfassender,
verkehrsmittelUbergreifender Information auch aus Kapazitatsgrinden nicht
mehr gerecht. Dies hat dazu gefihrt, daR der digitale Verkehrsfunk RDS/TMC
(Radio Data System/Traffic Message Channel) entwickelt wurde. Bei diesem
System kénnen nach einem standardisierten Meldungskatalog wesentlich mehr
Informationen als beim herkdmmfichen Rundfunk (bertragen werden. Die
Meldungen werden ohne Programmunterbrechung parallel zur laufenden
Horfunksendung ausgestrahlt, und die Endgerate erlauben dem Fahrer eine
automatische Auswahl der fur inn relevanten Informationen. Seit September
1997 konnen wir, das passende Endgerét vorausgesetzt, solche Verkehrs-
nachrichten auch in Hessen empfangen, und RDS/TMC wird schon in den
nachsten Jahren zum Standard in unseren Fahrzeugen werden. Da aber auch
dieses neue System seine Kapazitatsgrenze erreicht und keine Grafiken
Gbertragen kann, wird bereits daran gearbeitet, den wesentiich leistungs-
fahigeren digitalen Horfunk DAB (Digital Audio Broadcasting) firr Verkehrs-
informationen zu nutzen.

In weniger als 10 Jahren ist dann zu erwarten, daf} wir vollsténdig ausgestatiete
Computer fiir unsere Fahrzeuge bekommen, die wir aus Sicherheitsgriinden mit




unserer Sprache bedienen koénnen und die uns beispielsweise {ber
Mobiltelefon mit speziellen Suchprogrammen die notigen Informationen aus
dem Internet heraussuchen. Um uns zu entlasten, werden wir uns aber sicher
nicht mehr einzeine Staumeldungen anhéren, sondern nur noch
Fahrtempfehlungen entgegennehmen, die das alles schon berOcksichtigen:
«Nachste Strale bitte rechts abbiegen.” Nur groRe Skeptiker werden noch den
Verdacht haben, da der Bordcomputer uns unnétige Umwege fahren 12Rt, und
sich die Ursachen dafiir ausgeben lassen. Gute Gerate werden dabei nicht nur
im Auto benutzbar sein, sondern als PTA (Personal Travel Assistent) auch in
oifentlichen Verkehrsmitteln ihren Zweck erfillen und uns tiber Fahrpléne und
Verspatungen informieren.

All dies ist keine weitreichende Vision, sondern technisch schon heute zum
groBten Teil machbar. Dennoch wird noch etwas Zeit vergehen, bis wir in den
Genull dieser Neuerungen kommen. Die Ursache dafiir ist, daR viele
Anwendungen der Verkehrstelematik nicht nur ein einzelnes Gerat, sondern
das Zusammenwirken einer ganzen Reihe von Systemkomponenten erfordem.
Eine einfache aktuelle Routenempfehlung bedingt beispielsweise eine digitale
Strallenkarte, die auf dem letzten Stand ist, eine Datenerfassung an vielen
verschiedenen Stellen im Straflennetz, um Staus berlicksichtigen zu kénnen,
eine Verbindung zum Parkleitrechner, um eine Parkhausempfehiung geben zu
konnen, eine Verbindung zum Fahrplanrechner, um gegebenenfalls eine
Ausweichempfehiung auf offentliche Verkehrsmittel zu geben, verschiedene
Stellen, an denen Daten gesammelt und aufbereitet werden, Einrichtungen zur
Dateniibertragung (z.B. Mobilfunk) und schlieRlich das Endgerat im Fahrzeug.
Es wird deutlich, daf} flr die Anwendung von Telematiksystemen nicht nur viele
technische Komponenten im Spiel sind, sondern auch viele Institutionen. Ein
Informationsverbund ist herzustellen, und die Gebietskérperschaften und
Verkehrstrager sollten sich dariiber verstandigen, wie Verkehr beeinfluft
werden soll. Und schiiellich miissen die Systeme unter den Bedingungen der
freien Markitwirtschaft entwickelt werden, denn Kommunen, Land und Bund
werden die Kosten fr ein solches System nur zum Teil tragen kénnen und
wollen. Es erfordert also weitreichende Kooperation, technische integration,
Investitionen und umfangreiche Vorarbeiten, bevor ein privater Anbieter uns
solche hochentwickelten Veerkehrsdienste zur Verfilgung stellen kann.

Bargeldios Bezahlen und etwas mehr ...

Auch wenn Deutschland in Sachen Zahlungsmittelmodemitst bestenfalls als
Schwellenland gilt, wird doch heute bereits deutlich, daR das 20. Jahrhundert
sicher das einzige Jahrhundert des Papiergeldes bleiben wird, Dank neuer
technischer Magglichkeiten steht nun die vallige Entmaterialisierung des Geldes
bevor, das ,Zeitalter des elektronischen Geldes" (WEIMER, 1994). Dies wird

10



sich auch im Bereich Verkehr, der immer mehr marktwirtschaftlich organisiert
werden wird, auswirken: beim Bezahlen von Parkgebihren und Maut, beim
Kauf des Flugtickets oder bei der Bezahlung dffentlicher Verkehrsmittel. Firr das
bargeldlose Bezahlen spricht vor ailem, dal dabei auch andere Funktionen
erfllit werden kénnen. Es muR kein Fahrschein mehr ausgegeben werden,
denn er kann elektronisch auf unserer Chipkarte gespeichert werden. Es kann
sogar am Monatsende im nachhinein festgelegt werden, ob die Fahrien besser
mit Einzelfahrscheinen oder mit einer Monatskarte zu bezahlen sind. Auf dem
sogenannten ,MobiChip* kann fur die Buchung auch abgespeichert werden,
dal} wir Nichtraucher sind und einen Fensterplatz bevorzugen. Oder ein sonst
nicht ganz einfach zu bedienender Fahrscheinautomat an der Frankfurter
Hauptwache wird uns am Samstag ohne weitere Eingabe erst einmal einen
Fahrschein nach Fulda anbieten, weil auf der Karte hinterlegt ist, dafy wir auch
‘an den beiden vergangenen Samstagen nach Fulda gefahren sind. Der
MobiChip wird uns auch helfen, aus der im Informationsverbund zur Verfigung
stehenden Flut von Daten das herauszusuchen, was wir brauchen.

in Frankfurt am Main wird dieser Teil der Zukunft beginnen: 1999 soll ein grofer
Feldversuch zum ,Electronic Ticketing” durchgefiihrt werden, und in den nich-
sten vier Jahren wird unter Federfiihrung des Rhein-Main-Verkehrsverbunds in
dem vom Bundesministerium fir Bildung, Wissenschaft, Forschung und Tech-
nologie geftrderten Projekt WA Yflow der MobiChip entwickelt.

Fahrerunterstiitzung und automatische Fahrzeugfiihrung

Systeme, die uns beim Flhren von Fahrzeugen unterstitzen, werden sich
schon in den nachsten Jahren weit verbreiten. Tempomaten werden
automatisch den Sicherheitsabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug einhalten.
Systeme, die Strallenmarkierungen erkennen, werden helfen, das Fahrzeug in
der Spur zu halten. Sensoren fUr den toten Winke! werden uns warnen, wenn
sich dort ein anderes Fahrzeug befindet und wir zum Uberholen ansetzen
(SODEIKAT, 1897).

Die Frage, ob elekironische Systeme uns die Fahrzeugfihrung schon bald
volisténdig abnehmen, mul vorerst noch mit nein beantwortet werden, obwohi
es hierzu schon einige technische Anséize und eindrucksvolle Demonstrationen
gibt. Wegen des Sicherheitsbedirfnisses der Verkehrsteilnehmer sind beispiels-
weise vollautomatische Busse oder Bahnen ohne Fahrer nur in wenigen Falien
akzeptabel. Gravierende Probleme sind auch der Verantwortungsiibergang vom
Fahrer auf den Automaten und die Vermeidung von Fehlfunktionen. Die Frage
der Verantwortlichkeit taucht auch bei der Beeinflussung anderer Fahrzeuge
auf. Dies hat dazu gefihrt, da® heute der Schwerpunkt der Forschung und
Entwickiung auf Techniken liegt, die den “Charakter der Selbstverigidigung”
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haben: Es wird nur auf eingehende Informationen reagiert, und andere
Fahrzeuge werden nicht direkt beeinflufit.

Eine wichtige Frage ist auch die Phase der Systemeinfihrung. Es wird
beispielsweise nicht mdglich sein, sehr viele Fahrzeuge auf einmal mit einer
teuren Technik auszustatten und den linken Fahrstreifen auf unseren
Autobahnen ausschlielich fiir diese Fahrzeuge zur Verfiigung zu stelien. Neue
Techniken sollten deshalb auch funktionieren und Nutzen bringen, wenn sie nur
in einem einzelnen Fahrzeug installiert sind, das im Gbrigen Verkehr
mitschwimmt,

Ein anderer Aspekt bei der Einfihrung mancher neuer Techniken ist die oftmals
nach der Systemeinfiihrung auftretende Risikokompensation.  Zunachst
entstehende Sicherheitsvorieile werden dabei durch die gleichzeitig grolRere
Risikobereitschaft der Kraftfahrer wieder aufgehoben. Die Erhdhung der
Haftpflicht-Versicherungspramien bei Fahrzeugen mit Antiblockiersystem nach
anfanglichen Ermé&figungen weist auf nur ein Beispiel hierfir hin. Solche
psychologisch zu begriindenden Folgewirkungen sollten jedoch sicher nicht
dazu fUhren, dal® auf die Entwicklung und Einflhrung sicherheitswirksamer
Techniken verzichtet wird. Niemand kame auf die Idee, an eine Treppe keine
Gelander zu bauen, weil ohne sie im umgekehrten Sinne der Risiko-
kompensation ja auch vorsichtiger gegangen wiirde. Bei der Abwagung von
Aufwand und Nutzen neuer Systeme muR die Risikokompensation jedoch
berticksichtigt werden.

Handlungsbedarf

Die bis hierher erwahnten Beispiele sind nur ein Teil des zukiinftigen Marktes
fir Verkehrstelematk. Zum Beispiel wurden Dispositionssysteme fir den
Wirtschaftsverkehr oder Leitsysteme fur den Luftverkehr und fiir den Schienen-
verkehr noch nicht erwahnt. Es ist verstandlich, daR sich unsere Regierung
ebenso wie Wirtschafisfachleute und Verkehrsexperten darin einig sind, daB
hier ein groller Markt im Entstehen ist. Wenn sich mit jedem in Deutschland
produzierten Neuwagen nur fir 1.000 DM Telematik verkaufen 1aRt, bedeutet
dies etwa 4,5 Milliarden DM Umsatz jahrlich ftir die deutsche Industrie.

Deutschland hat im Bereich Telematik offensichtlich einen Vorsprung in
Forschung und Entwicklung. Um dieses Thema weiter voranzubringen, braucht
es jedoch internationaler Kooperation — auch dies eine Einschatzung aus der
DELPHI-Umfrage (FhG-ISI, 1998). Wir sollten die erheblichen Liicken, die wir
noch in den Kenntnissen Uber die Wirkungen dieser Systeme haben, mdglichst
bald schiiefen. Auch solite uns die bei manchem spirbare ,Telematik-
Euphorie® nicht davon abhalten, die Frage nach dem eigentlichen Zweck des
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Einsatzes der neuen Technologien zu stellen. Und schiiellich soliten wir uns
bewullt sein, ,dal} es heute weniger einen innovationsstau im verkehrs-
technischen Bereich gibt als vielmehr einen Anwendungsstau* (PRATORIUS,

1997).
&

Neue Infrastruktur

Bauiiche Infrastrukturmafinahmen werden in den kommenden 30 Jahren durch-
aus noch eine Rolle spielen. Allerdings werden wie in den vergangenen Jahren
nur noch wenige Straflen neu gebaut, sondern es werden Strafenausbau und
Netzvervolistandigung im Vordergrund stehen. Fiir andere Verkehrsmittel sind
jedoch erhebliche Investitionen absehbar.

Insbesondere flr den Schienenverkehr sind mehrere GroRprojekte zu erwarten.
Der 1999 erdffinete Flughafenfernbahnhof und der im Projekt Frankfurt 21
realisierte unterirdische Durchgangsbahnhof am Frankfurter Hauptbahnhof
konnen die Schienennetzstruktur und das Fahrplanangebot in der Region fiir
die nachsten Jahrzehnte nachhaltig verbessern. Dariber hinaus werden durch
die Region neue Hochgeschwindigkeitstrassen fur die Bahn (ICE) gebaut, um
die bestehenden Strecken zu entlasten und weitere Stadte an das
Hochgeschwindigkeitsnetz anzubinden. Als Konsequenz aller Mainahmen im
Fernverkehrsnetz wird das heute noch sehr stark auf den Frankfurter
Hauptbahnhof ausgerichtete Nahverkehrsangebot neu strukturiert. Nord- und
sUdmainische S-Bahn soliten in 30 Jahren schiieflich doch in Betrieb sein, und
auch die Regionaltangente West wird realisiert sein, die von Bad Homburg und
vom Nordwest-Zentrum Gber Héchst und den Flughafen bis ins Zentrum von
Neu-Isenburg fiihrt. Auf Grundlage dieser Infrastrukturmafnahmen kann das S-
Bahn-Netz in der Region Rhein-Main erheblich ausgeweitet werden.

Wegen der sehr schwierigen Planungs- und Genehmigungsverfahren werden
nur wenige neue Straflenbahnstrecken die vorhandenen Netze erganzen. Dazu
sollten dann auch Strecken gehdren, die heute schon seit Uber zwanzig Jahren
geplant werden (zum Beispiel die Darmstadter Stralenbahn nach Kranichstein).
Teilweise werden als ,Stadtbahn Rhein-Main* auch Schienenstrecken der
Deutschen Bahn AG nach Karlsruher Vorbild in die Strafenbahnnetze
eingebunden.

Eine Prognose, wie die Entscheidung zum Flughafenausbau ausgshen wird,
soll an dieser Sielle nicht gemacht werden. Gerade weil dies sehr weitrsichende
Konsequenzen fir die Region hat, sollte es einer #uRerst fundierien
Untersuchung und sachlichen Diskussion tiberlassen bieiben. Unabhangig von
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dieser Entscheidung und eher abzusehen erscheint, daf bis in 30 Jahren ein
funktionaler Verbund sowohl unter den regionalen Flughafen Frankfurt Main,
Egelsbach, Wiesbaden-Erbenheim und Hahn als auch mit anderen nationalen
Flughafen (Kain, Stuttgart, Hannover etc.) und internationalen Flughafen (z.B.
Amsterdam) hergestelit sein wird. Eine eher mutige Prognose ist es, daR die
Flughafen Egeisbach und Wiesbaden-Erbenheim durch das vollautoratische,
fahrerlose Personentransportsystem des Flughafens oder ein vergleichbares
Systern mit dem Flughafen Frankfurt Main verbunden sein werden.

Neue Mafinahmen im Verkehrsmanagement

Die zunehmende Verkehrsnachfrage wird in wesentlich gréferem Umfang als
heute Verkehrsmanagement erforderlich machen. Hierzu gehdren MalRnahmen
zur Verkehrsvermeidung (nicht Verhinderung!), zur Verkehrsverlagerung
(réumlich, zeitlich und modal) sowie zur Verkehrslenkung. Viele MaRnahmen —
von Jobticket und Integralem Taktfahrplan bis zu Verkehrsberuhigung und
Parkraumbewirtschaftung — werden schon seit langerem intensiv eingesetzt.
Diese Malnahmenbereiche werden auch zukiinftig eine groe Rolle spielen.

Individualisierung  6ffentlicher Verkehrsmittel und Koliektivierung
individueller Verkehrsmittel

Um den Nutzerwiinschen entgegenzukommen, werden zukiinfig die
Maoglichkeiten zur Benutzung 6ffentliche Verkehrsmittel in der Tendenz immer
starker individualisiert werden. Ein Beispiel hierfir sind immer flexiblere
Bedienungsformen fir Busse und Bahnen, Rufbusse, Anrufsammeitaxen und
vergleichbare Systerne werden vor allem in Zeiten schwacher Verkehrs-
nachfrage und im landlichen Raum breite Anwendung finden und unter Nutzung
der Verkehrstelematik den &ffentlichen Nahverkehr attraktiver machen.

Auf der anderen Seite wird eine zunehmende Kollektivierung individueller
Verkehrsmittel stehen, um die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu
mindern. Zum Beispiel werden sich neue Formen des Autobesitzes und der
Autobenutzung (Car-Sharing, Car-Pooling) verbreiten, ohne allerdings den
Gesamtbestand an Fahrzeugen nennenswert zu beeinflussen. Auch werden
Fahrer ihre Fahrzeug durch neue Techniken von auflen beeinflussen lassen
kdnnen, um beispielsweise Geschwindigkeitsbeschrankungen ohne Mithe
einzuhalten oder vor einem Tunnel automatisch das Abblendlicht einzuschalten.
Ein Beispiel aus dem Giterverkehr sind zusatzliche gebietsbezogene Sammel-
und Verteilsysieme, die insbesondere das noch nicht genuizte Polential an
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bindelungsfahigem Verkehr fiur kleinere, kooperationswillige Betriebe
erschliefien (FGSV, 1997).

Wachsende Akzeptanz von Verkehrsbeschrinkungen

Als  wichtigste Grenze der Verkehrsentwicklung erscheint am nahen
Zukunftshorizont die wohlfahrtsabhéngig sinkende Akzeptanz der Nebenfoigen
des Verkehrs® - so hat LUBBE (1993) sehr treffend formuliert. Gleichzeitig wird
die Akzeptanz fur Beschrénkungen steigen, die eine Minderung der Belastun-
gen durch Verkehr versprechen. Deshalb werden - entgegen den heute noch
verbreiteten politischen Absichten - zwei wesentliche Mafinahmenbereiche in
Zukunft an Bedeutung gewinnen: Zufahrtkontrollen und Strallenbenutzungs-
gebiihren.

Zufahrtkontrollen

Zufahrtkontrolien sollen die Verkehrsbelastung in einem raumlich abgegrenzten
Bereich beschranken, indem nur ausgewihlten Fahrzeugen die Zufahrt
gestattet wird. Auswahlkriterium kann beispielsweise die Art des Fahrzeugs
(z.B. PKW), die Antriebstechnik (z.B. Elektrofahrzeuge), die Nutzergruppe oder
der Fahrizweck (z.B. Anwohner oder Anlieferung) sein. Befurworter sprechen
auch von Zufahrtbevorrechtigungen, Gegner eher von Zufahrtbeschrankungen.
Die Diskussion um solche Restriktionen ist shnlich kontrovers, wie sie in den
siebziger Jahren vielerorts um die Einfihrung von Fufl)gangerzonen
statigefunden hat, die ja inzwischen weitgehend akzeptiert sind. Auch wenn im
vergangenen Jahr ein GroRversuch zur Beschrinkung der Zufahrt in die
Frankfurter Innenstadt fir Fahrzeuge ohne Katalysator im letzten Moment noch
abgesagt wurde: Es ist sicher davon auszugehen, daR sich weitergehende
Formen der Zufahrtko‘%rolle durchsetzen werden. in 30 Jahren kénnte durchaus
ein nahezu flachendeckendes System eingefiihrt und akzeptiert sein, das uns
raumlich und zeitlich differenzierte Zufahrtrechte gewahrt.

Allerdings werden bis dahin noch viele Fragen zu klaren und Voraussetzungen
zu schaffen sein. Die Planung solcher Restriktionen mufd sehr sensibel sein und
nicht zuletzt sicherstellen, dal die von der Autobenutzung abgehaltenen
Verkehrsteilnehmer angemessene Alternativen vorfinden. Sehr groRe
Verlagerungen auf den offentlichen Nahverkehr, wie sie bei einer Sperrung
groRerer Stadtteile entstehen, sind vielerorts aus Kapazitatsgriinden vorerst
nicht machbar.

StraRenbenutzungsgebiihren

Obwoh! im Ausland Autobahngeblhren schon lange erhoben werden und dort
auch einige Stadte vergleichbare Systeme haben, erscheint das Thema bei uns
noch immer neu. Kaum jemand kann sich vorstellen, daR wir in ahsshbarer
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Zukunft bei jeder Autofahrt wie nach einem Taxameter bezahlen missen: je
nach Fahrzeugart, nach StraRenkategorie und nach Tageszeit etwas mehr oder
weniger. Und doch sei die Prognose gewagt, daR dies in 30 Jahren auch in der
Region Rhein-Main so sein wird.

Der Hauptgrund fir diese Einschatzung liegt einfach darin, daR es sich um eine
verkehriich sinnvolle Mallnahme handelt. Eine flichendeckende, raumlich und
zeitlich differenzierte Erhebung von StraRenbenutzungsgebihren mufd-als ein
sehr flexibles und wirksames Mittel zur Steuerung der Verkehrsnachfrage
angesehen werden. Automatische Systeme konnten Mautstellen ersparen und
cas Bezahlen komfortabel machen. Grundsétzlich sollten soiche leistungs- und
zeitabhangigen Gebihren neben pauschalen, technologiewirksamen Steuern
stehen. Dies bedingt jedoch keinesfalls, dal dadurch insgesamt hdhere
Belastungen der Autofahrer entstehen. Sie werden nur leistungsgerechter sein.

Straenbenutzungsgebihren werden vor allem auch deshalb an Bedeutung
gewinnen, weil die Notwendigkeit zur Privatfinanzierung des StraRenbaus
zunehmen wird. Gestérkt wird diese Entwicklung durch die bereits genannten
Erfahrungen im Ausland. Die Europaische Union strebt eine flachendeckende
Einfihrung dynamischer Strallenbenutzungsgebilhren in allen Mitgliedsstaaten
an. Und schiieRlich ist fiir den Schwerlastverkehr auf Autobahnen auch in
Deutschland bereits eine pauschale StraRenbenutzungsgeblihr eingefihrt.

So sehr die verkehrsplanerischen Méglichkeiten durch Straflenbenutzungs-
geblhren positiv zu sehen sind, so kritisch sind nach heutiger Lage andere
Punkte zu beurteilen: Die derzeitige rechtliche Situation 148t eine fiichendek-
kende Erhebung von Straenbenutzungsgebilhren nicht zu, und StraRenbenut-
zungsgeblhren sind derzeit auch verkehrspolitisch nicht gewolit.

Neue Formen der Zusammenarbeit

Notwendigkeit zur Zusammenarbeit

-Die Zukunft gehort der Kooperation® ~ so stellte der damalige Bundesverkehrs-
minister und spatere Frankfurter Oberblrgermeister Volker HAUFF bereits
Anfang der achtziger Jahre fest (RETZKO, 1997). Die Notwendigkeit zu einer
intensiveren Zusammenarbeit im Bereich Verkehr ergibt sich aus vielen
Granden. Wesentlicher Anstol sind die Wiinsche der Verkehrsiellnehmer.
Unser Bedrinis, méglichst schnell ,von Haustlr zu Haustar® zu relsen und
auch fUr Teilstrecken das jeweils fiir uns beste Verkehrsmittel benutzen zu
kbnnen, macht es erforderlich, die verschiedenen Verkehrsmittel aufsinander
abzustimmen und die Ubergénge zu verbessern (LEUTZBACH, 1887). Wir
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werden in Zukunft immer weniger Leistungen einzelner Verkehrstrager
nachfragen, sondern statt dessen umfzssende Mobilitatsdienstleistungen fiir
volistandige Reisen. Den Fahrschein fir die Manchener U-Bahn wolien wir
schon in Frankfurt mit dem ICE-Fahrschein erwerben, maglichst von zuhause
aus. Und wenn der Zug Verspatung hat oder ein Stau auf der StralRe zum
Hauptbahnhof entsteht, wollen wir automatisch rechtzeitig benachrichtigt
werden - schlieftlich weiR der Rechner ja durch den Fahrscheinkauf, wann wir
am Hauptbahnhof sein missen. All dies verlangt eine Abstimmung der
Verkehrsmittel aufeinander. Und es bedeutet auch eine integration von Dienst-
leistungen rund um den Verkehr, wie wir sie beispiclsweise in der
~verkehrsinsel* an der Frankfurier Hauptwache realisiert sehen.

Die Anspriiche der Verkehrsteiinehmer machen also eine Zusammenarbeit
zwischen Verkehrstragern, Kommunen, Dienstleistern und vieien anderen
Institutionen unabdingbar. Und dies gilt nicht nur innerhalb der Region oder
innerhalb Deutschlands, sondern insbesondere bei der Forschung und
Entwicklung auch international. Die Notwendigkeit zur Kooperation ist bereits
verbreitet anerkannt, sie fallt jedoch nicht immer leicht. Fast alle deutschen
Automobilfirmen haben ihr Selbstverstandnis in den vergangenen Jahren in
diese Richtung korrigiert und unterstiitzen Konzepte zur Verknipfung des
Autoverkehrs mit offentlichen Verkehrsmitteln oder verkaufen mit ihren
Fahrzeugen auch gleich ein Fahrrad. Im Rhein-Main-Gebiet ist Kooperation
nicht zuletzt durch den nun seit vier Jahren bestehenden Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) sowie durch mehrere grofie EU-Forschungsprojekte
zum Verkerhsmanagement schon zu einem groken Teil eingeiibt. Und die
Stadte und Landkreise der Kernregion haben dartber hinaus soeben palitisch
ihren Willen bekréftigt, im bereits erwahnten Forschungsprojekt WA Yflow
zusammenzuarbeiten. Sie wollen dabei nicht nur die Verkehrsinformationen fiir
ihre BlUrger verbessern und dazu den Datenaustausch mit neusster
Technologie erméglichen, sondern auch Mobilitat und Verkehr in der Region
gemeinsam wirksam beeinflussen und die dafiir notwendigen organisatorischen
Voraussetzungen herstellen.

Rhein-Main-Verkehrsmanagement GmbH?

Man kann sicher davon ausgehen, dall es in 30 Jahren eine Organisation
geben wird, die verkehrsmittelibergreifend Fragen des Verkehrsmanagements
behandelt. Diese Organisation muft zum einen gewahrleisten, daR auf der
politischen Ebene Konsens {iber die Ziele und Leitlinien des Verkehrs-
managements hergestellt wird. Zum anderen muR sie auf der sogsnannien
Regieebene alle am Verkehrsmanagement beteiligten Institutionen entspre-
chend den Leitlinien koordinieren und die Strategien abstimmen, mit denen der
Verkehr (zum Beispiel bei GroRveranstaltungen oder bei Stdrungen) beeinfiullt
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werden soll. Private Institutionen, die zunehmend Aufgaben im Verkehr
Gbernehmen werden, sollten von der &ffentlichen Hand partnerschaftlich in eine
solche Organisation eingebunden werden.

Fur die Organisationsform gibt es verschiedene Moglichkeiten. Diese reichen
von einer groflen, zentralen Geselischaft unter Beteiligung aller Gebietskorper-
schaften der Region, bis hin zu einem mehr dezentraien System flexibel
organisierter Arbeitskreise, die fir die verschiedenen Aufgaben des Verkehrs-
managements eingerichtet und von einer kleinen Koordinierungsstelle betreut
werden.

Erwahnt sein soll auch, dal eine Organisation zum regionalen Verkehrs-
management inhaltlich eng mit einer Institution zur regionalen Raumplanung
zusammenarbeiten muf und ihr auch angegliedert sein kann. Hierzu bieibt zu
winschen, dafl die dringend notwendige, raumiich wesentlich umfassendere
Nachfolgeorganisation des Umlandverbands Frankfurt uns in 30 Jahren
zumindest zu ihrer 25-Jahr-Feier einladen kann.

Ein wichtiger Ansatz zum besseren Miteinander in der Region wird in diesen
Wochen durch die Grindung des Zentrums fir integrierte Verkehrssysteme
(ZIV) und des Fordervereins fir integrierte Verkehrssysteme (FIV) realisiert. Der
FIV soll Gebietskdrperschaften, Verkehrsunternehmen, Industrieparinern,
Beratungsblros und anderen Institutionen einen Rahmen zum gegenseitigen
Informationsaustausch und zur Zusammenarbeit bieten. Das ZIV wird von
wichtigen Verkehrstragem der Region (Deutsche Bahn AG, Flughafen Frankfurt
Main AG, Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH) als Institut an der Technischen
Universitat Darmstadi gegrindet. Als Kompetenzzentrum in der Anwendungs-
forschung fir den Verkehrsbereich wird das ZIV den Wissenstransfer von der
Forschung in die Praxis verbessern, Aktivitaten in der Region zusammenfithren
und Anstdle fur neue Entwickiungen geben.

Schlu

Aus den Darstellungen und Prognosen wird sicher erkennbar, daB sich in den
nachsten 30 Jahren vieles im Verkehr andern wird. Es mag auch deutlich
geworden sein, dal die wirklich schwer losbaren Aufgaben fur die Zukunft
weniger die technischen Probleme betreffen, sondemn eher in der Anwendung
der vielfaltigen Mbglichkeiten liegen, die uns die Technik bietet, einschiieBlich
ihrer politischen und sozialen Akzeptanz.
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Werden wir in der Lage sein, unsere immer emissionsarmeren Verkehrsmitiel
auch wesentlich effektiver zu nutzen? Kénnen wir die technisch mogliche
Verknlipfung der Verkehrsmittel auch organisieren? Sind wir wirklich bereit zur
Zusammenarbeit und lassen wir uns nétigenfalls in umfassendere Organisa-
tionen einbinden? Sind wir in der Lage, auch pragmatische Lésungen im
Verkehrsmanagement umzusetzen, oder verstricken wir uns in Gesetzen,
Verordnungen und in der Angst, fiir Fehler verantwortlich zu sein? Reduzieren
wir die Dauer von Planungsverfahren fiir neue Infrastrukturen? Kénnen wir afl
die neue Technik und die neuen Regeln noch verstehen und kénnen wir damit
umgehen?

Wir missen also aufpassen, daR wir selbst Schritt halten konnen mit der
technischen Entwicklung. Nicht nur fir uns Fachleute wird dies immer
schwieriger, sondern vor allem auch fir die einzelnen Menschen, die mit
unseren Arbeitsergebnissen leben miissen. Dabei diirfen wir vor allem unsere
Ziele nicht aus dem Auge verlieren. Jede Technik muR schlielich diesen
geselischafilich konsensfahigen Zielen dienen, und nicht alles, was technisch
machbar ist, mul auch gemacht werden.

Handlungsbedarf fur die Forschung ergibt sich aus den aufgezeigten Themen in
vielfacher Hinsicht. Es soll auch hier der Hinweis nicht fehlen, daR Forschung
Zukunitssicherung fir die Region ist. Fiir die Lehre zeigt zunachst die Vielfait
der neuen Aufgaben, dal} Breite in der Ausbildung des Verkehrsingenieurs, wie
sie im Bauingenieurwesen traditionell gewahrleistet wird, auch zukiinftig gefragt
ist. Integration ist das Thema der Zukunft: verschiedene Verkehrsmitte!, Nutzer-
gruppen, Zeiten, Zustandigkeiten, Raume und technische Systeme sind ebenso
zu berlicksichtigen wie die Einordnung der Verkehrsplanung selbst in die
ubergeordnete Raumplanung. Die Bedeutung der multidisziplindren und
interdisziplinaren Zusammenarbeit wird deshalb weiter zunehmen, und
Verkehrsingenieure werden sich noch mehr als wissenschaftliche Poltikberater
und Moderatoren von Entscheidungsprozessen verstehen miissen (RETZKO,
1996a). Dabei nehmen die fachibergreifenden Anforderungen ebenfalls zu:
Verkehrsingenieure missen mit Computern umgehen, Vortrige halten,
Organisationsstrukturen verstehen, Englisch sprechen und vieles mehr. Die
Universitaten sind deshalb im Wandel, nicht nur in den Inhaiten der Ausbildung,
sondem auch im Zeichen der Finanzknappheit, des Wettbewerbs und der
Internationalisierung. Es ist sicher eine groBe Herausforderung auch an uns
Hochschullehrer, in Gemeinschaft mit den Kollegen Reformfahigkeit zu
beweisen.

Die Region Rhein-Main hat fir die bevorstehenden Anderungen im Verkehr
eine hervorragende Ausgangssituation, aber sie ist auch ein komplexes und
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kompliziertes Problemfeid. Die Herausforderungen erscheinen bewaltigbar, und
die fir den Verkehr erarbeiteten Losungen kénnen Vorbild zur Gestaliung der
Region in anderen Bereichen werden.

Insbesondere die so notwendige Kooperation erscheint machbar, sie braucht
aber viel guten Willen: zunachst die Bereitschaft zum Dialog, dann zur
konkreten Zusammenarbeit, nétigenfalls auch zum Abtraten von Kompetenzen
oder zur Annahme neuer Aufgaben. Und sie braucht AugenmsaR in der
zweckmaRBigen Abgrenzung zwischen Kooperation und Wetibewerb.
Kompromibereitschaft bedeutet Handlungsfahigkeit, und dies ist neben der
Mobilitat sicher ein wesentlicher Faktor fir die Standortqualitat der Region
Rhein-Main in den nachsten 30 Jahren.
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