Zukunit des Verkehrs

Gedénken Uber die Zukunft des Verkehrs

Manfred Bolize

Einleitung

Als neu berufener Professor fiir Ver-

kehrsplanung und Verkehrstechnik liegt

die Frage nahe, was denn im Laufe des
weiteren Berufslebens - und das sind
im Fall des Verfassers immerhin noch
bis zu 30 Jahre - an Verinderungen
kemmen wird — fir das Verkehrsge-
schehen selbst, fir die Ingenieure des
Verkshrswesens, flir die Studierenden
und natlrfich auch fir einen Hoch-
schullehrer. Dieser Frage nachzugehen
hilft vor allem der eigenen Standor-
bestimmung und der Gestaltung des
 beruflichen Handelns in Forschung,

Lehre und Praxis. Der vorliegende Bei-

trag ist eine erste Antwort des Verfas-
sers - nalurgemal unvolistandig, fort-
schreibungsbedirfiig und in vielen
Punkten sicher auch diskussionswiir-
dig, im giinstigen Fall aber doch fur
manchen Leser AnstoB zu eigenen
Uberfegungen.

30 Jahre sind kein unlberschaubarer
Zeitraum. Ein Vergieich mit den Erit-
wicklungen in den letzten 30 Jahren
fahrt vielleicht sogar zu cem ersten
Eindruck. daB sich die Verkehrswelt in
dieser Zeit gar nicht so grundlegend
gedndert hat. Das Auto ist noch immer
das beliebieste Verkehrsmittel. wenn
wir mit dem eigenen fahren wollen, und
das arn meisten beschimpfte Verkehrs-
mittei, wenn wir von fremden Autos
durch L&rm und Abgase beldstigt wer-

den. Es bedroht, wie bersits in den |

8Cer Jahren von Buchanan (1963)

dokumentiert, auch heute noch nach-

Meinung der meisten Experten die Ent-
wicklung unserer Stadte (FGSV, 1997),
anderersaits ist die Autormobiiproduk-
tion noch immer ein 4uBerst wichtiger
Teil unserer Volkswirtschatt. In unsaren
Bussen findet man zur Hauptverkehrs-
zeit auch heute kaum einen Sitzpiatz,
und Gber zu hohe Fahrpreise wurde
schon 1958 geklagt.

Dieser Beirag basiert aui einem Vortrag,
aen der Veriasser am 20. Juli 1998 anldRiich
der Ementierung von Univ.-Praf. Dr-lng. Dr-ing.
£.h. Hans-Georg Retzko gehaitan hat
Yerfasseranschnit:  Univ.-Prof, Dr-ing. Boitze,
Fachgehiet Verkehrspianung und Verkehrstech-
Mk, Technische Uriversitdt Darmstadt, 64287
Darmsiad:, Petersenstr, 30

Aber wiirde einen ,68er*, der in unsere
Zeit versetzt warde, nicht doch man-
ches besindrucken? Der ICE, der ihn in
zwei Stunden anstatt in 4 Stunden von
Frankfurt nach Hannover bringt? Die
Maéglichkeit, mit einem Fahrschein von
Darmstadt bis Fulda alle &ffentlichen
Verkshrsmittel benutzen zu kdnnen?
Die Katalysatortechnik, das Antiblockier-
system, der Tempomat oder das Navi-
gaticnssytem in unseren Autos? Die
Kompliziertheit und das AusmaB der

Regetungen zum Parken in unseren |

Stadten? Oder die Komplexitat des Ver-
kehrsgeschehens rund um den Frank-
furter Flughafen?

30 Jahre bedeuten aiso doch eine er-
hebliche Entwicklung im Verkehrswe-
sen. Dies giit fUr gie Zukunft noch mehr
als fir die Vergangenneit, denn unser
Wissenszuwachs wird immer schneller.
Ldbbe {1995 macht uns deutlich,
daf deshaib unsere Zukunft auch bei
einer relativ stetigen Entwicklung immer
schwerer prognastizierbar wird. Dieser
Baitrag ist aiso 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
ebensc schmunzeln lassen, wie uns
heute die weitreichenden Prognosen
zur Pferdemistmenge in New York aus
dem vergangenen Jahrhundert ami-
sieren. Haiten wir es also mit Niels
Bohr, dem Physiker und Nobal-

preistrager: ,Vorhersagen sind auBer- |

ordentiich. schwer, vor ailem solche
dber die Zukunft.”

Im foigenden soll nacheinander auf |

neue Randoedingungen, neue Techno-
logien, neue MaBnahmen im Verkehrs-
management und neue Formen der Zu-
sammenarbeit eingegangen werden.
Andere Bereiche, wie beispielsweise
reue Infrastruktur, werden nicht behan-
delt.

Neue Randbedingungen

Bedeutung des Verkehrs fir die Stan-
dortqualitat

Es steht auBer Frage, daB die Qualitat
der Mobiiitétsangebote auch zukiinftig
einer der entscheidenden Fakioren fir

die Standortqualitat bieiben wird. Dies
gitt sowohl fiir das Arbeiten als auch fiir
das Wohnen. In Deutschiand hat Mobi-
litdt einen besonderen Stellenwert, weil
unser land eine sehr gro8e  Wirt-
schaftskraft hat. Und schiieBlich resul-
tiert aus der zentralen geografischen
Lage Deutschlands und aus der her-
vorragendan Lage in den Fernverkehrs-
netzen aller Verkehrsmittel nicht nur
der Nachteil des Transitverkehrs, son-
dern auch der Vorteil einer Funktjon als
Gistributionsstandort fiir Europa und
damit der Ansiedlung von Betrieben
aus dem Bereich der Warenverteilung
und Logistik.

Raumstruktur und Verkehr werden
auch zuklinftig in starker Wechselwir-
kung stehen. Der Bedeutungsgewinn
des Umiands gegeniber den Stadten
mit entsprechenden Nutzungsverschie-
bungen und dezentralen Konzentratio-
nen ist von erheblichem EinfluB auf Art
und MaB der Verkehrsstrame. Dies gilt
auch fir die Umnutzung groBer soge-
nannter Konversionsflachen, beispiels-
weise Industriebrachan oder Kasernen-
gelande. Darlber hinaus werden bes-
sere Mobilittsangebote in den nach-
sten Jahren dazu beitragen, daB sich
die Konkurrenz unter den Regionen in
zuropa verstéarkt. lhre Einzugsbereiche
werden sich - teilweise ohne Rilcksicht
auf bisherige Staatsgrenzen - ausden-
nen, und es wird auch zu Uberlagerun-

. den der Einzugstersiche verschiede-

ner Regionen kommen. Von Limburg
aus wird es beispielsweise mdgiich
sein, in etwa einer halben Stunde so-
wohl nach Frankfurt am Main als auch.
nach Kdln zu reisen. Um konkurrenz-
fahig zu bieiben, werden die Regionen
dann wigder ihre Verkehrssysteme ver-
bessern missen ... .

Zur Bedeutung des Verkehrs tragt
schliedlich auch bei, daf Produkte und
Dienstleistungen rund um den Verkehr
seit Beginn des Automobilbaus einer
der wichtigsten Wirtschaftsfaktoren in
Deutschland sind. Mit der zur Zeif
intensiv vorangetriebenen technischen
Entwickiung im Bereich der Verkehrs-

leittechnik und der Informationstechnik

wird diese Bedeutung als Wirtschafts-
gut im eigenen Land und auch fir den
Expert noch erheblich zunehmen.

Renverkehrs-
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Zukunit des Verkehrs

Weiter wachsendes Verkehrsautkommen

Mobilititsbedirinisse, Mobilitdiserfor-
dernisse und damit Verkehrsaufkom-
men werden auch weiterhin wachsen,
und nahezu fir alie Verkehrszwecke
lassen sich gute Griinde dafir finden.
im Berufsverkehr tragen vor allem zu-
nehmende Reiseweiten dazu bei, daB
mehr Personenkilometer gefahren wer-
den. Teilweise wird dies durch hohe
Anforderungen an die berufsbedingte
Mobilitadt erzwungen, teilweise wird es
durch immer schnellere Verkehrsmittel
ermbglicht. Der Personen-Wirtschafts-
verkehr wird durch zunehmenden Be-
darf zur Abstimmung und Kooperation
sowie durch die wachsende Bedeutung
des Dienstleistungssektors weiter zu-
nehmen. Dasselbe gilt auch fir den
Gliterverkehr, geirieben vor allem durch
zunehmende Konzentration der Umer-
nehmen auf ihre Kernkompetenzen mit
immer starkergr Arbeitsteilung und den
zugehdrigen Anderungen der Produk-
tionsstrukiuren. Dies hat auch erheb-
liche Auswirkungen auf Menge, GriBe
und Gewicht der zu transportierenden
Gliter - ,von der Kohle zum Mikrochip®
Durchlédssiger werdende Grenzen und
die Globalisierung der Wirischatft
fihren gleichzeitig in vielen Fallen zu
wachsenden  Transportentfernungen
{Leutzbach, 1997). SchlieBlich ist
&5 auch unsirittig, daB sowohl der
Einkaufsverkehr als auch der Freizeit-
verkehr, der heute schon ein Drittel
-des Personenverkehrsaufkommens aus-
macht, noch weiter zunehmen werden.
EinfluBfakioren wie kirzere Arbeiis-
zeiten, langere Lebenszeiten und ver-
dnderte Lebensgewchnheiten (mehr
Singles, ...) werden hierzu beitragen.

Starke Einfliisse der Telekommunikation

In vergangenen Jahren wie heute wird
in der Telekommunikation ein wichtiger
Ansaizpunkt gesehen, dem Wachstum
des Verkehrsaufkommens entgegenzu-
wirken. Auch wenn es heute dazu sini-
ge kritische Stimmen gibt, sollten die
Moglichkeiten zur Substitution von phy-

nikation Uber den langen Zeitraum von
30 Jahren nicht unterschatzt werden.
Bei einer Bewertung der Substitutions-
potentiale darf weder van der heutigen
Technik ausgegangen werden, die sich
ja auBerst schnell weiterentwickelt,
noch von den heutigen Gewochnheiten
der meisten Menschen im Umgang mit
den neuen Medien. Die sogenannte
Medienkompetenz wird in der nach-
wachsanden Generation deutlich grofer
sein und eine Neubewertung erforder-
fich machen. Ein heute dreijghriges
Kind, das bereits mit der Maussteue-
rung am Computer Spiele bedienen
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sikalischem Verkehr durch Telekommu-

karn, wird in 30 Jahren viel weniger
Probleme als die meisten von uns heu-
ie camil haben, ondine einzukaufen
oder dber Internet und Videokonferenz
mit Geschaftspartnern zusammenzuar-
beiten.

Telearbeit soll das Verkehrsaufkommen
wesentlich reduzieren, dies spiegelt die
aktuelie Umfrage DELPH| "98 wider
{FhG-1Sl, 1998): 94 % der Befragten
gtauben, daB bis zum Jahr 2010 etwa
30% aller in Blros beschéftigten Mit-
arbeiter an zwei bis drei Werktagen zu
Hause arbeiten. Fir manche Stadt
wirde dies das beruisbedingte Ver-
kehrsaufkommen splrbar reduzieren.
Allerdings ist Vorsicht geboten: frihers
Prognosen zur Verbreitung der Heim-
arbeit wurden bei weitem nicht erfallt.

Auch Telekonierenzen kénnen heute
Geschéftsreisen nur zu einem kleinen
Teil ersetzen (Rangosh-du Moulin,
1998). Glaubt man jedech den Compu-
terexperien, wird die 3D-Technik in
nicht ferner Zukunft perfeki realistische
virtuelle Umgebungen bieten (Lovis-
cach,
entgegen den heute verbreiteten Er-
wartunger doch schon bald manche
Reise fir uns verzichtbar machen, viek
leicht ware eine Telekonferenz dann

- doch eine Alternative zur Geschafts-

reise, wenn wir dabei virtuell auch gut
Gber Mimik und Gestik mit unseren Ge-
sprichsparinern kammunizieren kénn-
ten. Wir dlrfen jedoch nicht auBer Acht
lassen, daB scich gute Maglichkeiten
zur Telekommunikation sicher auch
physischen Verkehr induzieren. Man-
che Kooperation mit weit entfernten
Partnern kann erst durch Telekemmuni-
kation zustandekommen, und sie erfor-
dert dann doch einige Male sin ,richti-
ges” Treffen.

Teleshopping ist sin anderer Bereich,
dem in Zukunfi sicher grofe Bedeu-
tung zukommen wird, insbesondere in
Verbindung mit neuen, teilweise zentral
organisierten  Auslieferungsdiensten,
Die Méglichkeit, beim ,Home Service*
Waren von Zuhause aus ber Telefon
oder Computer zu bestelien und gegen
refativ geringe Geblhr auch auBerhalb
der Offnungszeiten bringen zu lassen,
hat Vorteile nicht nur flir den Verbrau-
cher, sondern sie hat durch Blindelung
der Auslieferungen durchaus auch ein
groBes Potential zur Verringerung des
Verketrsautkommens - und dariiber
hinaus schafft es Arbeitspldize. Die
hierzu in der Region angetaufenen
jungen Initiativen werden woh! Erfoig
haben. Und da wir soiche Dienste fast
ausschiieflich {Gr Routinesinkaufe nut-
zen werden, sind unsere innenstidte,
die ein attraktives Einkaufserlebnis bie-
ten, kaum in Gefahr.

1998). Vielleicht wirde dies-

Keine drastisch verdnderte Verkehrs-
mitteiwahi

Es ist heute nichi davon auszugehen,
dak sich die Art, in der wir uns fortbe-
wegen, in den nachsten 30 Jahren
génzlich dndern wird. Wir werden uns
wohl nicht wie Captain Kirk vom Raum-
schiff Enterprise ohne nennenswerten
Zeitbedarf einfach von einem Ort zum
anderen ,beamen® lassen kdnnen. Es
wird sich wohl auch nicht durchsetzen,
da8 jeder mit einem kleinen, auf den
Ricken geschnallien Triebwerk zur Ar-
beit oder zum Einkaufen fliegt: die prin-
zipiglien praktischen Probleme diesas
individuellen Luftverkehrs fir den Mas-
sentransport hat bereits Buchanan
{1963) deutlich gemacht.

Das Scheitern der Visionen zu Kabi- -
nenbahnsystemen in den 70er Jahren |
hat auch gezeigt, daB zur Verwirk- |
fichung eines neusn Systems mehr ar-
forderlich ist, als allein die technische
Machbarkeit. Massive Vorbehaite der
Fahrgaste, insbesonders von Frauen
und- &lteren Personen, gegeniber den
votlautomatischen, fahrerlosen " han-'
genden oder reitenden Verkehrsmitteln
und Probleme der stadiebaudichen
Integration haben zum Scheitern der
Visionen von einem neusn Stadtver-
kehrsmittel ebenso beigetragen, wie
die Konkurrenz der neuen Systeme mit
den Betretbern herkdmmiicher Busse
und Bahnen. Darliber hinaus konnten
die neuen Systeme nur mit erheblichen
staatlichen Fdrdermitteln  entwickelt.
werden. Hierzu waren in den Zeiten
knapper Ressourcen und wirtschaft-
licher Krisen der 70er Jahre weder
Kommunen oder Verkehrsbetriebe noch
die Bundesregierung bersit - und sie
werden es wohi auch zukinftig nicht
sein. (Schmucki, 1997 und Reatz-
ko, 1996)

Grundsétziich neue Verkehrsmitte! sind
also nichi in Sicht, und es bieibt nur
eine Weiterentwickiung der vorhande-
nen Systeme. Dies wird sicher einige
Probleme mindern, jedoch auch eben-
so sicher die grundsaiziichen Proble-
me des Massenverkehrs bestehen las-

T sen.

Auch die Verkehrsmittelwahi wird sich
in absehbarer Zukunft nicht dramatisch
andern. [n den Ballungsraumen wird
sich zwar das Wachstum im Verkehrs-
autkommen vor allern in Bussen und
Bahnen bemerkbar machen. Die Griin-
de hierfir liegen in notgedrungen zu-
nehmenden Restriktionen fOr die Auto-
benutzung, im verbesserten Angebot
an dffentlichen Verkehrsmitteln und
nicht zuletzi in besserer Information
der Verkehrsieilnehmer {ber dieses
Angebot. Fiir den gréften Teill des Ver-
kehrsgeschehens wird jedoch das Auto




das atiraktivere Verkehrsmittel bleiben.
Dies spiegelt auch die akiuelie Shell-
Prognose wider (DEUTSCHE SHELL
AG, 1897}, die bis ins Jahr 2020 reicht.

Flexible Lésungen fiir zunehmende
Mobilitit

Durch die weiter zunehmende Mabilitit
werden unsere Verkehrssysteme héher
ausgelastet, und es entsteht insgesamt
deutlich mehr Regelungsbedarf. Dem
werden jedoch auch mehr Regelungs-
maglichkeiten gegeniiberstehen. Gera-
de wir Deutschen sollten uns dabei vor

einer ,Uberregelung® hiten. Eine be-

sondere Verantwortung der Verkehrs-
ingenieure liegt deshalb darin, den
Notwendigkeiten zur Regelung unter
moglichst weitgehendem Erhalt der
Freiheiten gerecht zu werden. Flexible
Systeme, wie zum Beispiel dynamische
Verkehrsbeeinfiussungsanlagen  auf
den Bundesautobahnen, armdglichen
Restriktionen, wenn sie erforderlich
sind, und Freiheit, wenn sie ohne
Nachteil zu gewahren ist,

Flexibiiitat wird auch gefordert sein, um
zu erreichen, daB unsere Verkehrsinfra-
struktur gleichmagiger ausgelastat ist
und keine zu ausgepragten Verkehrs-
spitzen auftreten. Hier kann ieder ein-
zelne von uns einen Beitrag leisten,
wenn gr nach Mdglichkeit Hauptver-
kehrszeiten meidet. Wichtige Ansatze
zur zeitfichen Abstimmung von Arbeits-
zeiten, Schuizeiten, Ladendfinungs-
zeiten oder Veranstaltungszeiten gibt
es bereits. Ein Beispiel ist die Vorgabe
der Anlieferungszeiten fiir Geschafte,
um die Hauptverkehrszeit zu entlasten.
Ein anderes Beispiel ist die vom Rhein-
Main-Verkehrsverbund mit einer Schy-
le getroffene Vereinbarung, den Schul-
Beginn zu verschieben: Durch den zeit-
lich verlagerten Schilerverkehr kénnen
zur Spitzenzeit Fahrzeuge und Be-
nebskosten eingespart werden, und
die Motivation der Schule zu sclchen
Regeiungen kann auch finanziell gefor-
dert werden. Allerdings dirfen wir uns
von solchen Hegelungen keine insge-
| samt weitreichenden Wirkungen menr
ernoffen. Ein groBer Teil der Méglich-
keiten ist bereits ausgeschogft, und
auch bei vélliger Fiexibilisierung von
Arbeits- und Ladendffnungszeiten ist
nicht damit zu rechnen, daf gar keine
Tagesspitzen mehr im Verkehr existie-
ren (FhG-ISi, 1998). In vielen Einzel-
falien kann die zeitliche Koordinierung
jedoch noch Vortetle schaffen und Ver-
KeArsprobleme mindern.

Neue Aufgabenverteilungen durch
Finanzierungsprobleme

Es ist zu beflirchten, daB die in den
neunziger Janren verbreitet aufgetrete-

ne Knappheit an Finanzmitteln ihre
Ursache in tiefreichenden Strukturen
unserer Gesellschaft hat und in abseh-
barer Zeit nicht zu beseitigen ist. Die
auch im Bereich Verkehr schon um-
fangreich angegangene Ubertragung
von bisherigen Aufgaben der &ffent-
lichen Hand auf private Unternehmen
wird sich sehr weitreichend fortsetzen.
Um &ffentliche Interessen dennoch an-
gemessen zu wahren, werden private
und offenttiche Institutionen an vielen
Stellen partnerschaftlich zusamsmenar-
baiten — behaftet mit allen Problemen,
die sich aus den unterschiedlichen
Unternehmenskulturen ergeben. Zu-
satzlich werden Fragen der Effizienz
und Wirtschattlichkeit noch mehr als
bisher zu Umstrukturierungen von Insti-
tutionen fithren.

Neue Technologien

Neue Technologien schaffen neue L&-
sungsmoglichkeiten fir Verkehrspro-
bleme und Impulse fir die Wirtschaft.
Auch wenn es wohi keine ganz neuen
Verkehrssysteme geben wird (siehe
oben), ist die Vieifalt der in den nach-
sten 30 Jahren zu erwartenden techno-
logischen Veranderungen kaum abseh-
bar. Um nur wenige Beispiele zu nen-
nen: Neue Antriebskonzepte, wie Mato-
ren mit Brennstoffzellen oder Elektro-
fahrzeuge, werden Larm- und Abgas-
belastungen an vielen Stellen mindern,
Voliautomatische Parkhiuser, die Raum
sparen und uns das Parken erleichtern,
werden in unseren Bailungsraumen
keine Seitenheit mehr sein. Neue Bus-
se und Bahnen werden das Reiser mit
Gffentlichen Verkehrsmittein bequemer
und attraktiver machen. Neue Fahr-
bahnbeldge und neue Reifenmateria-
lien werden auf unseren StraBen den

Lérm reduzieren und die Sicherheit er- |
héhen.

Herausragende Bedeutung unter den

viglen Bereichen, in denen lnnovatio- |

nen zu egrwarten sind, wird der Ver-
kehrstelematik beigemessen — sowohl
flr die wirtschaftliche Entwicklung als
auch fir die Lésung der dkologischen
Probleme (FnG-iSI, 1598).

GroBe Bedeutung der Verkehrstelematik
Unter dem Begriff Verkehrstelematik

Zukunit des Verkehrs

werden heute Techniken und Systeme |

zusammengefaBt, welche die rasch
wachsenden Méglichkeiten der Tele-
kommunikaticn und der informatik nut-
zen, um den Verkehr sicherer, umwelt-
freundlicher. leistungsfahiger und win-
schaftlicher zu machen. Hierzu ge-
horen beispielsweise Systeme, die uns
vor der Fahrt und unterwegs lber aktu-
elle Staus informieren. Andere Berei-

Verkehrsprobleme
sind Iosbar

FEIG-Induktiensschleifen- und Mikro-
wellen-Detekioren ermitieln detailliert
und zuverldssig die Daten, die zur Ana-
lyse und Lenkung ven Verkehrsstramen
bendtigt werden. Auf der Autobahn. in
derInnenstadt. im Parkhdus,

*  VEK 33 - Induktionsschigifen-
Detakior zum Einsaltz in Varkehars-
beeinflussungsanlagen (Fahrzeug-
xlassifizierung und Geschwindig-
keitsermittiung nach TLS)

* MWD LVE - Mikrowellendetzktor far
die stationare und mobile Verkehrs-
datenerfassung ( Uberkapfmontage,
altenativ: Datenerfassung von der
Fahrbahnsaita)

*  VEK M4C - Induktionsschlgifen-
* detekior zur verkehrsabhangigen
Steuerung von Lichtsignalaniagen
(vielseitig, kostenglnstig)

* VEK M1/28 - induktionsschigifen-
detektor fir alle Anforderungen von
Schrarken und Tickstgedern in
Parkaniagen

Mochten Swe mehr wmigsan?

Oann faxen 3ie uns einfach ciese
Anzeige zu 0 54 F1 31 £8-35 !
Whr infermieren Sie gerne!

Name

Firma

Acresse

v Teiefon 1

CTROMIC GmgH

radde 4

T30 Wenourg
a1 3NG4

FEIG

ELECTRONIC

ORI fur smtelbaente ystarm
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Zukunft des Verkehrs

che der Verkehrstelematik sind die
Ortung von Fahrzeugen {iber Sateliiten
und Navigationssysteme in den Fahr-
zeugen. Individuelle Systeme geben
dem einzelnen Verkehrsteilnehmer ge-
zielle Informationen fir seine Reise,
beispielsweise Uber einen kleinen trag-
baren Computer, der Ober Mobiltelefon
mit einem alle Verkehrsmittel umias-
senden Verkehrsservice verbunden ist.
Kollektive Systeme geben einheitliche
Informationen an alle Verkehrsteilneh-
mer. Hierzu gehdren beispielsweise
Parkleitsysteme und Verkehrsbeeinfius-
sungsanlagen auf den Bundesauio-
- bahnen. Auch Fahrgastinformations-
systeme sowie Leitsysteme fir Bussa
und Bahnen sind der Verkehrstelematik
hinzuzurechnen.

Alle diese und andere Techniken wer-
den zunehmend Einsatz finden. um
dem Verkehrsteiinehmer moglichst rei-
bungslose und gut planbare Ortsverin-

derungen zu ermdglichen. Auf einige |

Anwendungsbereiche der Verkehrsteie-
matik soll #m folgenden ndher einge-
gangen werden.

Verkehrsinformationssyteme

Bereits heute ist eine grofie Anzahi ver-
schiedener Systeme verfigbar, um Ver-
kehrsinformationen zu verbreiten. Das
heute noch Ubliche Autofzhrer-Bund-
funk-iniormationssysiem (ARI/ARIAM)
mit Unterbrechung der laufenden Més-
funksendungen wird den zukintftigen
Anforderungen nach umfassender,.ver-
kehrsmittelibergreifender Information
auch aus Kapazitatsgriinden nicht mehr
gerecht. Dies hat dazu gefihrt, daB der
digitale Verkehrsfunk RDS/ TMC {Radio
Data System/Traffic Message Chanrel)
entwickelt wurde. Bei diesern System
kénnen nach einem standardisierten
Meldungskataleg wesentiich mehr In-
formationen ais beim herkdmmlfichen
Rundfunk Gbertragen werden. Die Mel-
dungen werden ohne Programmunter-
brechung parallel zur |laufenden Hér-
funksendung ausgestrahlt, und die
Endgeréte erlauben dem Fahrer eine
automatische Auswahl der fir ihn rele-
vanten informationan. RDS/TMC wird
schon in den ndchsten Jahren zum
Standard in unseren Fahrzeugen wer-
den. Da aber auch dieses neue System
seine Kapazititsgrenze erreicht und
keine Grafiken Uberiragen kann, wird
bereits daran gearbeitet, den wesent-
lich leistungsiahigeren digitalen Hor-
funk DAB (Digital Audio Broadcasting)
far Verkehrsinformationen zu nutzen.

In weniger als 10 Jahren ist dann zu er-
warten, dab wir vollstandig ausgestatte-
te Computer fir unsere Fahrzeuge be-
kommen, die wir aus Sicherheitsgriin-
den mit unserer Sprache bedienen
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kdanen und die uns beispielsweise
Ober Moebiltelefon mit speziellen Such-
programmen die nétigen Informationen
aus dem internet heraussuchen. Um
uns zu entlasten, werden wir uns
aber sicher nicht mehr einzelne Stau-
meidungen anhdren, sondern nur noch
Fahrtempfehlungen entgegennehmen,
die das alles schon ber(icksichtigen:
.Nachste StraBe bitte rechts abbiegen."
Nur groBe Skeptiker werden noch den
Verdacht haben, daB der Bordcompu-
ter uns unndtige Umwege fahren 148,
und sich die Ursachen dafir ausgeben
lassen. Gute Gerate werden dabei
nicht nur imAute benutzbar sein, son-
dern als PTA {Personal Travel Assi-
steni) auch in &ffentlichen Verkehrsmit-
tetn ihren Zweck erfiillen und uns dber
Fahrpléane und Verspatungen informie-
ren.

All dies ist keine weitreichende Vision,
sondern technisch schon heute zum

griften Teil machbar. Dennoch wird

noch etwas Zeit vergehen. bis wir in
den GenuB dieser Neuerungen kom-
men. Die Ursache dafiir ist, daf viele
Anwendungen der Verkehrstelematik
nicht nur ein einzelnes Gerat, sondern
das Zusammenwirken einer ganzen
Reihe von Systemkomponenten erfor-
dern. Eine einfache aktuelle Routen-
empfehiting bedingt beispielsweise
eine digitale StraBenkarte, die auf dem
letzten Stand ist, eine Datenerfassung
an vielen verschiedenen Stellen im
StraBennetz, um Staus beriicksichtigen
zu kGnner, eine Verbindung zum Park-
leitrechner, um eine Parkhausempfeh-
fung geben zu kbnnen, eine Verbin-
dung zum Fahrplanrechner, um gege-
benenfalis eine Ausweichempfehlung
auf &ifentliche Verkehrsmittel zu geben,
varschiedene Stellen, an denen Daten
gesammelt und aufbereitet werden,
Einrichtungen zur Dateniibertragung
{z.B. Mobilfunk) und schiieBlich das
Endgerdt im Fahrzeug. Es wird deut-
fich, daB fir die Anwendung von Tele-
matiksystemen nicht nur viele techni-
sche Komponenten im Spiel sind, son-
dern auch viele Institutignen. Ein Infor-
mationsverbund ist herzusteilen, und
die Gebietskérperschaften und Ver-
kehrstrdger scliten sich dariiber ver-
standigen, wie Verkehr beeinfluft wer-
den soll. Und schlieBlich miissen die
Systeme unter den Bedingungen der
freien Marktwirtschaft entwickelt wer-
den, denn Kommunen, Land und Bund
werden die Kosten flr ein solches
System nur zum Tail tragen kdnnen und
wolien. Es erfordert also weitreichen-
de Kooperation, technische integration,
Investitionen und umfangreiche Vorar-
beiten, bevor ein privater Anbister uns
solche hochentwickelten Verkehrsdien-
ste zur Verfligung stellen kann.

Bargeldlos Bezahlen und etwas mehr ...

Auch wenn Deutschiand in Sachen
Zahlungsmittelmodernitat  bestenfalls
ais Schwellenland gilt. wird doch heute
bereits deutlich, daR das 20. Jahrhun-

_dert sicher das einzige Jahrhundert

des Papiergeldes bleiben wird. Dank
nsuer technischer Maglichkeiten steht
nun die villige Entmaterialisierung des
Geldes bevor, das ,Zeitalter des elek-
tronischen Geldes® (Weimer, 1994).
Dies wird sich auch im Berzich Verkehr,
der immer mehr marktwirtschafilich
organisiert werden wird, auswirken:
beim Bezahlen von Parkgebihren und
Maut, beim Kauf des Flugtickets oder
von Fahrscheinen fir &ffentliche Ver-
kehrsmittel. Fiir das bargeldiose Be-
zahlen sprich? vor allem, da8 dabei
auch andere Funktionen erifilt werden
kbnnen. Es muB kein Fahrschein mehr
ausgegeben werden, denn er kann
elektronisch auf unserer Chipkarie ge-
speichert werden. Es kann sogar am
Menatsende im nachhinein fastgelegt

. werden, ob die Fahrten besser mit Ein-

zelfahrscheinen cder mit einer Monats-
karte zu berzahlen sind. Auf dem so-
genannten MobiChip® kann fiir die
Buchung auch abgespeichert werden,
daB wir Nichtraucher sind und einen
Fensterplatz bevorzugen. Oder  ein
sonst nicht ganz einfach zu hedienen-
der Fahrscheinautomat an der Frank-
furter Hauptwache wird uns am Sams-
tag ohne weitere Eingabe srst einmal
einen Fahrschein nach Fulda-anbieten,
weil auf der Karte hinterlegt ist, da8 wir
auch an den beiden vergangenen
Samstagen nach Fulda gefahren sind.
Der MobiChip wird uns auch helfen,
aus der im informationsverbund zur
Verflgung stehenden Flut von Daten
das herauszusuchen, was wir brau-
chen.

In Frankfurt am Main wird ein Teil die-
ser Zukunft beginnen: 1999 soll ein
groBer Feldversuch zum ,Electronic
Ticketing" durchgefiihrt werdan, und in
den néchsten vier Jahren wird unter
Federflihrung des Rhein-Main-Verkehrs-
verbunds in dem vom Bundesministe-
rium fir Bildung, Wissenschaft, For-
schung und Technologie gefdrderten
Projekt WAYflow der MobiChip ent-
wickelt.

Fahrerunterstittzung und automatische
Fahrzeugfithrung

Systeme, die uns beim Fihren van
Fahrzeugen unterstiiizen, werden sich
schon in den nachsten Jahren weit
verbreiten. Tempomaten werden auto-
matisch den Sicherheitsabstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug einhalten.
Systeme, die StraBenmarkierungen er-
kennen, werden helfen, das Fahrzeug




in der Spur zu halten. Sensoren fir den
toten Winkel werden uns warnen, wenn
sich dort ein anderes Fahrzeug befin-
det und wir zum Uberholen ansetzen
(Sodeikat, 1897).

Die Frage, ob elektronische Systeme
uns die Fahrzeugflhrung schon bald
vollstindig abnehmen, muB vorerst
noch mit nein beantwortet werden, ob-
wohl es hierzu schon einige technische
Ansétze und eindrucksvalle Demon-
strationen gibt. Gravierende Probleme
sind der Verantwortungsiibergang vom
Fahrer auf den Automaten und die Ver-
meidung von Fehifunktionen. Die Fra-
ge der Verantwortlichkeit taucht alch
bei der Beeinflussung andersr Fahr-
zeuge auf. Dies hat dazu gefiihrt, daB
heute der Schwerpunkt der Farschung
und Entwicklung auf Techniken liegt,
die den “Charakter der Selbstverteidi-
gung" haben: Es wird nur -auf ein-
gehende Informationen reagiert, und
andere Fahrzeuge werden nicht direkt
beeinfluit. Im offenilichen Verkehr sind
vollautomatische Busse cder Bahnen
ohne.Fahrer wegen des Bad{rinisses
der Verkehrsteiinehmer nach sozialem
Sicherheitsgeflini nur in wenigen F&l-
len akzeptabel.

Eine wichtige Frage ist auch die Phase
der Systemeinfiihrung. Es wird bei-

spielsweise nicht mdglich sein, sehr
viele Fahrzeuge auf einmal mit einer
teuren Technik auszustatten und den
linken Fahrstreifen auf unseren Auto-
bahnen ausschlieBlich fir diese Fahr-
Zeuge zur Verflgung zu stellen. Neue
Techniken soilten deshalb auch funktic-
nieren und Nutzen bringen, wenn sie
nur in einem einzelnen Fahrzeug instal-
fiert sind, das im Ubrigen Verkehr mit-
schwimmit.

Ein anderer Aspekt bei der Einflthrung
mancher neuer Techniken ist die

oftmals nach der Systemeinfithrung

auftretende  Risikokompensation. Zu-
nachst entstehende Sicherheitsvorteile
werden dabei durch die gleichzeitig
grOBere Risikobereitschaft der Kraftfah-
rer wieder aufgehoben. Die Erhdhung
der Haftpflicht-Versicherungspramien
bei Fahrzeugen mit Antiblockiersystem
(nach anfanglichen - Ermasigungen)
weist auf nur ein Beispiel hierfir hin.

~Solche psychologisch zu begriinden-

den Folgewirkungen soilten jedoch
sicher nicht dazu fiihren, daB auf die
Entwicklung und Einfihrung sicher-
heitswirksamer = Techniken verzichtet
wird. Niemand kdme auf die Idee, an
eine Treppe keine Geldnder zu bauen,
weit ohne sie im umgekehrten Sinne

- der Risikokompensation ja auch vor-
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Zukunit des Verkehrs

sichtiger gegangen wirde. Bei der
Abwégung von Aufwand und Nutzen
neuer Systeme muB die Risikokompen-
sation jedoch berficksichtigt werden,

Telematik-Euphaoria?

Die bis hierher erwahnten Beispiele
sind nur ein Teil des zukiinftigen Mark-
tes flr Verkehrstelematik. Zum Beispiel
wurden Dispositionssysteme fiir den
Wirtschaftsverkehr oder Leitsysteme
fur den Luftverkehr und fiir den Schie-
nenverkehr noch nicht erwahnt. Es ist
verstandlich, daB sich unsere Regie-
rung ebenso wie Wirschaftsfachleute | -
und Verkehrsexperten darin einig sind,
daB hier ein groBer Markt im Entstehen
ist(Boltze, 1998) - und da8 sie beim
Gedanken daran teilweise ganz eupho-
risch werden. Wenn sich mit. jedem in
Deutschland produzierten Neuwagen
nur fiir 1000 DM Telematik verkaufen
I&Bt, bedeutet dies immerhin etwa 45
Milliarden DM Umsatz jahriich far die
deutsche Industrie. Aber trotz solcher
Perspektiven, die wir fiir unseren Ar-
beitsmarkt dringend brauchen und si-
cher begriiBen, soiften wir uns nicht da-
von abhalten lassen, gelegentlich doch
die tiefergehende Frage nach dem
Zweck des Einsaizes der neuen Tech-
nclogien zu stellen.

Akustik o Taster

Weitmsisterfich ist quch unsere Schwimmerin Danielo Riihia.
Bed der Bedinderten- Wl "98 in Modrid holte sie dreimol Gold,
einwaal Silber und stellly ihren nevates Wallrekord ool
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Zukunft des Verkehrs

Neue MaBnahmen im Verkehrs-
management

Die zunehmende Verkehrsnachfrage
wird in wesentlich gréBerem Umfang
ais heute Verkehrsmanagement erfor-
derlich machen. Hierzu gehdren MaB-
nahmen zur Verkehrsvermeidung (nicht
Verhinderung!), zur Verkehrsverlage-
rung (rdumlich, zeitlich und modal)
sowie zur Verkehrslenkung. Viele MaB-
nahmen - von Jobticket und Integralem
Taktfahrplan bis zu Verkehrsberuhi-
gung und Parkraumbewirtschaftung -
werden schon seit langerem intensiv
eingesetzt. Diese MaBnahmenbereiche
werden auch zuk(nftig eine groBe Rol-
le spielen.

Individualisierung dffentlicher Verkehrs-
mittel und Koliektivierung individueller
Verkehrsmitiel

Um den Nutzerwiinschen entgegenzu-

kommen, werden zuklnftig die Mdg- -
fichkeiten zur Benutzung 6ffentlicher -
Verkehrsmittel in der Tendenz immer

stérker individuaiisiert werden. Ein Bei-

spiel hierflr sind flexible Bedienungs- ' kontrovers. wie sie in den siebziger

formen fir Busse und Bahnen. Rut-

busse, Anrufsammeltaxen und wver- .

gleichbare Systeme werden vor allem

Anwendung finden und unter Nutzung

Nahverkehr attraktiver machen.
Auf der anderen Seite wird eine zu-

Verkehrsmittel stehen., um die negati-

der Autobenutzung (Car-Sharing, Car-
Pooling) wverbreiten, ohne alterdings
den Gesamtbestand an Fahrzeugen
nennenswert zu beeinflussen. Durch
die neuen Techniken wird es keine
~Zwangsfihrung® der Autos geben,
aber Fahrer werden ihr Fahrzeug von
auBen beeinflussen lassen kénnen,
um beispielsweise Geschwindigkeits-
beschrankungen ohne Mihe einzuhal-
ten oder vor einem Tunnel automatisch
das Abblendlicht einzuschalten. Ein
Beispiel aus dem Giterverkehr sind zu-
satzliche gebietsbezogene Sammel-
und Verteilsysteme, die insbesondere
das noch nicht genutzte Potential an
bindelungsiahigem Verkehr fiir kleine-
re, kooperationswillige Betriebe er-
schlieBen (FGSV, 1997).

Wachsende Akzeptanz von Verkehrs-
beschrankungen

-Als wichtigste Grenze der Verkehrs-
entwicklung erscheint am nahen Zu-
kunftshorizont die wohifahrisabhangig
sinkende Akzeptanz der Nebenfolgen
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des Verkehrs“ - so hat Liibbe (1993)
sehr treffend formuliert. Gleichzeitig
wird die Akzeptanz fiir Beschrankun-
gen steigen, die eine Minderung der
Belastungen durch Verkehr verspre-
chen. Deshalb werden - entgegen den
heute noch verbreiteten politischen Ab-
sichten - zwei wesentliche MaBnah-
menbereiche in Zukunift an Bedeutung
gewinnen: Zufahrtkontrollen und Stra-
Benbenutzungsgebiihren.

Zutahrtkontrolien

Zufahrtkontrolien sollen die Verkehrs-
belastung in einem raumlich abge-

Benkategorie und nach Tageszeit etwas
mehr oder weniger. Und doch sei die
Prognose gewagt, daB dies in 30 Jah-
ren in ganz Deutschland so sein wird.

Der Hauptgrund fiir diese Einschat. |

zung liegt einfach darin, daB es sich
um eine verkehrlich sinnvoile MaBnah-
me handelt. Eine flichendeckende.
raumlich und zeitlich differenzierte

Erhebung von StraBenbenutzungsge- :

bihren muB als ein sehr fiexibles und
wirksames Mittel zur Steuerung der

- Verkehrsnachfrage angesehen werden.

grenzten Bereich beschranken. indem

(z.B. Elektrofahrzeuge). die Nutzer-
gruppe oder der Fahrizweck (z. B. An-
wehner oder Anlieferung) sein. Beflir-
worter sprechen auch von Zufahri-
bevorrechtigungen. Gegner eher von
Zufahrtbeschrénkungen. Die Diskussion
um soiche Restriktionen ist ahniich

Jahren vielerorts um dié Einflihrung von
FuBgéngerzonen stattgefunden hat. die

" ja inzwischen weitgehend akzeptiert
in Zeiten schwacher Verkehrsnach- |

frage und im landlichen Raum breite -

sind. Auch wenn im vergangenen Jahr
ein Gro8versuch zur Beschrénkung der

- Zufahrt in die Frankfurter Innenstadt for
der Verkehrstelematik den difentlichen ; Fahrzeuge chne Katalysator im letzten
- Moment noch abgesagt wurde; Es ist
. sicher davon auszugehen, daB sich
nehmende Kollektivierung individueller

weitergehende Formen der Zufahrtkor-

. rolle durchsetzen werden. In 30 Jahren

ven Auswirkunigen des Verkehrs zu
mindern. Zum Beispiel werden sich . deckendes System eingefiihrt und ak-

neue Formen des Autobesitzes und |

kénnte durchaus ein nahezu flachen-

zeptiert sein. das uns rdumlich und
zeitlich differenzierte Zufahrtrechte ge-
wahrt.

Allerdings werden bis dahin noch viele
Fragen zu klaren und Voraussetzungen
zu schaffen sein. Die Planung solcher
Restriktionen muB sehr sensibel sein
und nicht zuletzt sicherstelien, daB
die von der Autobenutzung abgehalte-
nen Verkehrsteilnehmer angemessene
Alternativen vorfinden. Sehr groBe Ver-
lagerungen auf den &ffentlichen Nah-
verkehr, wie sie bei einer Sperrung
groBerer Stadtteile entstehen, sind vie-
lerorts aus Kapazittsgriinden vorerst
nicht machbar.

StraBenbenutzungsgebiihren

Obwohl im Austand Autobahngebiihren
schon lange erhoben werden und
dort auch einige Stidte vergleichbare
Systeme haben, erscheint das Thema
bei uns noch immer neu. Kaum jemand
kann sich vorstellen, daB wir in abseh-
barer Zukunft bei jeder Autofahrt wie
nach einem Taxameter bezahlen mis-
sen: je nach Fahrzeugart, nach Stra-

I nur ausgewahkien Fahrzeugen die Zu-
. fahrt gestattet wird. Auswahlkriterium
¢ kann beispieisweise die Art des Fahr-
tzeugs {z. B. PKW), die Antriebstechnik

Automatische Systeme kénnten Maut-
stellen ersparen und das Bezahlen
komfortabel machen. Grundsatzlich

solliten soiche leistungs- und zeitab-
hangigen Geblhren neben pauscha.

len. technologiewirksamen Steuern
stehen. Dies bedingt jedoch keines-
falls. daB dadurch insgesamt héhere
Belastungen der Autofahrer entstehen.
Sie kdnnen nur leistungsgerechter sein.
StraBenbenutzungsgeblhren  werden

vor allem auch deshalb an Bedeutung -
gewinnen. weil die Notwendigkeit zur

Privatfinanzierung des Strafenbaus zu-
nehmen wird. Gestérkt wird diese Ent-
wicklung durch die bereits genannten
Erfahrungen im Ausland. Die Europa.-
sche Union strebt eine flachendecken-
de Einfuhrung dynamischer StraBenbe-
nutzungsgebuhren in allen Mitglieds-
staaten an. Und schliefilich ist fiir
den Schwerlastverkehr auf Autobahnen

auch in Deutschland bereits eine pau-

schale StraBenbenutzungsgebihr ein- |

geflhrt.
So sehr die verkehrsplanerischen Még-
lichkeiten durch StraBenbenutzungs-

. gebahren positiv zu sehen sind. so .
kritisch sind nach heutiger Lage ande-

re Punkte zu beurteilen: Die derzeitige
rechtliche Situation 138t eine flachen-
deckende Erhebung von StraBenbenut-
zungsgebihren nicht zu, und StraBen-
benutzungsgebihren sind derzeit auch
noch immer verkehrspotitisch nicht ge-
waolit.

Neue Formen der Zusammenarbeit

Notwendigkeit zur Zusammenarbeit

.Die Zukunit gehort der Kooperation® —
so stellte der damafige Bundesver-
kehrsminister und spatere Frankfurter

Oberbirgermeister Volker Hauff be-

reits Anfang der achtziger Jahre fest
(Retzko, 1997). Die Notwendigkeit
ZU einer intensiveren Zusammenarbeit
im Bereich Verkehr ergibt sich aus vie-
len Griinden. Wesentlicher AnstoB sind
die Winsche der Verkehrsteilnehmer,
Unser Bedirfnis, méglichst schnell
~von Haustir zu Haustlir* zu reisen
und auch fir Teilstrecken das jeweils
flr uns beste Verkehrsmittel benutzen
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zu konnen, macht es erforderiich, die
verschiedenen Verkehrsmittel aufein-
ander abzustimmen und die Uber-
gange zu verbessern (Leutzbach,
1997). Wir werden in Zukunft immer
weniger Leistungen einzelner Verkehrs-
trager nachfragen, sondern statt des-
sen umfassende Mobilitatsdienstlei-
stungen fr vollstdndige Reisen. Den
Fahrschein fir die Miinchener U-Bahn
wollen wir schon in unserer Heimat-
stadt mit dem ICE-Fahrschein erwer-
ben, miglichst vom Zuhause aus. Und
wenn der Zug Verspitung hat cder sin
Stau auf der StraBe zum Mauptbahnhot
entsteht. woilen wir automatisch recht-
zeitig benachrichtigt werden — schlieB-
tich weil der Rechner ja durch den
Fahrscheinkauf, wann wir am Haupt-
bahnhof sein missen. All dies verlangt
gine Abstimmung der Verkehrsmittel
aufeinander. Und es bedeutet auch
eine Integration von Dienstleistungen
rund um den Verkehr.
Die Ansprilche der Verkehrsteilnehmer
machen alsc eine Zusammenarbeit
zwischen Verkehrstragern. Kommunen,
' Dienstleistern und vielen anderen Insti-
iutionen unabdingbar. Und dies gilt
nicht nur innerhaib einer Region oder
. innerhalb Deutschlands. sondern ins-
besondere bei der Forschung und Ent-
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wicklung auch international. Die Not-
wendigkeit zur Kooperation ist bereits
verbreitet anerkannt, sie failt jedoch
nicht immer leicht.

Regionale Geselischaften zum Verkehrs-
management

Man kann sicher davon ausgehen,
daB es in 30 Jahren in allen deutschen
Ballungsrdumen eine Organisation ge-
ben wird, die verkehrsmittel(ibergreifend
Fragen des Verkehrsmanagements be-
handelt. Diese Organisationen miissen
zum einen gewdahrleisten, daR auf der
politischers Ebene Konsens Gber die
Ziete und Leitlinien des Verkehrsmana-
gements hergestelit wird. Zum anderen
missen sie auf der sogenannten Regie-
ehene alle am Verkehrsmanagement
beteiligten Institutionen entsprechend
den Leitlinien koordinieren und die
Strategien abstimmen, mit denen der
Verkehr (zum Beispie! bei GroBveran-
staltungen oder bei Stérungen) beein-
fluBt werden soll. Private institutionen,
die zunehmend Aufgaben im Verkehr
Ubernehmen werden, sollten von der
offentlichen Hand partnerschaftlich in
eine solche Organisationen gingebun-
den werden,

Fir die Organisationsform gibt es ver-
schiedene Méglichkeiten. Diese reichen

Weitere Detail-Informationen durch unsere Partner:
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Telefax 04487/8241-70
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von einer grofen, zentralen Gesell-
schaft unter Beteiligung aller Gebijets-
kérperschaften einer Region bis hin zy
einem mehr dezentralen System flexj-
bel organisierter Arbeitskreise, die for
die verschiedenen Aufgaben des Ver-
kehrsmanagements eingerichtet und
von einer kleinen Koordinierungsstelle
betreut werden. Erwahnt sein  soff
auch, daB eine Organisation zum regio-
nalen Verkehrsmanagement inhaltlich
eng mit einer Institution zur regionalen
Raumplanung Zusammenarbeiten muB
und ihr auch angegliedert sein kann.

Ein wichtiger Ansatz zum besseren Mit-
einander wird beispielsweise in der
Region Rhein-Main in diesen Wochen
durch die Griindung des Zentrums fir
integrierte Verkehrssysteme {ZIVY und
des Forderversins fiir integrierte Ver-
kehrssysteme (FIV) realisiert. Der Flv
soll Gebietskdrperschaften, Verkehrs-
unternehmen, Industriepartnern, Bera-
tungsbiros und anderen Institutionen
ginen Rahmen zum gegenseitigen Infor-
matiensaustausch und zur Zusammen-
arbeit bieten. Das ZIV wird von wichti-
gen Verkehrstragern der Region Rhein-
Main (Deutsche Bahn AG, Flughafen
Frankfurt Main AG, Rhejn-Main-Ver-
kehrsverbund GmbH) als Institut an
der Technischen Universitat Darmstadt

Entspricht der
Sicherheitsstufe $6
fir transportable
Schutzwinde
{< W3 bei System
Héhe = 81 ¢m,
£ W2 bei System
Héhe = 115 cm).

Nordbeton GmbH
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Zukunft des Verkehrs

gegrindet. Das ZIV wird sich zum
Kompetenzzentrum in der Anwen-
dungsforschung fir den Verkehrsbe-
reich entwickein, den Wissenstransfer
von der Forschung in die Praxis ver-
bessern, Aktivitaten in der Region zu-
sammenfabren und AnstdBe fiir neue
Entwicklungen geben.

SchiuB

Aus den Darstellungen und Prognosen

andern wird. Es mag auch deutlich ge-
worden sein. dal die wirklich schwer
losbaren Aufgaben fiir die Zukunft
weniger die technischen Probleme
. betrefien, sondern eher in der An-
weandung der vielfalligen Mogiichkeiten
tiegen, die uns die Technik Dietet.
einschlieBiich ihrer pgliischen und
sozialen Akzeptanz.

Werden wir in der Lage sein, unsere
immer emissionsarmeren Verkehrsmit-
tel auch wesentlich effektiver zu nut-
zen? Kénnen wir die technisch még-
liche Verknipfung der Verkehrsmitiel
auch organisieren? Sind wir wirklich
bereit zur Zusammenarbeit und lassen
wir uns nétigenialls in umiassendere
Organisationen einbinden? Sind wir in
der Lage, auch pragmatische Lésungen
im Verkehrsmanagement umzusetzen.
oder verstricken wir uns in Gesetzen,
Verordnungen und in der Angst, fir

ren wir die Dauer von Planungsverfah-
ren flr neuve Infrastrukturen? Kénnen
wir ali die neue Technik und die neuen
Regeln noch verstehen und kénnean wir
damit umgehen?

Wir missen also aufpassen, daB wir
selbst Schritt halten kbnnen mit der
technischen Entwicklung. Nicht nur fiir
uns Fachleute wird dies immer schwie-
riger, sondern vor allem auch fiir die
ginzelnen Menschen, die mit unseren

Arbeitsergebnissen leben mussen. Da-
bei diirfen wir vor allem unsere Ziele
nicht aus den Augen verlieren. Jede
Technik muB schiieBich diesen gesell-
schafthch konsensfahigen Zielen die-
nen, und nicht alles, was technisch
machbar ist, muB auch gemacht wer-
den.

Handlungsbedarf fur die Forschung er-
gibt sich aus den aufgezeigten Themen
in vieifacher Hinsicht. Vor allem soilten

¢ wir die erheblichen Licken, die wir

wird sicher erkennbar. dab sich in den |
nachsten 30 Jahren vieles im Verkehr

noch in den Kenntnissen Uber die Wir-
kungen vieler MaBnahmen und Syste-
me haben. mbghchst bald schhiefien.
Und es soil auch hier der Hinweis nicht
fehlen. daB Forschung Zukunftssiche-
rung fur unser Land ist.

Deutschiand hat fiir die bevorstehen-
den Anderungen im Verkehr eing her-
vorragende Ausgangssituation.  aber
der Verkehr ist auch ein kompiexes und
kompliziertes Problemfeld. Die Heraus-
forderungen  erscheinen bewéltigbar.
und die fur den Verkehr erarbeiteten
Losungen kdnnen Vorbild zur Gestal-
tung unseres Landes in anderen Berei-
chen werden. Insbesondere die 50 not-
wendige Kooperation erscheint mach-
bar. sie braucht aber viel guten Wiilen:
zunachst die Bereitschaft zum Dialeg.
dann zur konkreten Zusammenarbeit.
notigenfalls auch zum Abtreten von
Kompetenzen oder zur Annahme neuer

Aufgaben. Und sie braucht AugenmaB

Fehter verantwortlich zu sein? Reduzie-

in der zweckmaBigen Abgrenzung zwi-
schen Kooperation und Wetthewerb,
KompromiBbereitschaft bedeutet Hand-
iungsfahigkeit. und dies ist neben der
Mobilitat sicher ein wesentlicher Faktor
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schiedene Kommunen umgesetzt.

Im November 98 beenden 18 Hochschulabsolvent/innen der ingenieurwissenschaften, der Geographie und anderer
Fachrichtungen einen 12-monatigen Fortbildungsiehrgang zum/zur

Verkehrsentwicklungsplaner/in

Sie haben fundierte Kenntnisse und Praxiserfahrungen u.a. auf folgenden Gebieten erworben: Straf3en-, FuBwege-
und Radverkehrsplanung » Verkehrsberuhigung » Parkraumbewirtschaftung « Rechnergestitzte Verkehrsplanung »
Lichtsignalsteuerung » Nahverkehrsplanung *Verwaltungs- und Planungsrecht « Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit
und Mobilitdtsberatung. Diese Kenntnisse wurden in konkrete Planungen und integrierte Verkehrskonzepte fiir ver-

Wenn Sie qualifizierte und engagierte Mitarbeiter/innen in diesem Tatigkeitsbereich suchen, dann wenden Sie sich
bitte an das Bro fir Umwelt-Padagogik in Géttingen » Brigitte Graupner » Am Leinekanal 4 » 37073 Géttingen » Tel.:
0551/54 70 7-21 » Fax: 0551/54 70 7-17 » e-mail: bgraupner @ bup-geettingen.de

Strafenverkehrs-
technik 10/38

52

H.-G. Zur Flaxibiliat von Verkehrs-

Internananales  Verkehrswesen, |



