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Geleitwort

Der Verkehr in Stidten und dessen positive und negative Wirkung gewinnen in der politi-
schen Diskussion seit Jahren an Beachtung. Sowohl weite Kreise der Bevolkerung als auch
Vertreter aus Wissenschaft und Wirtschaft fordern eine Neugestaltung unseres Mobilitits-
systems und stellen vielfiltige Uberlegungen an, um den verkehrsbedingten Problemen zu
begegnen. Geht es jedoch darum, konkrete Mafinahmen zur Behebung von Schwachstellen zu
bestimmen, differieren die Ansichten iiber eine adiquate Vorgehensweise stark. Einigkeit
herrscht lediglich dariiber, dass einerseits dem Mobilititsbediirfnis unserer Gesellschaft
Rechnung getragen werden sollte, andererseits die vom Verkehr ausgehende Beeintriachtigung
zu minimieren ist. Verkehr in Stidten sollte demnach so gestaltet werden, dass ihre funktio-
nale Qualitdt und Erreichbarkeit und damit ihre Funktion als Wohn- und Arbeitsplatz sowie
als Einkaufs-, Dienstleistungs- und Kulturzentrum erhalten bleibt.

Verkehrspolitikern und -planern fillt es vor dem skizzierten Hintergrund schwer, einen auf
breiter Basis akzeptierten Ansatz zur Losung der Problematik zu entwickeln. Dies diirfte
leichter fallen, wenn man wiisste, welche Instrumente unterschiedliche Interessengruppen und
insbesondere die Bewohner von Stidten préferieren und inwieweit Politiker und Biirokraten
die Meinung der Biirger richtig einschitzen. Sowohl in der verkehrspolitischen als auch in der
betriebswirtschaftlichen Literatur fehlt bislang eine umfassende und theoretisch fundierte
Analyse dieses Erkenntnisfeldes. Die vorliegende Arbeit fiillt diese Liicke im Schrifttum.

Ralf Schellhase beleuchtet zunichst auf der Grundlage einer ungewdhnlich breiten und sou-
verinen Literaturverarbeitung das komplexe Phinomen Mobilitit aus unterschiedlichen Per-
spektiven und entwickelt einen Rahmen zur Systematisierung verkehrspolitischer Mafinah-
men. Auf der Basis verschiedener theoretischer Konzepte identifiziert der Verfasser zentrale
Determinanten der Akzeptanz von Mafinahmen zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens.
Die zur Priifung der generierten Untersuchungshypothesen bendtigten empirischen Daten
gewinnt er mittels einer Befragung von Politikern, Biirokraten und Biirgern in zwei bundes-
deutschen Grofistddten. Die Ergebnisse der Analyse bilden die Basis flir die im Anschluss
entwickelten Gestaltungsempfehlungen fiir Verkehrspolitik und -planung.



Alles in allem verkorpert die vorliegende Dissertation einen erheblichen Fortschritt in der
wissenschaftlichen Erforschung eines gesellschaftspolitisch bedeutsamen Problemfeldes. Sie
ist theoretisch fundiert, in der quantitativ-statistischen Analyse innovativ und zeichnet sich
durch ihre konzeptionelle Geschlossenheit und die Ausgewogenheit der Argumentationsfiih-
rung aus. Sie leistet damit einen wesentlichen Beitrag zur Versachlichung der verkehrspoliti-
schen Diskussion und liefert Wissenschaft und Praxis eine Fiille von Denkanstéfien und
umsetzungsnahen Problemldsungsansitzen. Es ist ihr deshalb eine grofe Verbreitung zu

wiinschen.

Professor Dr. Hans H. Bauer
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1. Mobilititsverhalten im Stadtverkehr als gesellschaftliches Problemfeld
1.1. Beeinflussung des Mobilititsverhaltens als Herausforderung fiir die Verkehrspolitik

Politische Verdnderungen wie die Vollendung des Europiischen Binnenmarktes sowie allge-
meine 6konomische, sozio-demographische und sozio-kulturelle Entwicklungen werden auch
in Zukunft zu einer deutlich steigenden Nachfrage in der Personen- und Giiterbeforderung
fithren.! Neben der hieraus resultierenden iiberregionalen Verkehrsproblematik besteht vor
allem in der Bewiltigung des zunehmenden Verkehrs in Ballungsrdumen und Stidten eine
bedeutsame Herausforderung.? Der Verkehr in Stidten und dessen Wirkung auf Umwelt und
Bevolkerung gelten als dringende Probleme unserer Gesellschaft und gewinnen in der poli-
tischen Diskussion, insbesondere auch in den neuen Bundeslindern, zunehmend an Beach-

tung.?

Vor allem die starke Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) fiihrt zu einer gra-
vierenden Umweltbelastung und gesellschaftlich immer weniger akzeptierten sozialen Fol-
gen. Diese bestehen bspw. in der Einschrinkung von Mobilitit durch die Uberlastung des
Verkehrsnetzes, der Uberschreitung von Emissionsgrenzwerten, der Entwertung 6ffentlichen
Raumes durch Verkehrslirm sowie dem Flachenverbrauch durch Verkehrsinfrastruktur. Seit
Jahren nimmt Verkehr deshalb einen vorderen Platz auf der Rangliste kommunaler Problem-
felder ein. So belegte das Verkehrswesen in der vom Deutschen Institut fiir Urbanistik jahr-
lich durchgefiihrten Umfrage unter Stadtentwicklungsplanern zu kommunalen Problemfel-
dern mit besonderem Handlungsdruck 1996 nach dem Problembereich Haushaltskonsolidie-
rung und Verwaltungsreform den zweiten, 1998 den vierten Rang. Als einziger Bereich ran-
giert Verkehr seit 1979 regelmaBig unter den fiinf als am wichtigsten angesehenen.*

Das Verkehrswachstum der vergangenen vierzig Jahre und die derzeitige Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs bilden keineswegs das Ergebnis eines Prozesses, der einem
Naturgesetz folgt und dem sich die Gesellschaft zu fiigen hat. Beide wurzeln vielmehr in der
Verkehrs- und Wirtschaftspolitik, im Rechtssystem, in der Raumordnung und letztlich im

' Vgl. Kreibich (1997a), S. 13ff.; Strobel (1991), S. 29ff.; Schréder (1994), S. 181; Henke (1997), S. 21; Zapp
(1999), S. 584ff.; Maurer, Koll-Schretzenmayr (2000), S. 7ff. Zur Bedeutung eines leistungsfihigen Ver-
kehrsmarktes fiir die wirtschaftliche Integration Europas siehe Thde (1992), S. 145ff.

2 Der Problematik ist man sich jedoch keineswegs erst in der jiingsten Vergangenheit bewusst geworden. Be-
reits in den sechziger und siebziger Jahren konstatierten Schlums bzw. Griindrml einen innerstidtischen Ver-
kehrsnotstand und diskutierten MaBnahmen zu dessen Beseitigung. Vgl. Schlums (1964), S. 342ff;
Griinarml (1971), S. 26ff. Siehe hierzu auch Michaels (1981), S. 239ff.; Hellmann (1995), S. 13; Hollbach-
Gromig (1997), S. 116; Deutscher Stadtetag, Osterreichischer Stadtebund, Stadt Wien (1999), S. 16ff.

3 Feldhaus (1998), S. 9, konstatiert gar eine fundamentale Begriindungs- und Legitimationskrise unseres Ver-
kehrssystems. Zur wachsenden Bedeutung von Verkehrspolitik siche Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker
(1994), S. 1; Kreibich (1997a), S. 19; Trischler, Dienel (1997), S. 12.

4 Vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik (1999), S. 4f.; Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und
Stidtebau (1993), S. 78ff.; Bretschneider (1997), S. 3ff.



hieraus resultierenden Mobilit4tsverhalten der Bevolkerung.® Blickt man iiber die Grenzen
der Bundesrepublik Deutschland und betrachtet eine Stadt wie Ziirich, wo das Fahren mit der
StraBenbahn heute fiir Menschen aller sozialen Schichten selbstversténdlich ist, so erkennt
man, dass offensichtlich ein Spielraum zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens von Stadt-
bewohnern besteht. Dieses Potenzial gilt es jedoch mittels des Einsatzes entsprechender
MaBnahmen zu erschliefen.®

Vor dem Hintergrund der skizzierten Situation verwundert es nicht, dass sowohl weite Kreise
der Bevélkerung als auch Vertreter aus Wissenschaft’ und Wirtschaft eine Neugestaltung
unseres Verkehrssystems fordern und vielfaltige Uberlegungen anstellen, um den verkehrsbe-
dingten Problemen zu begegnen.® Auch auf Seiten der Politik ist man sich der Problematik
bewusst. So sprechen sich bspw. die Minister bzw. Senatoren des Bundes und der Lénder fiir
Umwelt, Verkehr und Raumordnung,® die Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdat-
mosphire*'® des Deutschen Bundestages sowie die Kommission der Europdischen Gemein-
schaften'' fiir ein grundsitzliches verkehrspolitisches Umdenken aus. Man erkennt, dass die
in der Vergangenheit gewihlten Losungsansitze wenig geeignet sind, die an Komplexitat und
Dynamik zunehmenden Probleme im Verkehr zu beheben. Es steht zu vermuten, dass eine
Politik, die lediglich marginale Korrekturen am bestehenden Verkehrssystem vornimmt und
keine gegensteuernden Mafinahmen ergreift, an ihre Grenzen st6ft und zunehmend an
Glaubwiirdigkeit und Akzeptanz verliert.'”” Die grundlegende Herausforderung fiir Politik,
Wirtschaft und Wissenschaft besteht darin, durch eine Kombination von Mafinahmen das
Mobilititsverhalten der Bevolkerung derart zu beeinflussen, dass eine umfassende und auf
breitem Konsens beruhende Losung stidtischer Verkehrsprobleme herbeigefiihrt wird.

5 Zu Griinden fur das Verkehrswachstum siehe Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Arbeitsausschuss Sonderfragen des Stadtverkehrs (1995), S. 1; Vogt
(1997), S. 11. Zum Begriff Mobilititsverhalten siehe Gliederungspunkt 2.1.1.

¢ Vgl. Apel (1992b), S. 26; Meyer (1999), S. 26. Siehe auch Pucher (1988).

7 Siehe Wille (1993), S. 14ff.; Wolf (1992a), S. 620ff.; ders. (1992b). Fiir einen Paradigmenwechsel in der
Verkehrspolitik weg vom Laissez-faire und einer sich anpassenden Planung hin zu einer Lenkung iiber
Preise und in Ausnahmefillen ordnungspolitische Manahmen spricht sich bspw. Heimerl aus. Als wichtige
Voraussetzung fiir eine verkehrstrageriibergreifende Kostenwahrheit sieht er die Internalisierung der
externen Kosten an. Vgl. Heimerl (1997), S. 330f.; siehe auch Kutter (1991), S. 479. Apel (1992a), S. 14,
stellt hierzu Folgendes fest: ,,In der offentlichen Diskussion ist inzwischen die mehrheitliche Meinung
auszumachen, daf eine Losung der Umwelt- und Verkehrsprobleme nur durch ein generelles Umdenken,
eine grundsitzliche Anderung der Verkehrsgestaltung moglich ist.

8 Vgl. Lehmann (1996), S. 10. Die Notwendigkeit einer aktiven, das Verkehrswesen ordnenden und beeinflus-
senden Verkehrspolitik postuliert Schroiff (1979), S. 5. Zur Entwicklung umweltfreundlicher Verkehrskon-
zepte in den neuen Bundeslindern siehe Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Raumordnung des
Landes Brandenburg, Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg
(1994), S. 6ff. Szenarien des Stadtverkehrs im Jahr 2010 entwickelt Retzko (1994), S. 325ff.

® Vgl Miller (1993), S. 88.

1 vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire* des Deutschen Bundestages (1994), S. 253ff.

' Vgl. Kommission der Europdischen Gemeinschaften (1992), S. 49ff.

"2 Vgl. Thiesies (1998), S. 13; Birke, Schwarz (1993), S. 3; Gore (1992), S. 53f. Zum Versagen des Staates in
der Verkehrspolitik siehe Heinze (1992), S. 49f.



Die genannten Akteure sind sich weitgehend einig, dass es zur Bewiltigung dieser Aufgabe
neuer, unkonventioneller und systemiibergreifender verkehrspolitischer und -technischer
Konzepte bedarf. Diese sollen durch die Vermeidung von iiberfliissigem Verkehr,” die Auf-
teilung der Nachfrage auf das jeweils am besten geeignete Verkehrsmittel und durch eine
starkere Vernetzung der bestehenden Verkehrstrdger zu einer sowohl 6konomisch als auch
6kologisch sinnvollen Losung fiihren. Einigkeit herrscht auch dariiber, dass hierbei einerseits
dem Mobilitatsbediirfnis unserer Gesellschaft Rechnung getragen werden muss, andererseits
die vom Verkehr ausgehende Beeintrichtigung zu begrenzen ist. Urbane Verkehrssysteme
sollen demnach so gestaltet werden, dass Stddte ihre Funktion als Wohn- und Arbeitsplatz
sowie als Einkaufs-, Dienstleistungs- und Kulturzentrum behalten."

Geht es jedoch darum, konkrete Mafinahmen zur Erreichung dieser vergleichsweise abstrakt
formulierten Ziele zu bestimmen und Mobilitét zu beeinflussen bzw. zu erschweren oder gar
zu verhindern, differieren die Ansichten iiber eine adiquate Vorgehensweise stark.'* Wie in
kaum einem anderen Politikfeld stehen sich im Verkehrssektor konfligierende Gruppeninter-
essen gegeniiber und individuelle Wiinsche in einem scheinbar unlésbaren Widerstreit zu
wirtschaftlichen, sozialen und &kologischen Erfordernissen.'® Der Informationsstand und die
Problemwahrnehmung, die individuellen Ziele sowie die Bereitschaft, tradierte Verhaltens-
weisen zu iiberdenken oder zu dndern, sind in den Interessengruppen hochst unterschiedlich
ausgeprigt. So reicht das Spektrum der verfolgten Ziele von der Abschaffung des Autos bis
hin zum verstirkten Ausbau automobiler Infrastruktur und der damit verbundenen Ablehnung
jeglicher Einschrénkung des Individualverkehrs.”” Auch iiber die einzusetzenden Mafinahmen
herrscht Uneinigkeit. Wahrend bspw. die Automobilindustrie auf die Krifte des Marktes setzt
und sich gegen ordnungsrechtliche Mafinahmen ausspricht, halten andere Akteure eine politi-
sche Steuerung und Beeinflussung der Mobilitdt fiir unumginglich. Fiir Letztere stellt sich

' Das Konzept der Verkehrsvermeidung setzt weniger an der aktuellen Verkehrssituation an, sondern ist in
erster Linie auf eine langfristige Verinderung stidtebaulicher und gesellschaftlicher Strukturen gerichtet.
Vgl. Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 2.

' Zu stadtischen Funktionen und deren Beeinflussung durch das Verkehrssystem siehe Apel, Lehmbrock
(1990), S. 282ff.; Baum (1994), S. 77f.; Apel, Lehmbrock, Pharoah, Thiemann-Linden (1997), S. 423f.; El-
linghaus, Steinbrecher (1995), S. 21ff.; Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999b),
S. 8ff. Mit Standortvorteilen von Innenstidten beschiftigt sich Porter (1996), S. 52ff.

!5 Heinze und Kill stellen fest, dass lediglich beziiglich der grundsitzlichen Lésungsrichtung, nicht jedoch im
Hinblick auf ein umfassendes verkehrspolitisches Leitbild Einigkeit besteht. Vgl. Heinze, Kill (1997), S. 93f.
und S. 126. Zur Problematik einer gesellschaftlichen Priorititensetzung siehe ausfiihrlich Bechmann,
Coenen, Gloede (1994), S. 15ff.

'® Vgl. Rommerskirchen (1995), S. 13; Simoneit (1993), S. 190ff.; Feldhaus (1998), S. 26f. Jeder Verkehrspla-
nung ist somit ein Konflikt, der durch die Reaktion der Menschen auf die Planung erzeugt wird, immanent.
Vgl. Steierwald, Kiinne (1994), S. 9. Clement (1997), S. 14ff,, thematisiert in diesem Zusammenhang insbe-
sondere den Gegensatz zwischen zunehmendem Mobilititsbediirfnis und der Bewahrung des natiirlichen und
stadtischen Lebensumfeldes.

" Vgl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 3; Polster (1991), S. 53ff,; Petersen (1994), S. 3;
Wiirtenberger (1997), S. 191ff.



lediglich die Frage, wie weit eine solche Steuerung gehen soll und mit Hilfe welcher Instru-
mente sie durchzuftihren ist.'®

In diesem Spannungsfeld fillt es Verkehrspolitikern und -planern schwer, einen auf breiter
Basis akzeptierten Ansatz zu entwickeln, welcher die durch den wachsenden Verkehr insbe-
sondere in Ballungsrdumen entstehende Problematik zu 16sen im Stande wire. Steierwald und
Kiinne kommen nach einer Analyse der Verkehrspolitik der vergangenen 50 Jahre zu dem
Schluss, dass es ,,bis heute nicht gelungen (ist), das Problem Stadt und Verkehr angemessen
zu 16sen“."” Die Ursachen fiir dieses Defizit liegen ihres Erachtens in teilweise untauglichen
Planungsansitzen, mangelnden Kenntnissen beziiglich der zukiinftigen Verkehrsentwicklung,
hiufig wechselnden verkehrs- und kommunalpolitischen Zielvorgaben sowie einer Fehlein-
schitzung des Verkehrsverhaltens der Bevolkerung und seiner Beeinflussungsmdoglichkei-
ten.” Eine einseitige Schuldzuweisung an Politiker oder Biirokraten, sie handelten zu zégernd
und halbherzig, greift jedoch zu kurz. Sie bilden lediglich Teilgruppen unseres demokrati-
schen Systems, haben die vielfiltigen Wiinsche aller anderen abzuwégen und zu beriicksich-
tigen und bedienen sich vorwiegend solcher Instrumente, die sie gegeniiber anderen Gruppen
durchzusetzen in der Lage sind.?'

Es erscheint unmittelbar einsichtig, dass vor allem jene Interessentrager Gehor finden, die ihr
Anliegen deutlich und nachhaltig zu artikulieren in der Lage sind. Hierzu zihlen bspw. die
Automobil- oder die Bauindustrie, die Bahn und die kommunalen Verkehrsbetriebe, der Han-
del und das Handwerk, Arbeitnehmer oder die Nutzer bestimmter Verkehrsmittel wie z.B. die
Autofahrer. Sie alle verstehen es, durch Lobbyarbeit auf ihre Wiinsche aufmerksam und ihren
Einfluss geltend zu machen. Weit weniger gut gelingt dies Schiilern, Arbeitslosen, Kindern,
Hausfrauen oder FuBigéngern. Dieser Umstand beruht weniger auf Desinteresse, sondern
vielmehr auf der Schwierigkeit, das Anliegen der eigenen Gruppe zu artikulieren und mit
Nachdruck zu vertreten. Da letztgenannten Gruppen im verkehrspolitischen Planungsprozess
zumeist nur wenig Aufmerksamkeit geschenkt wird, diese jedoch keineswegs eine Minderheit
der Bevélkerung reprasentieren, treffen verkehrspolitische MaBinahmen hiufig nicht auf die

' Vgl. von Lersner (1991), S. 30ff;; Pfeiffer (1997), S. 25.

' Steierwald, Kiinne (1994), S. 7.

2 Vgl. Leutzbach (1993), S. 17; Steierwald, Kiinne (1994), S. 7f. Kritisch setzen sich mit der Verkehrspolitik
der vergangenen Jahre auch Canzler, Knie (1998), S. 376f., auseinander. Zu Ursachen der Misere der Deut-
schen Bahn siehe Ihde (1985), S. 165ff.

2 Vgl. Frey, Kirchgissner (1994), S. 401. Eine ausfiihrliche Analyse des Konfliktes konomischer und dkolo-
gischer Interessen auf kommunaler Ebene findet sich bei Kerber (1994). Auf die Frage, inwieweit unser poli-
tisches System iiberhaupt geeignet und in der Lage ist, notwendige Mafnahmen durchzusetzen, und ob
eventuell, wie vom Président des Bundesverbandes der Deutschen Industrie, Hans-Olaf Henkel gefordert,
ein ,,Political Reengineering* als Antwort auf ,,die politisch-institutionellen Unzuldnglichkeiten* erforderlich
ist, kann an dieser Stelle nicht niher eingegangen werden. Siehe hierzu ausfiihrlich von Amim (1997). Zum
Politikversagen in der Umweltpolitik siehe Bartel (1994a), S. 23f.



erhoffte breite gesellschaftliche Akzeptanz.”? Grundsitzlich kann man jedoch davon ausge-
hen, dass Mafinahmen zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens aufgrund der fiir den Ein-
zelnen immer deutlicher spiirbaren negativen Auswirkungen des Verkehrs zukiinftig auf
weniger Widerstand als in der Vergangenheit treffen.? Sie versprechen jedoch nur dann Aus-
sicht auf Erfolg, wenn sie politisch und praktisch durchsetzbar sind und von den Biirgern
befolgt werden. Es stellt sich deshalb die Frage, welche Instrumente die Bewohner von Stid-
ten préferieren und inwieweit Politik und Verwaltung dies richtig einschétzen.*

1.2. Zielsetzung der Arbeit und Gang der Untersuchung

Obwohl die Préferenzstruktur der Biirger beziiglich verkehrspolitischer Mafinahmen eine
nicht zu vernachldssigende Determinante verkehrspolitischer Entscheidungen darstellt, steht
eine intensive Beschéftigung mit diesem Erkenntnisfeld in allen wesentlichen Wissenschafts-
bereichen noch aus. Es erscheint deshalb lohnenswert und erforderlich, sich dieser Fragestel-
lung eingehend zu widmen.

Das Ziel dieser Arbeit liegt darin, die Priaferenzstruktur unterschiedlicher Interessengruppen,
insbesondere jene von Stadtbewohnern, zu erfassen und zu erkldren. Die gewonnenen Er-
kenntnisse werden den Vorstellungen von am Planungsprozess beteiligten Verkehrsexperten
gegeniibergestellt. Hierauf aufbauend lassen sich Handlungsempfehlungen zur Konzeption
eines Mafinahmenbiindels ableiten, welches die Interessen der unmittelbar Betroffenen be-
riicksichtigt.”

Bei der Verfolgung der skizzierten Zielsetzung der Arbeit erscheint es sinnvoll, sich an den
folgenden Fragen zu orientieren:

Welcher Stellenwert kommt Mobilitét in unserer Gesellschaft zu, welche positiven und
negativen Wirkungen gehen von ihr aus? Wie und vor dem Hintergrund welcher Leitbil-
der hat sich Mobilitét in den vergangenen Jahrzehnten entwickelt?

2 Zur Bedeutung der Einbeziehung der Biirger in die Verkehrsplanung und der Akzeptanz verkehrspolitischer
Mafnahmen siehe bspw. Steierwald (1993), S. 37f.; Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Raumord-
nung des Landes Brandenburg, Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Bran-
denburg (1994), S. 60. Fiir eine stirkere Einbindung von Frauen, Jugendlichen und Alten in die Verkehrspla-
nung pladieren bspw. Just (1993), S. 83; Horn, Schliiter (1993), S. 34f. Siehe auch Menke (1975), S. 14.

2 Vgl. von Rosenstiel (1987), S. 26f; Liibbe (1993), S. 658. Zur Notwendigkeit und Akzeptanz von
Restriktionen in der Umweltpolitik siehe Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 164.

2 Zur mangelnden Beriicksichtigung individueller Einstellungen und Préferenzen in der Verkehrswissenschaft
siehe Knoflacher (1995), S. 132ff.

% Siehe Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 159; Faber, Stephan, Michaelis (1989),
S. 187; Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 3. Es sei hier darauf hingewiesen, dass sich verkehrspolitische
Akteure selbstverstandlich nicht ausschlieBlich an den Priferenzen der Biirger orientieren sollten. So haben
sie aufgrund ihres Informationsvorsprungs grundsitzlich eine aktive Rolle zu iibernehmen und bspw. auch
die Interessen zukiinftiger Generationen zu vertreten. Siehe hierzu auch Frey (1992), S. 130.



e  Welche Ziele verfolgen die am Stadtverkehr beteiligten bzw. die von diesem tangierten
Gruppen wie beispielsweise Handel, Bewohner der Innenstadt und der Peripherie, Ver-
kehrsbetriebe sowie politische Entscheidungstriger in den Kommunen? Inwieweit besteht
eine konfliktire Zielsetzung, und worauf ist diese zuriickzufiihren?

e Wie groB ist das Bediirfnis nach einer Anderung des stidtischen Verkehrssystems? Wie
hoch ist die Bereitschaft zu einer Anderung des individuellen Mobilititsverhaltens, wel-
ches sind die entscheidenden Hemmnisse, diese zu vollziehen?

e Welcher Mafinahmen zur Veridnderung des Systems Stadtverkehr und zur Beeinflussung
des Mobilititsverhaltens kénnen sich Politik und Verwaltung bedienen?

e Welche MaBnahmen werden von den Befragten préferiert? Welche Kriterien determinie-
ren die Priferenz?

o Inwieweit besteht Kongruenz zwischen den Préferenzen der Biirger und der Einschéitzung
derselben durch Politik und Verwaltung?

In Anlehnung an die aufgeworfenen Fragen gliedert sich die Arbeit in sieben Kapitel. Einen
Uberblick iiber das der Untersuchung zugrundeliegende Konzept vermittelt Abbildung 1.

Eine Auseinandersetzung mit einem verkehrspolitischen Sachverhalt legt es nahe, diesen
zundchst in das relevante Umfeld einzubetten. Kapitel 2 widmet sich deshalb der Entwick-
lung und der derzeitigen Situation stidtischen Verkehrs in der Bundesrepublik Deutschland.
Hierzu bedarf es zunéchst einer definitorischen Erfassung der Phdnomene Verkehr, Mobilitét
und Mobilitétsverhalten. Im Anschluss daran soll die in der Rechtswissenschaft ausgetragene
Kontroverse beziiglich der Frage, ob Mobilitit durch die Verfassung der Bundesrepublik
Deutschland geschiitzt ist bzw. inwieweit sie eingeschrinkt werden darf, aufgearbeitet wer-
den. Den Ausfithrungen zur Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr schliefit sich eine Dis-
kussion von Zielen und Leitbildern stidtischer Verkehrsplanung im 20. Jahrhundert an. Letz-
tere bilden sich nicht zuletzt vor dem Hintergrund der durch Verkehr verursachten dkono-
mischen und dkologischen Wirkungen, weshalb auch diese besondere Aufmerksamkeit erfah-
ren. Im darauf folgenden Abschnitt sind verkehrspolitische MaBnahmen zu diskutieren.
SchlieBlich riicken die Akteure im politischen Willensbildungsprozess sowie die von ihnen
verfolgten Ziele und die durch sie priferierten Maflnahmen zur Beeinflussung des Mobilitits-
verhaltens in den Mittelpunkt der Ausfithrungen.
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Kapitel 7

Zusammenfassung und Ausblick

Abbildung 1:  Die Struktur der Arbeit



Kapitel 3 ist der Entwicklung einer Theorie zur Priferenzbildung beziiglich verkehrspoliti-
scher Maflnahmen gewidmet. Neben dem Wohnort von Verkehrsteilnehmern und den damit
vorgegebenen Rahmenbedingungen werden weitere Determinanten aufgespiirt, die die Préfe-
renz fiir kurz- bis mittelfristig realisierbare Manahmen zur Beeinflussung des Mobilitéitsver-
haltens zu erkldren vermogen. Dem interdisziplindren Ansatz verpflichtet, erfolgt deren Iden-
tifizierung unter Rekurs auf theoretische Konzepte zur Verkehrsmittelwahl sowie ausge-
wihlte betriebswirtschaftliche, volkswirtschaftliche, sozialpsychologische und soziologische
Theorien.

Zur Messung von Priferenzen lassen sich eine Vielzahl unterschiedlicher Verfahren heran-
ziehen, Der Auswahl einer fiir die eigene empirische Erhebung geeigneten Methode wenden
wir uns in Kapitel 4 zu. In dessen Rahmen werden zunichst die Vor- und Nachteile unter-
schiedlicher Ansitze dargelegt, die ausgewihlte Methode vorgestellt und schlieflich die in
die Untersuchung eingehenden verkehrspolitischen Maflnahmen skizziert.

Die Vorziehenswiirdigkeit letzterer und die hierfiir ausschlaggebenden Kriterien gilt es nun
empirisch zu ermitteln. Diesem Unterfangen sind die Ausfiihrungen in Kapitel 5 gewidmet.
Einer Skizze der Vorgehensweise der Untersuchung schliefit sich die Dokumentation der Be-
funde an. Aus den gewonnenen Erkenntnissen werden in Kapitel 6 Handlungsempfehlungen
fiir die Gestaltung des Verkehrswesens in bundesdeutschen Stidten abgeleitet. Hierbei finden
sowohl die Konzeption eines den Préferenzen der Befragten entsprechenden Mafinahmen-
biindels als auch die Entwicklung einer Strategie zur Umsetzung der Mafinahmen Beriick-
sichtigung. In Kapitel 7 sind die wichtigsten Befunde zusammenzufassen und Ansatzpunkte
fiir weiterfiihrende Forschungsaktivititen aufzuzeigen.

Da sich ein umfassendes und komplexes System wie das des Verkehrs nicht erschopfend be-
schreiben, geschweige denn erkldren lésst, konnen in der vorliegenden Studie nur ausge-
wihlte Aspekte Beriicksichtigung finden. Der Fokus der Arbeit liegt auf der Einstellung
unterschiedlicher Interessengruppen gegeniiber kurz- und mittelfristig umsetzbaren ver-
kehrspolitischen Mafnahmen. Solche, die allenfalls langfristig eine Wirkung zu entfalten
vermégen, wie die Beeinflussung der Raum- und Siedlungsstruktur,? erfahren keine Beach-

% Auf die Bedeutung siedlungsstruktureller Bedingungen fiir die Mobilitit in Stidten sei hier ausdriicklich
hingewiesen. Einige Experten sehen in ihr den wichtigsten und wirksamsten Ansatzpunkt zur Beeinflussung
von Mobilitat. Vgl. Hollbach-Grémig (1997), S. 133; Borchard (1985), S. 173ff.; Enquete-Kommission
,»Schutz der Erdatmosphére* des Deutschen Bundestages (1994), S. 30ff.; Maurer (1998), S. 107ff.; Maurer,
Koll-Schretzenmayr (2000), S. 63ff. Zu den raumstrukturellen Voraussetzungen von Mobilitit in Deutsch-
land siehe auch Forschungsverbund okologisch vertrigliche Mobilitit (1996). Mit verkehrsmindernden
Siedlungsstrukturen beschiftigen sich Schallabock (1991), S. 67ff.; Schmitz (1992), S. 327ff.; Sieber (1995);
Kohl (1996), S. 81ff.; Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (1996), S. 2ff.; Wiirde-
mann (1996), S. 126ff. Eine international vergleichende Studie zum Zusammenhang von Siedlungsstruktur
und Verkehrsaufkommen erstellten Newman, Kenworthy (1989). Ein Leitbild fiir die Entwicklung einer
verkehrsarmen Siedlungsstruktur entwickeln Apel, Lehmbrock, Pharoah, Thiemann-Linden (1997), S. 16ff.



tung, obgleich deren hervorgehobene verkehrsinduzierende Bedeutung offensichtlich ist. Es
leuchtet zudem unmittelbar ein, dass die in die Befragung eingehenden Mafinahmen den Pro-
banden zumindest bekannt sein miissen. Eine Konzentration auf die derzeit am haufigsten
eingesetzten bzw. am heftigsten diskutierten Instrumente erscheint deshalb unumgénglich.

Auch die der Umsetzung von Mafnahmen zugrundeliegenden gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen, die Effizienz und die Wirkung der Instrumente auf Verkehr, Umwelt oder Wirt-
schaft’’” sowie deren administrative Praktikabilitit finden nur am Rande Beachtung.®® Eine
Beschrinkung auf den Verkehr in Stidten erscheint sinnvoll, da durch diesen verursachte
Probleme hier am ehesten und am stérksten zu Tage treten und Handlungsbedarf verdeutli-
chen?

1.3. Die forschungsprogrammatische Orientierung der Untersuchung

Beabsichtigt man, sich einer Fragestellung aus wissenschaftlicher Perspektive zu nihern, so
erscheint es unabdingbar, zunichst ein Orientierungssystem, welches die forschungspro-
grammatische Position der Untersuchung skizziert, zu entwickeln und die der Studie zugrun-
deliegenden prinzipiellen wissenschaftlichen Verfahrensweisen bzw. methodologischen
Leitideen offenzulegen. Die wissenschaftstheoretische Grundorientierung der vorliegenden
Arbeit lisst sich als Sachproblemprogramm charakterisieren. Im Mittelpunkt des Interesses
steht nicht, wie im Falle eines technologischen Programmes, die Methodenforschung, oder,
wie bei einem quasi-paradigmatischen Programm, ein bestimmtes Problemldsungsmittel,

sondern ein in der Realitit existierendes Problem, fiir das es eine Losung zu finden gilt.*

Die wissenschaftstheoretische Auslegung einer Studie bestimmt sich zudem durch das ge-
wihlte empirische Untersuchungsdesign. Bei der Analyse von Priferenzen fiir verkehrspo-

¥ Grundsitzlich lasst sich die Wirkung verkehrspolitischer MaBnahmen nur schwer abschitzen, Wihrend
Holzapfel (1993) und Knoflacher (1995), S. 128, davon ausgehen, dass der Umfang des Verkehrs und
dessen Aufteilung auf die verschiedenen Verkehrsmittel in hohem Mafle beeinflussbar ist, hdlt Aberle
(1993c) die Méglichkeiten der Verkehrspolitik zur Vermeidung und Verlagerung von Verkehr fiir sehr be-
grenzt. Mit umweltrelevanten Wirkungen einer Verlagerung von Personen- und Giiterverkehr setzen sich
Steierwald et al. (1994) und Liebscher, Fahl, Kolb, Wacker (1995), S. 171ff. auseinander. Eine Kosten-Nut-
zen-Analyse unterschiedlicher Mafnahmen findet sich bei Deutscher Gewerkschaftsbund, Hans-Bockler-
Stiftung (1995), S. 61. Siehe auch Wermuth (1995), S. 49ff.; Franke (1999), S. 562f.

% Zu rechtlichen Grundlagen der Stadtverkehrsplanung siehe ausfiihrlich von Heyl (1994), S. 603ff. Eine Ana-
lyse von Instrumenten der Umweltpolitik findet sich bei Siebert (1976), S. 21ff.; Bartel (1994b), S. 37ff. Zu
den Effekten instrumentell diversifizierter Lenkungsstrategien sieche Gawel (1991). Zur Problematik der Ab-
schitzung der Wirkung verkehrspolitischer Mafinahmen vgl. Wermuth (1994), S. 309ff.; Hautzinger,
Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. XIV. Mit der Bewertung von Mafinahmen zur Beschréinkung des MIV in
Stadten setzt sich ausfihrlich Klamer (1997), S. 165ff. auseinander. Er zeigt anhand von Fallbeipielen, dass
preis- und ordnungspolitische Maflnahmen geeignet sind, die Verkehrsnachfrage zu steuern, ohne den MIV
iibermiBig zu behindern. Gleichzeitig gelingt es, den volkswirtschaftlichen Ressourcenverbrauch zu
verringern. Die Wirksamkeit preispolitischer Instrumente analysierte bereits Griinarml (1971), S. 71ff.

® ygl. Kutter (1991), S. 477.

3 vgl. Herrmann (1992), S. 27ff; Fritz (1995), S. 17f.



litische Mafinahmen handelt es sich um ein vergleichsweise wenig erschlossenes Forschungs-
feld. Die bislang durchgefiihrten empirischen Studien entbehren, von Ausnahmen abgesehen,
zumeist eines theoretischen Fundaments, beziehen sich nur auf eine einzige oder wenige
MaBnahmen und leiden unter einer schlichten Versuchsplanung und Datenauswertung. Mit
der vorliegenden Arbeit wird deshalb das Ziel verfolgt, dieses Forschungsdefizit durch eine
theoriegeleitete und die Moglichkeiten komplexer multivariater Verfahren nutzende Vorge-
hensweise zu mindern.

Die Priferenzstruktur von Handel, Handwerk und Industrie sowie jene der Umweltverbiande
und Biirgerinitivativen lasst sich aufgrund des in ausreichender Menge vorliegenden Materi-
als auf sekundirstatistischem Wege erfassen. Zusitzliche eigene empirische Daten gilt es
hingegen zu erheben, wenn es darum geht, die Préiferenzen von Bewohnern ausgewéhlter
Stadte und die Einschétzung der dort agierenden Politiker und Biirokraten zu analysieren. Die
beziiglich ersterer anzustellenden Uberlegungen konzentrieren sich nicht nur auf deren Des-
kription, sondern auch auf ihre Erklarung. Es sind deshalb zunéchst Basishypothesen abzu-
leiten und dann mit der Realitét zu konfrontieren. Diese werden bewusst allgemein gehalten,
da sie einerseits eine theoretisch fundierte Leitlinie vorgeben sollen, andererseits eine gewisse
Flexibilitdt zu gewdhrleisten ist, die angesichts des relativ frilhen Entwicklungsstadiums des
Forschungsgebietes notwendig erscheint. Aufgrund der Vielschichtigkeit des Erkenntnisob-
jektes und des Fehlens theoretischer oder empirischer Basiserkenntnisse kommt der Arbeit
trotz der skizzierten Herangehensweise insgesamt eher explorativer Charakter zu. Deshalb
und wegen der Breite des interessierenden Forschungsfeldes erscheint es notwendig und legi-
tim, methodologische Fragestellungen, wie z.B. solche hinsichtlich der Operationalisierung
der untersuchten Konstrukte, in den Hintergrund zu riicken.

Theoretischer Pluralismus

Eine zentrale methodologische Leitidee der vorliegenden Studie stellt der theoretische Plura-
lismus dar.>" Aufgrund der Komplexitit und der Vielschichtigkeit des Phinomens Mobilitit
wiirde eine lediglich an betriebswirtschaftlichen Uberlegungen orientierte Vorgehensweise zu
kurz greifen.’? Es erscheint deshalb sinnvoll und unumgénglich, die das interessierende Pro-
blemfeld tangierenden Erkenntnisse anderer wissenschaftlicher Disziplinen zu beriicksichti-
gen. Nutzen lassen sich neben Ergebnissen aus der Verkehrswissenschaft vor allem solche
aus Volkswirtschaftslehre, hier insbesondere der Umweltékonomie, aus Rechtwissenschaft,

3" Vgl. Fritz (1995), S. 26f.

32 Zur Notwendigkeit einer interdisziplindren Behandlung des Problemfeldes Stadtverkehr siehe Minx, Neu-
haus, Waschke (1993), S. 54; Wiirdemann (1993a), S. 68ff.; Forschungsverbund Lebensraum Stadt (1994),
S. 21ff,; Frey (1992), S. 11.

¥ Zur Abgrenzung von Verkehrswissenschaften, -politik und Wirtschaftswissenschaften siche Kéberlein
(1997), S. Iff.
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Psychologie und Soziologie sowie aus den Naturwissenschaften und der Politikwissen-
schaft.**

Innerhalb letzterer bietet sich die Politikfeldanalyse* mit ihrem mehrdimensionalen Politik-
begriff als strukturelle und theoretische Klammer der Untersuchung an. Gegenstand der
Betrachtung sind die institutionellen Rahmenbedingungen der Politik, d.h. die Ordnung und
Struktur des politischen Systems (polity), die politischen Prozesse zur Konfliktbewiltigung
wie Macht und Konsens (policy) und die Ziele und Werte der beteiligten Akteure (politics).*®

politik

politics

Interessenkonkurrenz, unterschiedliche
Werte und Ziele verkehrspolitischer Akteure

Abbildung 2: Dimensionen des Begriffes Politik am Beispiel Verkehrspolitik
Quelle: in Anlehnung an von Prittwitz 1994, S. 13.

3 Zur Einordnung der Verkehrswissenschaft in das wissenschaftliche Diziplinengefiige und zu Schwichen und
Versdumnissen des bisherigen verkehrswissenschaftlichen Zugangs siehe Wehling (1998), S. 9ff. Eine inte-
grative Untersuchungsperspektive, die auf Beitragen unterschiedlicher Disziplinen aufbaut und versucht,
diese problemspezifisch zu verkniipfen, nimmt die sozial-6kologische Mobilititsforschung ein. Vgl. ebd.,
S. 13f. Zur Einordnung der Umweltokonomie siehe Tischler (1994), S. 5ff.

3 Bei der Politikfeldanalyse geht es um die Analyse staatlicher Intervention in wirtschaftliche und gesellschaft-
liche Entwicklungen. Vgl. von Alemann (1994), S. 99.

% Vgl. Pilz, Ortwein (1995), S. 5ff.; von Prittwitz (1994), S. 11ff.; Kerber (1994), S. 72ff.; Denkhaus (1995),
S. 9ff. Zur Bedeutung der Systemtheorie fiir das "policy-making" siehe Milling (1979), S. 39ff. Eine
Diskussion von Konzepten zur Analyse des politischen Handelns auf lokaler Ebene findet sich bei Cattacin
(1994),

S. 8ff.




Social Marketing

Als theoretische Basis zur Ableitung von Handlungsempfehlungen dient schlieflich das Kon-
zept des Social Marketing. Dieses erweitert den Anwendungsraum des urspriinglich auf
erwerbswirtschaftliche Unternehmen beschrinkten Marketing auf die Vermarktung be-
stimmter Ideen und gesellschaftlicher Anliegen. Das Social Marketing verbindet Bestandteile
der traditionellen Vorgehensweisen zur Herbeifithrung sozialen Wandels in einem inte-
grierten Planungs- und Handlungsrahmen und macht sich Mittel und Methoden des Marke-
ting zunutze. Ziel ist es dabei, die Akzeptanz einer gesellschaftspolitischen Vorstellung oder
einer Verhaltensweise bei einer oder mehreren Zielgruppen zu erhohen.”’” In der vorliegenden
Abhandlung wird Mobilititsverhalten im Stadtverkehr als eine solche Verhaltensweise, die es
zu beeinflussen gilt, angesehen.

Eine derartige Einflussnahme des Staates auf Wirtschaft und Gesellschaft bedarf einer ganz-
heitlichen, die Interessen der Akteure und der Betroffenen beriicksichtigenden Herangehens-
weise. Es gilt deshalb, die relevanten Gruppen und ihre Beziehungen zueinander zu identifi-
zieren und ihre Priferenzen zu beschreiben. Fiir das weitere Vorgehen besitzen deshalb insbe-
sondere die kybernetische Systemtheorie und die Theorie der Neuen Politischen Okonomie
grundlegende Relevanz. Gemeinsam bilden sie die theoretische Leitidee der vorliegenden
Arbeit. Insbesondere erstere fordert zudem die angestrebte interdisziplindre Vorgehensweise,
indem sie die Einbindung von Theorien unterschiedlicher wissenschaftlicher Disziplinen
ermoglicht.®®

Kybernetische Systemtheorie

Bei der Systemtheorie handelt es sich um eine Metatheorie, die interdisziplindr angewandt
werden kann und ein ganzheitliches Denken fordert. Nach Kiihne lisst sich ein theoretisches
Bild realer Zusammenhinge grundsitzlich entweder reduktionistisch, holistisch oder system-
haft gewinnen. Der auf dem kartesianischen Weltbild basierende Reduktionismus geht davon
aus, dass sich das zu erklirende Ganze in einfache, in sich geschlossene Objekte zerlegen
ldsst, zwischen denen, basierend auf allgemeinen und mit Hilfe eines Vergleiches mit der
Realitét iiberpriifbaren Gesetzen, das Prinzip von Aktion und Reaktion gilt. Durch Addition
der Aussagen iiber Einzelbeziehungen ldsst sich wiederum das Ganze erkldren. Im Gegensatz
hierzu betrachtet der Holismus Ganzheiten als nicht aufteilbar, da das Ganze mehr als die
Summe seiner Teile darstelle.”” Eine Anwendung der skizzierten Wege der Komplexititsre-
duktion auf die interessierende Fragestellung erscheint wenig erfolgversprechend. Wéhrend
der Reduktionismus aufgrund der atomistischen Vorgehensweise die Charakteristik des Gan-

37 Vgl. Raffée (1980). Der Begriff Social Marketing wurde vor allem durch Kotler geprigt. Vgl. Kotler, Zalt-
man (1971). Zum Einsatz des Social Marketing zur Beeinflussung von Mobilit4tsverhalten siche Thiesies
(1998), S. 77£.

3% Zur Integrationsfunktion der Systemtheorie siehe Ulrich (1970), S. 9; Ulrich, Hill (1979), S. 173.

¥ Vgl. Kaspar (1985), S. 33.



zen nur unvollstindig zu beschreiben vermag, negiert der Holismus die Komplexitiit des zu
betrachtenden Problemfeldes, was mit einem nicht hinnehmbaren Informationsverlust einher-
geht. Versteht man das interessierende Problemfeld hingegen als System und somit als eine
Gesamtheit von in Wechselwirkung stehenden Elementen, lassen sich sowohl die Charakte-
ristik des Ganzen als auch die der das System konstituierenden Teile erfassen.*

Mit Ulrich verstehen wir unter einem System ,.eine geordnete Gesamtheit von Elementen,
zwischen denen irgendwelche Bezichungen bestehen oder hergestellt werden kénnen“.*! Als
formale Wissenschaft beschiftigt sich die Systemtheorie mit der Struktur von Systemen, den
Verkniipfungen innerhalb derer sowie deren Verhalten. Die Betrachtung einzelner System-
einheiten fithrt zu einer Vereinfachung der Analyse und einer Komplexititsreduktion,” in
deren Rahmen der Bezug zur Gesamtheit jedoch gewahrt bleibt.” Als komplex ist ein System
dann zu bezeichnen, wenn es sehr viele Variablen beinhaltet, die zudem miteinander in
Beziehung stehen.

Die Kybernetik, verstanden als eine ,,allgemeine, formale Wissenschaft von der Struktur,
den Relationen und dem Verhalten dynamischer Systeme*, beschiftigt sich unter anderem
mit der Fragestellung, wie bzw. mit Hilfe welcher Mechanismen ein System zielgerichtet
gesteuert werden kann und wie dieses selbst auf Stérungen reagiert. Wihrend Platon die
Fihigkeit, ein Schiff zu lenken, als Kybernetik bezeichnete, iibertrug Ampére den Begriff im
19. Jahrhundert auf die Politik und verstand darunter die Kunst, einen Staat zu steuern.”” Das
Ziel eines jeden Systems besteht u.a. darin, sein Funktionieren und sein Uberleben sicherzu-
stellen. Hierzu sind Steuerungs- und Regelungsmechanismen notwendig, die eine Anpassung
an sich dndernde Umweltbedingungen ermoglichen. Als kybernetisch gilt ein offenes, dyna-
misches System, welches in der Lage ist, auf Stérungen mit Riickkoppelung zu reagieren und
so durch eine Anpassung seines Verhaltens sein Gleichgewicht zu halten bzw. wiederherzu-
stellen. Je nach ihrer Fahigkeit, Storeinfliisse zu neutralisieren, gelten kybernetische Systeme

als mehr oder weniger stabil.*

Theorie der Neuen Politischen Okonomie

Verfolgt man das Ziel einer bewussten Beeinflussung des Systems Stadtverkehr, gilt es zu
erkennen, welche Ziele das Gesamtsystem und einzelne Subsysteme verfolgen, mit Hilfe wel-
cher MafBnahmen sich das System steuern ldsst und wie einzelne Subsysteme auf bestimmte

% Vgl. von Bertalanffy (1949), S. 115.

41 Zitiert nach Kaspar (1985), S. 33. Siehe auch Milling (1981), S. 80ff.; Willke (1993), S. 282f.

Zur Komplexitit von Systemen siehe ebd., S. 18ff.

# Vgl. Kaspar (1985), S. 33. Zum Systemansatz siche auch Ulrich (1970), S. 100ff.; Raffée (1974), S. 79ff.

Zu Strategien politischer Intervention in Systemen siehe Willke (1994), S. 236ff. Die Dynamik von Ver-
kehrssystemen erldutert Heinze (1992), S. SOff.

4 Vgl. Schmalriede (1969), S. 52f.

% Vgl. ebd., S. 54.



SteuerungsmafBnahmen reagieren. Zur Erklérung des Verhaltens einzelner Subsysteme bzw.
politischer Entscheidungsprozesse lisst sich die Theorie der Neuen Politischen Okonomie
heranziehen.”’

Sie stellt einen Komplex von theoretischen Modellen dar und wurde von Anthony Downs,
aufbauend auf den Arbeiten Joseph Schumpeters, mit seiner Arbeit ,,An economic Theory of
Democracy* begriindet. Es wird der Versuch unternommen, das Spannungsverhéltnis von
Wirtschaft, Gesellschaft und Politik zu durchleuchten und politische Entscheidungsmecha-
nismen durch die Anwendung des Instrumentariums der neoklassischen Wirtschaftstheorie zu
erkliren.* Dabei liegt die Annahme zu Grunde, dass sich wirtschaftliche Entwicklung sowie
politische und rechtliche Rahmenbedingungen gegenseitig beeinflussen. Downs iibertrégt in
seinem $konomischen Modell der Demokratie die Annahmen aus der mikroSkonomischen
Theorie auf das Verhalten von politischen Parteien und Wahlern. Ausgangspunkt ist die
These, dass politische Entscheidungen auf Individuen als einzige Entscheidungseinheit zu-
riickgefiihrt werden koénnen. Diese verhalten sich opportunistisch und orientieren sich an
ihren eigenen Interessen. Als homo oeconomicus versuchen sie, ihren individuellen Nutzen
zu maximieren. Der Theorierahmen von Downs wurde auf eine Vielzahl unterschiedlicher
Bereiche politischen Handelns iibertragen.”

Eine noch relativ junge Forschungsrichtung der Neuen Politischen Okonomie, die skonomi-
sche Theorie der Politik, hat sich zum Ziel gesetzt, die Durchsetzungschancen rationaler
Politik zu beleuchten,” und liefert Erklérungen beziiglich des Verhaltens politisch-adminis-
trativer Entscheidungstriger.’’ Sie wendet hierzu die Paradigmen der Wirtschaftstheorie auf
den politischen Prozess an*> und analysiert unter Riickgriff auf wirtschaftswissenschaftliche
Analysetechniken politische Strukturen und Prozesse wie bspw. im Kollektiv zu treffende
Entscheidungen aus einer methodologisch individualistischen Perspektive. Es wird unterstellt,
dass auch gemeinschaftlich getroffene Entscheidungen letztendlich auf Wahlhandlungen Ein-
zelner beruhen.” Im Gegensatz zu traditionellen politikwissenschaftlichen Theorien geht man
nicht davon aus, dass politische Mafinahmen allein an der Maximierung des Wohlstandes der
gesamten Gesellschaft ausgerichtet werden, sondern dass in die Entscheidung von Politikern

# Zum Zusammenhang von Neuer Politischer Okonomie und Umweltkonomie siehe Horbach (1992). Wei-
tere entscheidungstheoretische Ansitze stellen bspw. die Spieltheorie oder Theorien der Organisationsso-
ziologie dar. Vgl. Sandhovel (1994), S. 49.

“ ygl. Kerber (1994), S. 76.

4 Vgl. Michaelowa (1998), S. 464. Siehe hierzu auch Bayon (1997), S. 30f.

% Vgl Homann (1982), S. 16. Siehe ausfiihrlich Frey, Kirchgéssner (1994), S.6ff. Synonym zum Begriff Oko-
nomische Theorie der Politik wird insbesondere im angelsichsischen Raum der Begriff Public Choice ver-
wendet. Subsumieren lassen sich diesem Theoriekomplex unter anderem die auf Niskanen zuriickgehende
Okonomische Theorie der Biirokratie und die auf Olson beruhende Okonomische Theorie der Interessen-
gruppen. Siehe Joseph (1995), S. 128ff.; Gawel (1994), S. 46f.

5! Zum Begriff politisch-administratives System siehe Sandhovel (1994), S. 30ff.

2 Vgl. Kirsch (1993), S. 5ff.

* Vgl. Horbach (1992), S. 38.



und Biirokraten auch deren individuelles Nutzenkalkiil einflieBt. Die im politisch biirokrati-
schen System erzielten Ergebnisse resultieren also aus der Aggregation der Handlungen nut-
zenmaximierender Politiker und Bitrokraten.** In die Erklarung politischer Entscheidungs-
prozesse® flieBen sowohl Informationen iiber das Verhalten und die Ziele politischer Gre-

mien und der Verwaltung als auch von Interessenverbdnden und der Wihlerschaft ein. Aus-

gehend von den Interessenlagen der zahlreichen gesellschaftlichen Anspruchsgruppen er-
scheint die Okonomische Theorie der Politik besonders geeignet, solche Losungsansitze
herauszukristallisieren, die auf politische Akzeptanz treffen und deshalb eine Chance haben,
realisiert zu werden.” Ubertragen auf das Problemfeld stadtischer Verkehrspolitik dient sie
im Folgenden als theoretische Grundlage zur Analyse der Interessen und Handlungsmotive

der relevanten Akteure.”’

55

56

Vgl. ebd., S. 39. Das Bestreben der Politiker liegt, so wird ihnen in der Neuen Politischen Okonomie unter-
stellt, vor allem darin, moglichst viele Wahlerstimmen zu erlangen. Vgl. von Amim (1997), S. 55. Neuere
Modelle der NPO beriicksichtigen auch altruistisches Verhalten. Dieses spielt in der Entscheidungsfindung
in der Regel allerdings nur dann eine Rolle, wenn ihm keine hohen Kosten entgegenstehen. Vgl. Michaelowa
(1998), S. 464.

Eine grundlegende Einteilung gesellschaftlicher Entscheidungsmechanismen findet sich bei Dahl, Lindblom
(1976), S. 171ff. Sie unterscheiden den Preismechanismus, demokratische Verfahren, biirokratische Verfah-
ren und Verhandlungsverfahren. Im Rahmen der Neuen Politischen Okonomie beschiftigt man sich mit den
drei letztgenannten.

Vgl. Frey (1993a), S. 12.

Zur Notwendigkeit der gleichzeitigen Beriicksichtigung 6konomischen, politischen und gesellschaftlichen
Geschehens siehe Bernholz (1972), S. 2 und S. 18; Heinemann (1974), S. 9 ff.



2. Mobilitit und Verkehr in Deutschland - Grundlagen, Mafinahmen und
Akteure

2.1. Grundlegende Erérterungen
2.1.1. Begriffsfeld Verkehr und Mobilitét

Wihrend dem Begriff Mobilitit in der verkehrswissenschaftlichen und -politischen Diskus-
sion lange Zeit keinerlei Aufmerksamkeit geschenkt wurde, steht er heute hidufig im Zentrum
des Interesses. Oft wird er jedoch félschlich als Synonym fiir den Begriff Verkehr verwen-
det.”® Beiden Begriffen gemein ist, dass sie trotz ihrer haufigen Verwendung nur selten eine
eindeutige inhaltliche Bestimmung erfahren.” Insbesondere fiir Mobilitit konnte sich in der
verkehrswissenschaftlichen Forschung bislang keine einheitliche Begriffsbestimmung durch-
setzen.%

In Meyers Lexikon findet sich folgende Definition fiir Mobilitit: ,,Mobilit4t (von lat. mobi-
litas ,,Beweglichkeit) die, allgemein die Bewegung von Menschen in sozialen Riumen
und/oder ihre rdumlich-regionale Beweglichkeit, auch ihre gedankliche Beweglichkeit. Es
kann ein Kennzeichen eines Einzelnen, einer Gruppe oder einer Gesellschaft sein. Unter-
schieden werden u.a. riumliche Bewegungsvorginge von Personen, Personengruppen,
Schichten oder Klassen einer Gesellschaft (rdumliche M., Migration) wie Binnen-, Aus- und
Einwanderung sowie Bewegungsvorginge innerhalb der sozialen Strukturen einer Gesell-
schaft (soziale M.) wie berufliche M. In den Wirtschaftswissenschaften wird auch von der M.
der Produktionsfaktoren gesprochen (z.B. M. des Kapitals). Hohe M. ist ein Kennzeichen

dynamischer Industriegesellschaften. '

Die hier beschriebene Wanderungs-, Umzugs- und Migrationsmobilitit (horizontale Mobili-
tit) entspricht begrifflich weitgehend dem im Grundgesetz in Art. 11 verbrieften Recht auf
Freiziigigkeit, d.h. der Freiheit, im Rahmen der bestehenden Gesetze nach eigenem Ermessen
einen Wohnstandort zu wihlen. Zudem schliet die Definition einen Auf- oder Abstieg im
sozialen oder beruflichen Status ein (vertikale Mobilitit).”

% Vgl. Petersen, Schallabdck (1995), S. 9; Thiesies (1998), S. 21ff. Zum Wandel des Mobilitétsbegriffs in den
vergangenen Jahrzehnten siehe Petersen (1997b), S. 69ff.

% Vgl. Kleehaupt (1997), S. 1. Eine kritische Auseinandersetzung mit dem heute geldufigen Verstdndnis von
Mobilitiit aus psychologischer Perspektive findet sich bei Geiger (1996), S. 34ff. Die 6ffentliche Meinungs-
bildung zum Themenfeld Mobilitit in verschiedenen européischen Léndern analysiert Kleebinder (1995).

© vgl. Apel, Emst (1980), S. 23.

8! Meyers Grosses Taschenlexikon in 25 Bénden (1999), S. 42f.

62 Zur Verwendung des Mobilititsbegriffes in der Soziologie siehe auch Recker (1974), S. 22; Gleich (1998),
S. 11.



Offensichtlich beinhaltet dieser Mobilititsbegriff jedoch nicht den die gegenwirtige Diskus-
sion um Verkehrs- bzw. Mobilitatsprobleme bestimmenden und den in dieser Arbeit interes-
sierenden, sich auf tiglich wiederkehrende Ortsverinderungen beziehenden rdumlichen
Bereich der Mobilitdt. Es gilt also zundchst, diese auch als Alltags- oder zirkuldre Mobilitit
bezeichnete Erscheinungsform der rdumlichen Mobilitét néher zu beleuchten.®

Selbst wenn wir Mobilitdt auf den hier interessierenden Aspekt der alltiglichen Fortbewe-
gung von einem Ort zu einem anderen reduzieren und somit soziale und geistige Mobilitit
durch rein physische ersetzen, bleibt der Begriff sehr vielschichtig und entzieht sich aufgrund
seiner unterschiedlichen Nutzung einer allgemeingiiltigen Definition.* Néhert man sich der
hier interessierenden Auffassung des Begriffes aus etymologischer Perspektive, so ist, ausge-
hend vom lateinischen mobilitas, unter Mobilitat die Féhigkeit zur Bewegung zu verstehen.
Mobil ist also derjenige, der iiber die Moglichkeit und die Freiheit verfiigt, sich von Ort A
nach Ort B zu bewegen und damit Raum zu iiberwinden. Diesem Verstindnis folgend defi-
niert Cerwenka Mobilitit als ein Maf , fiir die Fahigkeit oder Beféhigung, fiir die technische,
wirtschaftliche und physische Potenz von Individuen und Gruppen, Bewegungen durchzufiih-
ren und Distanzen iiberwinden zu kénnen.“® Als konstituierendes Element von Mobilitit ist
somit die Wahlfreiheit bei der Ausiibung von Aktivititen anzusehen. Ausgehend von der
Vorstellung, dass diese nicht mit der Bewegung an sich, also dem Ausiiben der Fahigkeit,
gleichzusetzen ist, bedeutet ein Zuwachs an Mobilitit zunéchst lediglich ein Mehr an Optio-
nen fiir rsumliche Bewegungen, nicht jedoch zugleich deren Wahrnehmung. Unterstellt man
zudem, dass Bewegung nicht um ihrer selbst willen, sondern zur Erreichung eines bestimm-
ten Zweckes wie z. B. zur Ausiibung einer Arbeit, zum Einkauf oder zur Pflege sozialer
Kontakte stattfindet, so wichst Mobilitét mit der Anzahl der Mdglichkeiten zur Erreichung
von Zielen innerhalb einer bestimmten Entfernung.

Wird die Moglichkeit, mobil zu sein, in einen realen Bewegungsvorgang umgesetzt und somit
eine Bewegung von einem Ort zu einem anderen vorgenommen, so entsteht Verkehr. Dieser
wird definiert als ,,Raumiiberwindung von Personen (Personen-V.) und Giitern (Giiter-V.)
sowie von Nachrichten (Nachrichteniibertragung) und von Energie, ggf. unter Benutzung
technischer und organisatorischer Einrichtungen (Verkehrsmittel, -wege, -anlagen)."®’ Die auf
dem hypothetischen Charakter des Mobilititsbegriffes und der mit einer realen Bewegung

% Vgl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 12f.; Cerwenka (1993a), S. 698; Apel, Emnst (1980),
S. 24f.

% vgl. Topp (1994b), S. 488; Heine (1998), S. 25ff.

% Cerwenka (1982a), S. 8; siche hierzu auch Apel, Ernst (1980), S. 21.

% Nach Kleebinder bewegt sich die Funktion individueller Mobilitdt zwischen den beiden Polen ,rational
gepragte Zweckmobilitit* (Primarfunktion) und ,,emotional geprégte Erlebnismobilitit* (Sekundarfunktion).
Vgl. Kleebinder (1995), S. 203f.; Willeke (1997b), S. 726.

¢ Der Brockhaus in 15 Banden (1999), S. 425f. Zu Grundbegriffen der Verkehrswissenschaft siche auch Voigt
(1973), S. 34ff.



verbundenen Definition von Verkehr basierende Abgrenzung beider Begriffe findet sich in
der Literatur jedoch nicht durchgehend wieder. Haufig setzt man das Potenzial zur Bewegung
mit der Bewegung an sich gleich.® Nach Willeke stellt der Sprachgebrauch Mobilitit in ein
begriffliches Spannungsfeld, weil die Bezeichnung sowohl Beweglichkeit als Potenzial als

auch die Menge der durchgefiihrten Bewegungen ausdriicken soll.*®

So definiert bspw. auch der Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen Mobilitit als ,,die Summe
aller (tatsichlich ausgefiihrten - Anmerkung des Verfassers) Ortsverinderungen eines Indivi-
duums in einer bestimmten Periode.”° Hautzinger, Pfeiffer und Tassaux-Becker verstehen
unter (Alltags)mobilitdt ,jede Ortsverdnderung auBerhalb der eigenen Wohnung im Zusam-
menhang mit den dem Alltagsleben zuzuordnenden Aktivititen von Personen.*”' Wihrend sie
einen einzelnen Ortsverdnderungsvorgang einer Person als Mobilitit bezeichnen, besteht Ver-
kehr aus der Menge aller Ortsverdnderungen von Personen wihrend eines bestimmten Zeit-
raums in einem bestimmten Gebiet.”? Heine schlieBlich definiert Mobilitit als "die mégliche
wie realisierte Fahigkeit zu Ortsverinderungen (also Beweglichkeit wie Bewegung) im
6ffentlichen Raum, um sich in ihm allein oder im Austausch mit anderen zu verhalten und ihn

erleben zu kénnen."”

Aus den bisherigen Ausfiihrungen wird deutlich, dass von einer einheitlichen Verwendung
der Begriffe Mobilitdit und Verkehr keine Rede sein kann. Gemeinsam ist allen
Begriffsbestimmungen jedoch, dass sie das Augenmerk auf die Zahl der Wege und die mit
diesen verbundenen Aktivititen richten.”* Bei beiden Begriffen geht es um denselben
Gegenstand, namlich die (potenzielle) Uberwindung von Raum. Man nihert sich diesem
Phénomen jedoch aus unterschiedlicher Perspektive. Wihrend Mobilitdtsforschung von
Individuen und deren Aktivititen ausgeht, beschéftigt man sich im Rahmen der
Verkehrsforschung mit dem kollektiven Ergebnis deren Handelns, dem Verkehr.”

Aufgrund der Vielschichtigkeit des Mobilititsbegriffes existiert auch keine diesem direkt
zuordenbare MaBeinheit.” Grundsitzlich zu unterscheiden sind die Messebene des Fortzube-
wegenden, also der zu beférdernden Personen oder Giiter, und jene der hierbei zum Einsatz

% So bspw. Vogt (1997), S. 13. Zur Abgrenzung der Begriffe Verkehr und Mobilitdt siehe auch Ruske (1994),
S. 41ff.; Diewitz, Klippel, Verron (1998), S. 72ff.

® Vgl Willeke (1997b), S. 726.

™ Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 235.

"' Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 13; siehe auch Gottardi, Hautzinger (1987), S. 1.

2 Vgl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 13.

™ Heine (1998), S. 30.

™ Vgl. Cerwenka (1993a), S. 698.

™ Vgl. Kleehaupt (1997), S. 23.

" Vgl Kollarits (1993), S. 48. Nach Cerwenka ist Mobilitit als ,ein komplexes Bezichungsgefiige
aufzufassen, das anhand einiger Zahlenwerte lediglich indikatorhaft charakterisiert werden kann.* Cerwenka
(1982a),

S.24.



gelangenden Verkehrsmittel.”” Beim Versuch, Mobilitidt zu operationalisieren, bedient man
sich somit, je nach Erkenntnisinteresse, unterschiedlicher Kennziffern, die, wenn sie sich auf
Einzelpersonen beziehen, das Suffix Mobilitit, wenn sie auf ein Personenkollektiv rekurrie-
ren, das Suffix Verkehr zum Bestandteil haben.”® Wie aus Abbildung 3 ersichtlich ist, lasst
sich Mobilitit bspw. unter dem Aspekt der Wegelidnge, der -dauer, der -hiaufigkeit und des
-zweckes oder des benutzten Verkehrsmittels beschreiben.

Konstrukt Kriterien Indikatoren

Anteil der an einem bestimmten
Tag mobilen Personen

Haufigkeit

Zahl der Wege pro Person und
Tag

Verkehrsleistung in km pro Per-
son und Tag

mittlere Weglénge in km

Verkehrsbeteiligungsdauer pro
Person und Tag

Mobilitit

mittlere Wegdauer in Minuten

Verteilung der Wege nach dem
benutzten Verkehrsmittel

(Modal Split)

Anteil der verschiedenen Ver-
kehrsmittel an der gesamten Ver-
kehrsleistung

Verteilung der Wege nach dem
Wegezweck

Anteil der verschiedenen Wege-
zwecke an der gesamten Ver-
kehrsleistung

Abbildung 3: Kennziffern zur Erfassung von Mobilitit
Quelle: in Anlehnung an Thiesies (1998), S. 26.

Zur Charakterisierung des verkehrsbezogenen Verhaltens einzelner Personen greift man in
der Regel auf drei zentrale Kennziffern zuriick. Die Mobilitdtsrate gibt die Anzahl der
zuriickgelegten Wege (Ortsverinderungen) eines Individuums in einer bestimmten Periode
an. Bezieht man den zuriickgelegten Weg oder die hierfiir benétigte Zeit in die Uberlegung
ein, erhilt man das Mobilitiitsstreckenbudget (Anzahl zuriickgelegter Kilometer je Person
und Zeiteinheit) bzw. das Mobilitiitszeitbudget (Anzahl benétigter Wegestunden je Person

7 Vgl. Rommerskirchen (1991), S. 159.
8 Zu Mobilititsindikatoren siehe auch Gottardi, Hautzinger, Tassaux (1989), S. 10ff.




und Zeiteinheit).” Um ein moglichst umfassendes Bild zu erhalten, ist es notwendig, alle drei
angesprochenen Kennziffern zu betrachten.®®

Das Verkehrsaufkommen misst die Anzahl beforderter Personen bzw. das Gewicht trans-
portierter Giiter in Tonnen und entsteht durch Multiplikation der Mobilitédtsrate mit der An-
zahl der betrachteten Bezugspersonen. Verkniipft man letztere multiplikativ mit dem Mobili-
tiitsstreckenbudget, so erhilt man die in Personen- bzw. Tonnenkilometer pro Jahr angege-
bene Verkehrsleistung.®'

Die Begriffe Verkehrsaufkommen und -leistung werden héufig synomym mit dem der Mobi-
litat verwendet. Dass eine Erhohung der Verkehrsleistung jedoch nicht mit einer Erhthung
von Mobilitit (hier verstanden als Anzahl der zuriickgelegten Wege pro Person und Tag) ein-
hergeht und die Gleichstellung der Begriffe irrefiihrt, moge ein Beispiel verdeutlichen: Wird
die Filiale eines Discounters, die ein Stadtbewohner bisher zu Ful8 erreichen konnte, an den
Stadtrand verlegt, so muss dieser fiir einen Einkauf eine hohere Verkehrsleistung erbringen,
seine Mobilitit bleibt (mit zwei Wegen fiir eine Aktivitit) jedoch gleich. Da fiir eine Aktivitit
(hier ein Einkauf) eine groBere Entfernung als vorher zuriickgelegt werden muss, erh6ht sich
lediglich der Aufwand fiir Mobilitit, nicht jedoch diese selbst, ein Umstand, der in der ver-
kehrspolitischen Diskussion oftmals iibersehen wird.® Kutter vertritt die Auffassung, dass
sich die Mobilitit einer Gesellschaft, will man diese gleichzeitig als Komponente von Le-
bensqualitit interpretieren, durch globale Angaben zur Zahl realisierter Ortsverinderungen
nur unzureichend charakterisieren lasst. Mobilitét ist seiner Ansicht nach als die Beweglich-
keit oder Fahigkeit, Einrichtungen zu erreichen, um dort T#tigkeiten auszuiiben, zu definie-

ren.®

Es erscheint deshalb zielfiihrend, nicht nur den realen Vorgang der Raumiiberwindung und
die Inanspruchnahme eines bestimmten Verkehrsmittels, sondern auch die dahinterstehende
Aktivitit und damit den primiren Nutzen in Form eines erfiillten Zweckes und der Fhigkeit,
einen Ort zu erreichen, um dort eine T#tigkeit auszuiiben oder ein Bediirfnis zu befriedigen,
als MaB fiir Mobilitit heranzuziehen.® Der bislang skizzierte Mobilitétsbegriff ist somit um
das Kriterium Fahrt- bzw. Wegezweck zu erweitern. Die Zuordnung einer Fahrt oder eines
Weges erfolgt anhand der am Zielort vorgenommenen Aktivitit.* Die offizielle Statistik des
Bundesverkehrsministeriums unterscheidet zwischen sechs Wegezwecken. Dem Berufsver-

™ Zur Messung von Mobilitit anhand dieser drei Dimensionen siehe Cerwenka (1986), S. 301.

% Vgl. Feldhaus (1998), S. 51.

8 Vgl. Ruske (1994), S. 49f.; Rommerskirchen (1991), S. 159f.; Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfra-
gen (1994a), S. 240; Vogt (1997), S. 13.

8 Vgl. Petersen, Schallabdck (1995), S. 13. Siehe hierzu auch Willeke (1997b), S. 727.

& Vgl. Kutter (1975), S. 66.

% Siehe hierzu Apel, Ernst (1980), S. 26; Zeller (1992), S. 29; Monheim, Monheim-Dandorfer (1990), S. 89ff.

% Vgl Vogt (1997), S. 13.



kehr rechnet man Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstitte zu, bei denen Hin- und
Riickfahrt innerhalb eines Zeitraumes von 24 Stunden liegen. Fahrten von Wochenendpend-
lern werden dem Freizeitverkehr zugeordnet. Der Ausbildungsverkehr umfasst alle Fahrten
zwischen Wohnung und Schule, der Geschifts- und Dienstreiseverkehr jene beruflich
bedingten Fahrten, die nicht dem Berufsverkehr zugeordnet sind. Als Einkaufsverkehr gel-
ten Fahrten, die dem Einkauf von Giitern oder dem Besuch von Arzten, Behérden, Dienst-
leistungsbetrieben u.d. dienen. Der Urlaubsverkehr umfasst alle Freizeitfahrten mit fiinf und
mehr Tagen Dauer. Alle iibrigen Fahrten, wie bspw. Wochenenderholungsfahrten, Verwand-
ten- und Bekanntenbesuche, Besuche kultureller Veranstaltungen oder Fahrten zur Ausiibung
eines Hobbys erfasst schlieBlich der Freizeitverkehr.®

Beschreibt man Mobilitit unter dem Aspekt des benutzten Verkehrsmittels, so dient als Maf-
groBe fiir die Aufteilung des Verkehrsaufkommens bzw. der Verkehrsleistung auf die unter-
schiedlichen Verkehrstriiger der Modal-Split. Im klassischen Modal-Split unterscheidet man
zwischen Individualverkehr und o6ffentlichem Verkehr, der nichtmotorisierte Verkehr bleibt
hier unberiicksichtigt. Der Ende der siebziger Jahre eingefiihrte erweiterte Modal-Split un-
terscheidet sehr viel differenzierter zwischen den Individualtransportmitteln, indem er auch
zu FuB, per Fahrrad und mit einem motorisierten Zweirad zuriickgelegte Wege ausweist.”’

Das hier besonders interessierende Mobilitiitsverhalten von Individuen wird im allgemeinen
mit Hilfe des Modal-Split, der aus dem Verkehrsmittelwahlverhalten resultiert, und der be-
reits erlduterten Kennziffern zur Messung von Mobilitit bzw. Verkehr zu beschreiben ver-
sucht. Es konkretisiert sich in der Anzahl und Linge der tatsichlich zuriickgelegten Wege
und den hierfiir genutzten Verkehrsmitteln und driickt die Verkehrsintensitit der Lebens- und
Wirtschaftsweise von Individuen aus.®

Aus den vorgestellten Uberlegungen wird deutlich, dass es sich bei Mobilitdt um ein viel-
schichtiges und schwer fassbares Phdnomen handelt. Es zeigt sich jedoch auch, dass ihre Ent-
wicklung auf einer Vielzahl von Einzelentscheidungen beruht und damit vermutlich einer
aktiven Beeinflussung mittels geeigneter MaBnahmen zuginglich ist.** Da im Zentrum der
vorliegenden Arbeit Mafinahmen zur Beeinflussung von Mobilititsverhalten stehen, gilt es
schlieBlich auch letzteren Begriff festzulegen. Wir verstehen hierunter im Folgenden ein auf

% Vgl Bundesverkehrsministerium (1998), S. 208f. Zu méglichen Abgrenzungen von Verkehrszwecken siehe
auch Kloas, Kuhfeld (1987), S. 9f.; Cerwenka, Rommerskirchen (1985), S. 14f

8 Siehe bspw. Bauhardt (1995), S. 18ff.

8 Vgl. Bratzel (1995), S. 14f.; Thiesies (1998), S. 44.

8 Eine dhnliche Position vertritt Kleehaupt (1997), S. 2. Ein groBes Potenzial zur Beeinflussung der Ver-
kehrsentwicklung konstatiert bspw. Wiirdemann (1993b), S. 261. Als sehr gering schitzen die
Moglichkeiten zur Beeinflussung der Verkehrsentwicklung hingegen Verkehrswissenschaftler wie Aberle
oder Liibbe ein. Vgl. Aberle (1993a), S. 408 und Liibbe (1993), S. 656. Zum verkehrsplanerischen
Handlungsspielraum der Kommunen und deren Willen, diesen auszuschdpfen, siehe auch Kiinne (1996), S.
651f.; Teschner (1997), S. 165f.
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gezieltem Entscheiden beruhendes Agieren, das auf eine zur Verringerung der Umweltbelas-
tung beitragende Verhaltensénderung von Verkehrsteilnehmern abzielt. Eine solche kann, in
Anlehnung an Grieffhammer, grundsitzlich vier unterschiedlichen Kategorien entstammen:

1. Positiver Verzicht (ein potenzieller Verkehrsteilnehmer unterlésst eine Fahrt bewusst)

2. Kauf und Verwendung umweltfreundlicher Produkte (ein Verkehrsteilnehmer kauft ein
vergleichsweise umweltfreundliches Verkehrsmittel oder benutzt bspw. ein Fahrrad statt
eines Pkw)

3. Rationelle Produktverwendung/aktives Sparen (ein Verkehrsteilnehmer bildet Wegeketten
oder fahrt moéglichst benzinsparend)

4. Wahl einer umweltschonenderen Verhaltensalternative (ein Verkehrsteilnehmer unterlésst
eine Fahrt und ersetzt sie bspw. durch ein Telefonat)*

2.1.2. Entwicklung von Mobilitéit und Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland

Betrachten wir zunéchst die Entwicklung in den alten Bundeslindern, so wird deutlich, dass
seit den 70er Jahren sowohl die Mobilititsrate als auch das Mobilititszeitbudget kaum
Schwankungen unterworfen waren. Die Zahl der tiglichen Wege je Person lag damals wie
heute bei etwa drei.”’ Auch die Zeit, die man tiglich fiir Ortsverinderungen aufwendet, hat
sich nur leicht erhoht. Deutlich gestiegen sind einzig die bei einer Ortsveridnderung zuriick-
gelegte Distanz und die Geschwindigkeit, mit der diese iiberwunden wird.*?

Das aus dem individuellen Mobilitatsverhalten resultierende Verkehrsaufkommen im Perso-
nenverkehr ist in den alten Bundeslédndern zwischen 1950 und 1990 von 9.662 Mio. befor-
derten Personen auf 45.730 Mio. gestiegen und betrug 1998 bereits 60.592 Mio. (inkl. neue
Bundeslénder). Die Verkehrsleistung wuchs von 87,7 Mrd. (1950) iiber 729,9 Mrd. (1990)
auf 939,5 Mrd. Personenkilometer (1998, inkl. neue Bundesléinder).” Eine Analyse der mit
der erbrachten Verkehrsleistung verbundenen Fahrtzwecke verdeutlicht, dass das Wachstum

% Vgl. GrieBhammer (1988), S. 207f. Schmitz nennt als Ansatzpunkte zur Beeinflussung des Verkehrsverhal-
tens die Ortsveranderungsnachfrage, die Verkehrsmittelwahl, die Routen- und Zielwahl sowie die Fahrzeug-
auslastung. Vgl. Schmitz (1992), S. 329. Laut Steierwald, Kiinne kann ein Verkehrsteilnehmer durch Ande-
rung oder Wahl einer fiir seine Mobilitit giinstigeren Wohnung, des Verkehrsmittels (Modal-Split-Ande-
rung), seines Zieles, des Fahrzeugs beim motorisierten Individualverkehr oder der Fahrweise auf verkehrs-
politische MaBnahmen reagieren. Vgl. Steierwald, Kiinne (1994), S. 9.

Das Mobilititsverhalten wird in Deutschland im Rahmen der kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsver-
halten (KONTIV) erfasst. Mobilititskennziffern lassen sich auch auf Basis der Daten der Intraplan Consult
und des Instituts fiir angewandete Verkehrs- und Tourismusforschung berechnen. Vgl. Rommerskirchen
(1991), S. 162; Petersen, von Weizsicker (1993), S. 109f.; Geiger (1996), S. 38.

2 Vgl. Topp (1994b), S. 488; Cerwenka (1982b), S. 9f,; Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
des Landes Nordrhein-Westfalen (1990), S. 81f.; Feldhaus (1998), S. 51ff. Kritisch hierzu siehe Canzler,
Knie (1998), S. 376ff.

Vgl. Bundesverkehrsministerium (1991), S. 304ff; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen (1999¢), S. 208ff.
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vor allem aus dem Freizeit- und Urlaubsverkehr resultiert.”* Mit dieser Entwicklung einher
ging ein starker Zuwachs des Bestandes an Kraftfahrzeugen. Wihrend 1950 2,293 Mio.
Kraftfahrzeuge zugelassen waren,” dringten sich 1990 35,554 Millionen und 1998 49,169
Mio. (inkl. neue Bundeslinder) auf den StraBen der Bundesrepublik.”® Der Motorisierungs-
grad (Pkw/1000 Einwohner) stieg auf 630 (1998) an. Gekennzeichnet ist diese Entwicklung
zudem durch eine Tendenz zu gréBeren Hubraum- und Leistungsklassen.”’

Die Steigerung der Verkehrsleistung ging einher mit einer Verlagerung vom offentlichen
Verkehr (OV) zum Individualverkehr. Wihrend die Verkehrsleistung der Eisenbahnen und
des offentlichen StraBenpersonenverkehrs (OSPV) zwischen 1950 und 1998 stagnierte bzw.
nur leicht anstieg, wuchs jene des MIV deutlich. Sein Anteil an der Gesamtverkehrsleistung
erhohte sich von 35,5% auf 80,9%.%

1950 1960 1970 1980 1990 1998

Mrd. | Anteil | Mrd. | Anteil | Mrd. | Anteil | Mrd. | Anteil| Mrd. | Anteil | Mrd. | Anteil
Pkm | in% | Pkm | in% | Pkm | in% | Pkm | in% | Pkm | in% | Pkm | in%

Offentlicher 56,6| 64,5] 91,0 359] 104,2| 22,8] 126,1| 209]| 128,2| 17,6] 179,9| 19,1
Verkehr

Eisenbahnen 31,9 364 40,9| 16,1 392 8,61 41,0 6,8| 44,6 6,1 66,5 7,1

OSPV 24,6 28,0 485( 192| 584| 128] 74,1| 12,3] 65,1 89| 759 8,1

Luftverkehr 0,1 0,1 1,6 0,6 6,6 1,41 11,0 1,8] 184 2,5 375 4,0

Individualver-| 31,1 35,5| 162,5| 64,1| 152,3| 77,2| 477,4| 79,1| 601,8| 82,4 755,7| 80,9
kehr

Verkehr 87,7| 100,0] 253,5| 100,0| 456,5| 100,0| 603,5| 100,0| 729,9| 100,0| 939,5| 100,0
insgesamt

Tabelle 1: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrstrigern in der Bundesrepublik Deutsch-
land von 1960-1998

Quelle: Eigene Darstellung, Zahlen entnommen aus Bundesverkehrsministerium (1991), S. 312ff.; Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999), S. 208ff.

Betrachtet man die Entwicklung in den neuen Bundeskindern, so zeigt sich, dass der OV
dort seit jeher eine stirkere Stellung hatte als im Westen, was sich u.a. auf die zentrale Len-
kung des Transportwesens, den Mangel an Kraftfahrzeugen und die staatlich eingeschrénkte
personliche Freiziigigkeit zuriickfiihren ldsst. Seit der Wiedervereinigung und der Einfiihrung
marktwirtschaftlicher Prinzipien in der Transportwirtschaft verliert der OV jedoch kontinu-

% Vgl. Bundesverkehrsministerium (1991), S. 319.

% Vgl ebd, S. 216.

% Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999), S. 136f. Fiir das Jahr 2010 wird
ein Pkw-Bestand von 45 Mio. prognostiziert. Vgl. Krummheuer (1995), S. 14. Eine Prognose des zukiinfti-
gen Pkw-Bestandes unter verschiedenen umweltpolitischen Rahmenbedingungen findet sich bei Walther
(1995), S. 449ff.

9 Sjehe hierzu Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999¢), S. 140ff.; Deutsche Shell
AG (1999), S. 4.

% Vgl. Bundesverkehrsministerium (1991), S. 313; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen (1999e), S. 213. Zum Begriff StraBenverkehr siche Merath (1997), S. 1030ff.
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ierlich an Marktanteil. Im Laufe weniger Jahre hat sich das Mobilit4tsverhalten der Biirger

der neuen Bundeslander dem der alten Bundeslinder weitgehend angepasst.”

Besonders problembehaftet ist die Situation in Stidten und Ballungsriumen. Der Anteil des
OV im Stadtverkehr bewegt sich, teilt man das Verkehrsaufkommen lediglich in die zwei
Bereiche MIV und OV auf, zwischen 13% und 45%, wobei die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel insbesondere von der Raumstruktur und dem Angebot des OV abhingt.'® Deutli-
che Unterschiede sowohl zwischen Stidten unterschiedlicher Gréfe als auch zwischen sol-
chen gleicher Einwohnerklassen bestehen nicht nur beziiglich des Anteils der einzelnen Ver-
kehrstriger, sondern auch beim Motorisierungsgrad der Bevélkerung, den Ausgaben fiir den
StraBenverkehr sowie dem Angebot und der Benutzungsfrequenz des OV.'*!

Die Entwicklung der Verkehrsmittelwahl in Stidten ist vor allem durch die von Socialdata
(Institut fir Verkehrs- und Infrastrukturforschung) erstellten Studien und, fiir die Zeit vor der
Wiedervereinigung, in den neuen Léndern durch die regelméBigen SrV-Erhebungen (System
reprasentativer Verkehrsbefragung) gut dokumentiert. Wéhrend die Bewohner ostdeutscher
Stidte zu Beginn der siebziger Jahre lediglich 16% aller Wege mit motorisierten Individual-
verkehrsmitteln zuriicklegten und sich dieser Anteil bis zur Wiedervereinigung vergleichs-
weise moderat erhéhte, stieg er danach bis 1997 sprunghaft auf 51% und damit nahezu auf
das westliche Niveau an. Die Zahl der pro Person und Tag zuriickgelegten Wege hat sich in
diesem Zeitraum nicht veréndert, die iiberwundene Entfernung hat sich hingegen nahezu ver-
doppelt.'®

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Entwicklung des Verkehrs in der Bundesre-
publik Deutschland durch zwei grundlegende Tendenzen geprigt ist. Das Verkehrsaufkom-
men und die Verkehrsleistung weisen sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr ein
starkes Wachstum auf. Gleichzeitig verschieben sich die Anteile der einzelnen Verkehrstra-
ger.'® Auch fiir die Zukunft ist davon auszugehen, dass die Nachfrage im Bereich der Perso-
nen- und Giiterbeférderung weiter steigen wird. In einer dem Bundesverkehrswegeplan
zugrundliegenden Studie prognostiziert man fiir die Zeit von 1988 bis 2010 eine Zunahme der
Verkehrsleistung um 78% im Giiter- und um 32% im Personenverkehr. Die grofite Wachs-

% Vgl. Schréder (1994), S. 182f.; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999a), S. 6ff.
Zur Entwicklung der Verkehrsleistung in den alten und neuen Bundeslidndern siehe auch Bundesverkehrsmi-
nisterium (1997), S. 324. Die Angleichung der Verkehrsmittelwahl in Stédten beschreiben Brog, Schédler
(1999), S. 41.

1% Die hichsten Werte weisen iiber ein gutes OPNV-Angebot verfiigende GroBstidte der alten Bundeslénder
wie Miinchen und Niirnberg sowie kompakte, wenig zersiedelte Grofistadte in den neuen Bundeslidndern wie
Leipzig oder Dresden auf. Siehe Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Socialdata (1993), S. 6.

1 Zum Einfluss siedlungsstruktureller Faktoren auf die Verkehrsmittelwahl siehe auch Hautzinger, Pfeiffer,
Tassaux-Becker (1994), S. 35ff.; Kohl (1996), S. 78ff.

% Vgl Brog, Schadler (1999), S. 41.

19 Siehe hierzu auch Schallabick, Petersen (1999), S. 10ff.
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tumsrate innerhalb des letzteren wird dabei fiir den Luft- und den motorisierten Individual-
verkehr vorhergesagt. Der Pkw-Bestand wird nach einer Studie der Deutsche Shell AG im
Zeitraum von 1998 bis zum Jahr 2020 um bis zu 23% wachsen, wihrend Kraftstoffverbrauch
und Schadstoffemissionen voraussichtlich deutlich zuriickgehen.'® Trotz riicklufiger Fahr-
leistung pro Pkw und Jahr wird dies zu einem Anstieg der Gesamtfahrleistung fiihren. Bereits
heute ist jedoch abzusehen, dass, wie auch im Rahmen vorheriger Prognosen, die prognosti-
zierten Steigerungsraten zu niedrig angesetzt sind.'®

2.1.3. Mobilitit als Gegenstand verfassungsrechtlicher Uberlegungen

Trotz der mit Mobilitét zweifelsohne verbundenen positiven Aspekte stellt sich aufgrund der
durch Verkehr verursachten Belastung von Mensch und Umwelt'® die Frage, ob bzw. wie
stark Mobilitit grundsitzlich eingeschrinkt werden darf. Besondere Relevanz kommt ihr vor
dem Hintergrund vielfaltiger Bemiihungen kommunaler Entscheidungstridger, den motori-
sierten Individualverkehr in Stidten einzuschridnken, zu. Maflnahmen zur Beeinflussung des
Mobilititsverhaltens sind deshalb lingst in das Blickfeld juristischer Erérterungen gelangt.'”

Von entscheidender Bedeutung fiir eine Bewertung des Problemfeldes ist die Frage, ob
Mobilitdt als ein Grundrecht anzusehen ist und somit keinerlei Eingrenzung duldet. Im
Grundgesetz wird Mobilitit im hier verstandenen Sinne nicht explizit als Grundrecht benannt.
Uneinig ist man sich dariiber, ob es dennoch ein solches Grundrecht auf Mobilitit gibt. Ob-
gleich juristische Aspekte beziiglich der Umsetzung einzelner Mafinahmen im Folgenden
nicht betrachtet werden konnen, erscheint eine Beschiftigung mit dieser in Jurisprudenz und
Verkehrswissenschaft kontrovers diskutierten Problematik fruchtbar.

Die Diskussion um ein Grundrecht auf Mobilitit wurde durch Ronellenfitsch in Gang gesetzt.
Aus verschiedenen Einzelverbiirgungen, die er auf ihren Mobilititsgehalt abfragt, leitet er ein
Grundrecht auf Mobilitét her.'® Er legt dabei die Annahme zu Grunde, dass das Grundgesetz,
da es die einzelnen Grundrechte nicht abschlielend geregelt habe, Raum fiir die induktive
Entwicklung weiterer Einzelgrundrechte lasse.

1% Vgl. Deutsche Shell AG (1999), S. 4ff.; 0.V. (1999c), S. 24.

1% So weist bspw. der Rat von Sachverstandigen fiir Umweltfragen darauf hin, dass ,,Verkehrsprognosen das
tatsachliche Verkehrswachstum weit unterschitzen. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen
(1994a), S. 730. Zu Verfahren und der Problematik von Verkehrsprognosen siehe ausfiihrlich Vogt (1994a),
S. 192ff. Eine vergleichende Beurteilung verschiedener Prognosen findet sich bei Schallabock, Petersen
(1999), S. 17ff.

1% Siehe hierzu das sich anschlieBende Kapitel 2.2.

197 ygl. Réthel (1997), S. 25f.

1% Zum Grundrecht auf Mobilitit siehe Ronellenfitsch (1992), S. 321ff.; zum hieraus abgeleiteten Grundrecht
auf Auto fahren siehe ders. (1994a), S. 7ff.; ders. (1994b).
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Diese stellen in erster Linie Freiheitsrechte dar, die sich auf eine allgemeine Freiheitsposition
der Biirger zuriickfiihren lassen. Eine solche Freiheitsposition besteht laut Ronellenfitsch auch
ohne ausdriickliche Benennung im Grundgesetz. Das Grundrecht auf Mobilitit, unabhingig
vom benutzten Verkehrsmittel, ist seiner Ansicht nach in der allgemeinen Handlungsfreiheit
enthalten. Bei einem zeitgemifien Verstindnis der Grundrechte lisst sich dem Recht auf
Mobilitit auch das Recht auf Auto fahren subsumieren. Durch die Zusammenschau mehrerer
Einzelgrundrechte wie beispielsweise das Recht auf Leben und kérperliche Unversehrtheit,
die Glaubens- und Weltanschauungsfreiheit, die Presse- und Informationsfreiheit, das Recht
auf Freiziigigkeit oder die allgemeine Handlungsfreiheit leitet er ein eigenstindiges Grund-
recht auf Automobilitdt her und verwehrt sich gegen eine seiner Ansicht nach unzuléssige
Beschneidung der Freiheit von Pkw-Nutzern durch willkiirliche Mobilitétseinschréankungen.
In einer Beschrinkung des motorisierten Individualverkehrs sieht er einen Angriff auf die
Autonomie und Selbstverwirklichung der Verkehrsteilnehmer. Eine Begrenzung des Rechtes,
Auto zu fahren, schlieBt er mit Riicksicht auf kollidierende Grundrechte, aus Griinden der
Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes jedoch nicht aus. Sie bedarf allerdings der
Rechtfertigung und unterliegt dem Grundsatz der VerhaltnisméBigkeit. Zudem darf sich der
mit der Einschrinkung verfolgte Zweck nicht auf andere Weise einfacher erreichen lassen
und die Einschrdnkung muss nachweislich etwas bewirken.

Ronellenfitsch schlieBt mit der Feststellung: ,,Das alltégliche Verkehrschaos wird nicht selten
von staatlichen Instanzen billigend in Kauf genommen, wenn nicht gar bewuf3t herbeigefiihrt,
um das Verkehrsverhalten vor allem der automobilen Bevélkerung zu verdndern. Dies fiihrt
in aller Regel per saldo zu Mobilititseinbuflen. Eine derartige Verkehrspolitik [...] ist
rechtlich unhaltbar. Sie verstdBt gegen das Grundrecht auf Mobilitit.“'® Auch wenn es vor
dem Hintergrund der Umweltproblematik gilt, unnotigen Verkehr zu vermeiden, so hat der
einzelne Verkehrsteilnehmer laut Ronellenfitsch fur sich selbst zu bestimmen, was er als
solchen ansieht.

Ronellenfitschs These von einem induktiv nachweisbaren Grundrecht auf Mobilit4t wird von
einer Reihe von Autoren in der verfassungsrechtlichen Diskussion heftig kritisiert. Eine
Gegenposition vertritt bspw. der Rechtshistoriker Wesel. Er stiitzt sich in seiner Argumenta-
tion mafgeblich auf die Feststellung, dass im Grundrechtekatalog des Grundgesetzes die
Mobilitit, mit oder ohne Auto, nicht enthalten sei und betont die Schutzpflichtdimension der
Grundrechte, insbesondere des Grundrechts auf Leben und korperliche Unversehrtheit. Letz-
tere sind seiner Meinung nach hoher anzusiedeln als das Recht des Autofahrers auf Freiheit.
Angesichts der durch den MIV verursachten Schiden postuliert er eine staatliche Pflicht zu
nachhaltigen Eingriffen. Die derzeit genutzten Autos hélt er fiir verfassungswidrig, ,,weil sie

19 Ronellenfitsch (1992), S. 325.
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zu schnell fahren kénnen und diirfen.” Der Staat ist seiner Ansicht nach “nicht nur berechtigt,
er ist nach dem Grundgesetz geradezu verpflichtet, gegen diese Mordinstrumente einzu-
schreiten, indem er die StraBenverkehrsordnung und die Straenverkehrszulassungsordnung
so éndert, dass wir auf unseren Straflen endlich genauso sicher leben kénnen wie zu Hause
oder am Arbeitsplatz.“'"® Er fordert, dass nur solche Autos gebaut werden diirfen, die nicht
schneller als 100 km/h fahren konnen, und die Geschwindigkeit auf Autobahnen auf eben
dieses MaB zu beschréanken.'" Ahnlich argumentiert auch Meyer-Abich, der in der Ausge-
staltung unseres Verkehrssystems eine eklatante Verletzung der staatlichen Aufsichtspflicht
sieht.''?

Koch hilt Ronellenfitsch entgegen, dass eine induktive Begriindung neuer Grundrechtsgehalte
bislang keineswegs anerkannt sei und dass er sich mit dem Mobilititsgrundrecht in
Widerspruch zur Subsidiaritit der allgemeinen Handlungsfreiheit aus Art. 2 GG setze.'”* Die
staatlich bereitgestellte Verkehrsinfrastruktur ist seiner Ansicht nach Gegenstand staatlicher
Grundrechtspolitik, nicht jedoch Inhalt grundrechtlicher Verbiirgungen. Im Rahmen einer
solchen Politik hat der Staat aufgrund seiner grundrechtlich fundierten Schutzpflicht ,,Leben
und Gesundheit der Biirger angemessen zu schiitzen sowie die durch den MIV mitverursach-
ten erheblichen Umweltschiiden zu bekdmpfen.“'™* Ahnlich argumentiert auch Hansmeyer,
der davon ausgeht, dass ein bestimmtes Mal an Umweltverschmutzung als gewohnt
akzeptiert wird wund durchaus der individuellen und gesamtgesellschaftlichen
Priferenzstruktur entspricht. Wird dieses Maf3 jedoch aufgrund eines Marktversagens
iiberschritten, und davon kann im Verkehrsbereich seiner Ansicht nach die Rede sein, so
werden korrigierende Eingriffe des Staates erforderlich, die Herstellung des Gutes
,befriedigende Umwelt“ wird somit eine politische Aufgabe.'"’

Fiir Kreibich lasst sich aus Art. 2 des Grundgesetzes, dem allgemeinen Personlichkeitsrecht,
und aus Art. 11, dem Grundrecht auf Freiziigigkeit, durchaus ein Recht auf Mobilitit ableiten.
Dieses ist jedoch nicht mit einem Recht auf unbeschrinkte Nutzung des Autos gleichzuset-
zen; vielmehr wird es fiir zahlreiche Biirger gerade durch eine solche zunehmend einge-
schriinkt."'® Auch fiir Beckmann lasst sich aus den Artikeln 8 und 11 des Grundgesetzes zwar
eine Freiheit zur Teilnahme an Austausch- und Vermittlungsprozessen sowie zur Ortswahl
ableiten, nicht hingegen die Freiheit zur beliebigen Verkehrsmittelwahl und zu willkiirlichem
Fahrverhalten.'"” Nach Ansicht Sendlers stellt das von Ronellenfitsch postulierte Grundrecht

1

=

Wesel (1993), S. 36.

1 ygl. ebd., S. 36.

12 ygl. Meyer-Abich (1995), S. 16.
13 Vgl. Koch (1994), S. 545ff.

114 Ebd., S. 552.

15 Vgl. Hansmeyer (1976), S. 66f.
16 vl Kreibich (1997a), S. 13.

"7 Vgl. Beckmann (1992), S. 198.

I~
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auf Mobilitdt eine ,,unbekémmliche Mixtur, die aus dem Zusammenschiitten zahlreicher
Grundrechte das Grundrecht auf Mobilitit und Auto fahren erwachsen lassen will“,'"® dar.

Weder Koch noch Sendler vermégen Rothel mit ihrer Kritik an Ronellenfitsch zu iiberzeugen,
da es ihnen nicht gelingt, dessen Argumentation methodisch in Abrede zu stellen.'”® Am Bei-
spiel flichendeckender Fahrverbote fiir den Kraftfahrzeugverkehr in der Innenstadt widmet
sich Rothel deshalb ausfiihrlich der Frage, inwieweit bestehende Grundrechte das Auto fahren
unter Schutz stellen und ob sich die aus den einzelnen Grundrechtsverbiirgungen extrahierten
Mobilititsgehalte zu einem Grundrecht auf Mobilitit verdichten lassen.'” Beziiglich auto-
freier Innenstddte kommt sie zu dem Ergebnis, dass Auto fahren vielfach grundrechtlichen
Schutz genieft, wobei insbesondere die Eigentumsgarantie, die Berufsfreiheit und die allge-
meine Handlungsfreiheit relevant sind. Da ein Fahrverbot in Innenstidten eine Einbufe an
grundrechtlicher Freiheit bedeutet, miissen Verkehrsplaner die Eignung und Erforderlichkeit
von Verkehrsberuhigungsmafinahmen unter Beweis stellen und den individuellen Freiheitsan-
spruch gegen Griinde des 6ffentlichen Wohls abwigen.'!

Ein eigenstindiges Grundrecht auf Mobilitdt, wie es von Ronellenfitsch postuliert wird, lisst
sich nach Réthel trotz allem nicht begriinden.'” Obgleich Mobilitit und Auto-Mobilitit de
constitutione lata vielfiltig grundrechtlichen Schutz genieBen, ,lassen sich diese iiber den
gesamten Grundrechtekatalog verstreuten Berechtigungen nicht systematisch iiberzeugend zu

einem eigenstindigen Mobilititsgrundrecht zusammenfiigen.“'*

Fiir génzlich obsolet hélt Cerwenka die Frage, ob Mobilitit als ein Grundrecht anzusehen ist,
da ,,von ihrer Beantwortung kaum noch etwas substanziell Disponibles abhingt.“'* Den
Hintergrund fiir die intensive Beschéftigung mit dieser Fragestellung sieht er in dem Bestre-
ben, das seiner Ansicht nach zweifellos vorhandene Grundbediirfnis des Menschen nach
Mobilitit verbindlich einklagbar und exekutierbar zu kodifizieren, um hieraus einen Rechts-

'8 Sendler (1995), S. 1468.

!9 Vgl. Réthel (1997), S. 198f.

' Vgl. ebd., S. 271f.

12l ygl. Réthel (1997), S. 187. Nach Ansicht von Réthel ist eine génzlich autofreie Innenstadt rechtlich nicht
durchsetzbar. Sie schlédgt jedoch zwei mogliche Gestaltungskonzepte vor: ein generelles und allumfassendes
Fahrverbot fiir den motorisierten Individualverkehr, wobei der Durchmesser der Sperrfliche nicht grofer als
1500-2000 Meter sein diirfte, oder ein aufgelockertes Fahrverbot in einem groferen Bereich, wobei Fahr-
zeuge des Offentlichen Linienverkehrs und Taxen zugelassen sind. In beiden Fillen sind jedoch
Ausnahmeregelungen fiir private und gewerbliche Anlieger, Polizei, Feuerwehr, Miillabfuhr etc. zwingend
notwendig. Die VerfassungsmiBigkeit verkehrspolitischer Manahmen erweist sich nach Ansicht Réthels
whauptsichlich als eine Frage der Feinbalancierung von Ausnahmeberechtigungen und Sonderstellungen.
Réthel (1997), S. 195.

122 Siehe ebd., S. 189ff.

123 Ebd,, S.210.

* Cerwenka (1993a), S. 702.
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sowie einen Finanzierungsanspruch an den Staat abzuleiten. Rein formalrechtlich ist der
Mobilitit seiner Meinung nach kein Grundrechtscharakter zuzubilligen.'?

Auch nach Ansicht des Rates von Sachverstidndigen fiir Umweltfragen kann es ein Grund-
recht auf die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln, insbesondere auf motorisierte Individual-
verkehrsmittel, nicht geben. Durch das Recht ist grundsatzlich die korperliche Bewegungs-
freiheit jedes Einzelnen zu gewihrleisten. Hieraus und aus dem Bediirfnis nach Gleichbe-
handlung im Mobilitétsverhalten lasst sich jedoch kein Anspruch darauf ableiten, dass jeder-

mann zu jeder Zeit beliebige Ziele individuell motorisiert erreichen kann.'?®

Zudem gelten
staatliche Eingriffe in Freiheitsrechte und damit auch MaBinahmen zur Beeinflussung des
Mobilititsverhaltens aus verfassungsrechtlicher Sicht dann als legitim, wenn sie sachlich zu
rechtfertigen sind und die sich aus der Grundrechtsordnung und dem Rechtsstaatprinzip erge-
benden Schranken staatlichen Handelns nicht iiberschreiten. Die Mafinahmen miissen bspw.
geeignet sein, die angestrebten Ziele zu erreichen, sie miissen mit im Hinblick auf die Zieler-
reichung geringstméglichen Eingriffen in die Rechte des Einzelnen verbunden sein und sie
diirfen in ihren negativen Folgen nicht auler Verhaltnis zu dem angestrebten Nutzen fiir die
Umwelt stehen.'”’ Geht man davon aus, dass die eine Demokratie legitimierenden Grund-
werte eine Abwigung zwischen freiem Eigennutz und gemeinwohltitiger Riicksichtnahme
gebieten und dass eine Anderung des Mobilititsverhaltens ohne lenkende staatliche Eingriffe
nicht oder nur in unzuldnglichem Mafe erfolgt, so lassen sich diese, sofern sie sich in einem
bestimmten Rahmen bewegen, grundsitzlich als legitim charakterisieren.

Eine verantwortungsethische Perspektive zur Beantwortung der Frage, ob ein Grundrecht auf
Mobilitit besteht, wihlt schlieBlich Zimmerli. Fiir ihn geht das Element der Freiheit und des
Rechtes auf Mobilitit in demokratischen Systemen unmittelbar und unzertrennlich mit jenem
der Verantwortung einher. Auf die Frage, ob es Verantwortungsgrenzen der Mobilitit gibt,
fiihrt er aus: ,,Das moralische Recht auf Mobilitit verantwortlich wahrzunehmen heift, die
potentiellen negativen Folgen der Ausiibung dieses Rechts beziiglich &dhnlicher oder

mindestens vergleichbarer Rechte anderer Personen mitzubedenken.*'?®

Ronellenfitsch wiederum versucht die Einwénde seiner Kritiker zu entkréften, indem er da-
rauf verweist, dass der Grundrechtekatalog nicht abschlieend sei und sich durchaus aus
geschriebenen weitere ungeschriebene Grundrechte ableiten lieSen. Er geht gar einen Schritt
weiter und versucht, die These zu belegen, dass es sich bei Mobilitit um ein Menschenrecht
handelt. Ein solches beansprucht auch dann Geltung, wenn es nicht in einer Verfassung nie-
dergeschrieben wurde. Da es sich bei Verkehrsmobilitit um ein fiir eine menschenwiirdige

125 vgl. ebd., S. 698ff.

126 Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 237.
127 ygl. ebd., S. 64.

1% Zimmerli (1995), S. 100.
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Lebensgestaltung unverzichtbares Grundbediirfnis handelt, komme ihr menschenrechtliche
Relevanz zu. Obwohl die Menschenrechtskonventionen das Menschenrecht auf Mobilitit
nicht explizit erwihnen, liegt es jenen nach Ansicht Ronellenfitschs implizit zugrunde. Er
begriindet dies damit, dass die meisten Menschenrechte ohne Mobilitit leerlaufen wiirden.
Zudem handele es sich bei Mobilitit um ein bei den meisten Menschen eines bestimmten
Kulturkreises vollig unbestrittenes gesellschaftliches Grundaxiom und damit um ein iiberpo-
sitives Menschenrecht. Dieses garantiert nicht nur das Recht auf Ortsveridnderung, sondern
auch die freie Wahl des Verkehrsmittels. Bei einer Einschriankung von Mobilitit sind gegen-
ldufige Rechtsgiiter nicht von vornherein als hoherrangig anzusehen. Einer Umgestaltung
unserer nationalen Rechtsordnung ist entgegenzutreten, da ,.eine mobilitéitsfeindliche Umge-
staltung des Verwaltungsrechts - mag sie okologisch noch so gut gemeint sein - gegen das
Menschenrecht auf Mobilitit verst63t. Mobilitit gehort zur Natur des Menschen. Auch Stra-

Ben sind ,,natiirliche Lebensgrundlagen. '

AbschlieBend 148t sich feststellen, dass Roneilenfitsch fiir seine Einschitzung der Rechtslage
weder in der Jurisprudenz noch von Seiten der Verkehrswissenschaft Unterstiitzung erhalt.™
Fiir die Fragestellung der vorliegenden Arbeit ist dies insofern von Relevanz, als bei zusam-
menfassender Betrachtung der skizzierten Meinungen davon ausgegangen werden kann, dass
verfassungsrechtliche Uberlegungen der Umsetzung von MaBnahmen zur Beeinflussung des

Mobilitdtsverhaltens zumindest nicht grundsitzlich entgegenstehen.
2.2. Verkehr im Spannungsfeld von Okonomie und Okologie

Die verkehrspolitische Diskussion verlduft vor allem deshalb hochst kontrovers, da von Ver-
kehr nicht nur erwiinschte, sondern auch ungewollte Wirkungen ausgehen.'*' Beide erfahren,
je nach Interessenlage, eine unterschiedliche Bewertung und Gewichtung. Vor allem die
durch Verkehr verursachte Belastung von Umwelt und Bevélkerung riickt zunehmend in den
Mittelpunkt der Auseinandersetzung. Verkehr stiftet jedoch auch Nutzen, den es zu beachten
gilt. Dieser besteht in der Sicherung bzw. der Verbesserung der sozialen und der wirtschaftli-
chen Situation von Individuen oder Kollektiven."” Vor dem Hintergrund der hier interessie-
renden Fragestellung erscheint es unumginglich, sich mit beiden Wirkungsbereichen ausein-
anderzusetzen.

12 Ronellenfitsch (1995), S. 213.

1% Siehe auch Meyer-Abich (1995), S. 7ff.; Eggstein (1995), S. 161ff.

! Siehe hierzu bspw. Gleich (1998), S. 13.

132 vgl. Willeke (1992), S. 137ff.; Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 235.
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2.2.1. Nutzen und Bedeutung von Mobilitit

Seit jeher verwendet man den Begriff Mobilitit grundsétzlich in einem positiven Sinne und
assoziiert mit ihm zB. die Befreiung von riumlichen Zwingen und eine Steigerung von
Lebensqualitit. Die Erhaltung und Férderung von Mobilitit erscheint als wichtige Vorausset-
zung fiir die soziale und Skonomische Entwicklung von Individuen und Gemeinschaften.'>
Um dies zu verdeutlichen, erscheint es fruchtbar, sich dem aus dem interessierenden Phino-
men erwachsenden Nutzen zunichst aus evolutionstheoretischer Perspektive zu nihern.'**

Fiir die meisten hoheren Lebewesen bildet Mobilitit eine entscheidende Lebensgrundlage und
ein zentrales Uberlebensprinzip. Zur Durchfiihrung arterhaltender Verhaltensweisen wie Nah-
rungserwerb, Gefahrvermeidung oder Reproduktion gilt ein gewisses Ma3 an Mobilitit in der
Regel als unabdingbar.'” Fiir menschliche Individuen aller Kulturen stellt sie letztlich eine
Bedingung fiir Erfolg dar. Neben anatomischen und physiologischen Merkmalen unterliegt
auch das Verhalten von Menschen den Grundsétzen der Evolution. Sieht man in Mobilitit
eine Verhaltensweise, die dazu dient, uns von einem Ort zu einem anderen zu bringen, und
geht man davon aus, dass sich Verhalten in der Entwicklung des Menschen dann als stabil
herausbildet, wenn dessen Nutzen seine Kosten iibersteigt bzw. wenn es einen Vorteil gegen-
tiber anderen zu erlangen verspricht, so konnte unser heutiges hohes Mobilititsbediirfnis
darin begriindet liegen, dass sich Mobilitat in der Vergangenheit als erfolgreiche Verhaltens-
tendenz erwiesen hat.

Betrachtet man bspw. das Mobilititsverhalten der im tropischen Regenwald Paraguays leben-
den Ache-Indianer, so zeigt sich, dass deren Motivation fiir Mobilitit in erster Linie in der
Erlangung sozialen Erfolges liegt. Die Ménner dieser Volksgruppe gehen auf die Jagd, ob-
wohl dies aus energetischer Sicht suboptimal erscheint. Der Bedarf an Kalorien und wich-
tigen Aminosduren lieBe sich durch das Sammeln von Nahrung einfacher und risikodrmer
decken. Dass sich die Jagd und der hiermit verbundene hohe Mobilitdtsaufwand trotzdem
auszahlen, ist insbesondere darauf zuriickzufiihren, dass sich das Ansehen eines erfolgreichen
Jagers und dessen sozialer Status in der Gruppe nicht unwesentlich erhéhen. Der Nutzen von
Mobilitét ist also vor allem sozialer Natur.

133 vgl. Zeller (1992), S. 65; Kéberlein (1997), S. 3ff. Siehe auch Verband der deutschen Automobilindustrie
(1999), S. 84ff.

1% Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass dem Nutzen des Verkehrs in der Literatur iiberaus unter-
schiedliche Bestandteile und Tatbestinde subsumiert werden. Siehe hierzu ausfiihrlich Baum, Esser, Héhn-
scheid (1998), S. 14ff. Da es im Folgenden lediglich darum geht, das grundsétzliche Nutzenpotenzial von
Mobilitat kursorisch aufzuzeigen, wird auf eine umfassende Darstellung und Systematisierung méglicher
Nutzenkomponenten verzichtet.

15 Vgl. Hunecke, Sibum (1997), S. 40; siehe auch Gleich (1998), S. 11; Heinze (1992), S. 41ff.
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Die okonomische Bedeutung von Mobilitit, in diesem Falle fiir eine Gemeinschaft, wird
deutlich, wenn man sich mit den in der zentralen Kalahari lebenden Kung-Buschleuten
beschiftigt. Fiir sie bedeutet Mobilitit die Aufrechterhaltung einer sozialen Bande, welche ein
Riickversicherungssystem fiir Trockenzeiten bildet. Um das iiberlebenswichtige Netzwerk zu
erhalten, besuchen die in aus 10 bis 15 Familien bestehenden Stimmen lebenden Buschleute
die hiufig weit entfernten benachbarten Dorfer regelméBig und verweilen dort bis zu einem
Jahr. Dabei tauschen sie Geschenke aus und kniipfen durch Hochzeiten verwandtschaftliche
Beziehungen. Tritt eine Diirreperiode ein, hilft ein reziprokes Austauschsystem von Nah-
rungsmitteln zwischen den Dérfern, eine Hungersnot zu vermeiden.'*

Schlieflich kommen Mobilitit und Verkehr auch eine hohe politische, die Entwicklung von
Staatsgefiigen beeinflussende Bedeutung zu. Wirtschaftlich starke Gemeinwesen und Hoch-
kulturen sind immer nur in Verbindung mit einem leistungsfdhigen Verkehrssystem entstan-
den.'”” So erlangten z.B. Kreta (1500 v. Chr.), die Phonizier oder Athen (500 v. Chr.) ihre
politische Macht vor allem dadurch, dass sie iiber grofie Schiffsflotten verfiigten, dem zur
damaligen Zeit besten Mittel zum Transport von Truppen und Kriegsgerit. Die Bedeutung
des persischen Reiches (559-330 v. Chr.) basierte u.a. auf einem gut ausgebauten Strafien-
und Kommunikationsnetz.'**

Auch heute dient Mobilitat vor allem der Erlangung sozialen und 6konomischen Erfolges. Fiir
den Einzelnen erhilt sie ihren hohen Stellenwert, neben rein arterhaltenden, aufgrund sozialer
sowie wirtschaftlicher und beruflicher Notwendigkeiten und Bediirfnisse. In der Anonymitit
einer urbanen Massengesellschaft bedarf es hiufig der Uberwindung groBer Distanzen, um
Freunde oder die Familie zu besuchen und Vereinsamung zu vermeiden. Durch den Besitz
eines bestimmten Automobils oder durch weite Reisen ldsst sich soziale Anerkennung gewin-
nen. Ein Porsche-Fahrer gilt in grolen Kreisen der Bevolkerung mehr als der Besitzer eines
Lada, ein Bericht iiber eine Trekking-Tour im Hochland Nepals bringt dem Erzéhler zumeist
mehr Bewunderung ein als ein solcher iiber eine Wanderung durch den Bayerischen Wald.'*

Neben der zweck-rationalen Funktion des Erreichens verschiedener Aktivititsorte und des
Erlangens sozialer Anerkennung kommt Mobilitdt eine weitere sozialpsychologisch erklér-
bare Bedeutung zu. Jenseits aller materiellen Niitzlichkeitserwégungen kann Bewegung als
ein urspriingliches Grundbediirfnis charakterisiert werden. Sie bietet die Moglichkeit zur
Flucht vor Leistungsanforderungen, der Komplexitit der Umwelt, empfundener Enge und
sozialem Druck oder kann anderweitig empfundene Mangelzustdnde zu kompensieren helfen

136 vgl. Gleich (1998), S. 36f.

137 vgl. Kéberlein (1997), S. 4. Siehe auch Michler (2000), S. 166ff.
1% Vgl. Harloff (1994), S. 27f.

1% Vgl. Grammer, Atzwanger (1993), S. 123ff.
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und somit das Wohlbefinden steigern.'® Oftmals erfolgt eine raumliche Bewegung deshalb
nicht mit dem Ziel der Ausfiihrung einer Aktivitit an einem anderen Ort, sondern als
Selbstzweck, aus Freude an der Bewegung an sich oder an Geschwindigkeit. Der Weg ist in
einem solchen Fall das Ziel.*' Mobilitit steht in diesem Zusammenhang fiir
Selbstbestimmung, Unabhéngigkeit und Freiheit.'*?

Aufler der politischen nahm vor allem die wirtschaftliche Bedeutung von Mobilitit im Laufe
der Zeit zu."”® Heute gilt sie als unabdingbare Voraussetzung fiir das Funktionieren einer
arbeitsteilig organisierten, hochentwickelten Gesellschaft. Die Beweglichkeit von Personen
und Giitern ist sowohl Voraussetzung fiir als auch Folge einer hohen Lebensqualitit und
Prosperitit.'"* Ohne die uns heute mégliche Art und Weise der Befriedigung des Mobilitits-
bediirfnisses liee sich das Wohlstands- und Lebensniveau unserer Gesellschaft wohl kaum
aufrechterhalten. Eine leistungsfihige Verkehrsinfrastruktur beeinflusst die Standortentschei-
dung von Unternehmen und Individuen und gilt mehr denn je als wesentliches Element unse-
res Gesellschafts- und Wirtschaftssystems und als Wohlfahrtsindikator.'”® Deutlich wird dies
am ehesten, wenn man die grofie Anstrengung betrachtet, die Staatswesen oder Kommunen
unternehmen, um ihre Verkehrsinfrastruktur auszubauen und mindestens auf dem Niveau
ihrer Mitbewerber zu halten.'* Dies hat zur Folge, dass der Verkehrssektor in vielen Landern
einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor darstellt. So hingt europaweit etwa jeder zehnte Ar-
beitsplatz direkt oder indirekt vom Automobil ab.'¥

Zudem sind ganze Branchen wie das Tourismus- und das Transportgewerbe, die Bau- und die
Mineral6lwirtschaft oder der Fahrzeugbau direkt vom Verkehrssektor abhingig.'®® Thre Ver-
treter sind deshalb sehr daran interessiert, die gesamtwirtschaftliche Bedeutung von Verkehr
quantifizierbar zu machen, ein Unterfangen, das jedoch auf methodische Schwierigkeiten
stoBt.'

0 ygl. Bratzel (1995), S. 15.

! Vgl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 17. Giiller unterscheidet zwischen ziel- und wegorien-
tierter Mobilitit, wobei Letztere vor allem den Bewegungsdrang befriedigt und somit um ihrer selbst willen
erfolgt. Vgl. Giiller (1991), S. 16 ff. Rothengatter bezeichnet diese Form der Mobilitit als zweckfrei und
stellt ihr Zweckmobilitit gegeniiber. Vgl. Rothengatter (1997), S. 157f.

Insbesondere letztgenannter Punkt ist in unmittelbarer Weise mit Mobilitit verkniipft, da unser Freiheitsbe-
griff zu einem betrichtlichen Teil auf dem Recht beruht, den Ort, an dem man sich gerade befindet, zu jeder
Zeit verlassen zu konnen. Vgl. Vogt (1997), S. 16.

Zur Entwicklung des Verkehrswesens seit Mitte des 18. Jahrhunderts siehe Pohl (1988), S. 1ff.

Vgl. Vogt (1997), S. 15.

Vgl. Schroiff (1979), S. 4; Vickerman (1996), S. 17; Wissmann (1997), S. 3. Zu Funktionen von Verkehr
siehe auch Voigt (1973), S. 7ff.

146 Zur Bedeutung der Verkehrsinfrastrukturausstattung fiir die Attraktivitit eines Industriestandortes siehe aus-
fuhrlich Ihde, Hartmann, Merath (1995), S. 519ff.

Vgl. Rothengatter (1993), S. 96.

Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére des Deutschen Bundestages (1994), S. 104; Wiss-
mann (1997), S. 3.

Siehe hierzu Rothengatter (1997), S. 164.
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Angaben iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssektors unterliegen, je nach
dessen Abgrenzung, grofien Schwankungen. Das Bundesministerium fiir Verkehr geht davon
aus, dass dort 1998 2,9% aller Erwerbstitigen beschiftigt waren und diese 3,4% der Brutto-
wertschdpfung erwirtschafteten.”*® Anderen seriosen Quellen zufolge waren 1991 im Bereich
des Verkehrs 5,8% aller Erwerbstitigen beschiftigt,'" die fiir 5,6% der Bruttowertschopfung
verantwortlich zeichneten.'*

In Anbetracht der skizzierten Erkenntnisse und des unbestreitbaren, wenn auch nur schwer
quantifizierbaren Nutzens von Mobilitdt verwundert es kaum, dass deren Férderung lange
Zeit einen positiv besetzten Bereich soziobkonomischen und politischen Handelns bildete.
Bis in die jiingste Vergangenheit sah man wachsenden Verkehr als Befreiung von den
Schranken der Natur, als Voraussetzung politischer und gesellschaftlicher Emanzipation und
als Grundlage fiir Freiheit und Modernitét an.'” Mobilititswiinsche werden jedoch dann pro-
blematisch, wenn sie massiert auftreten und Mobilitétsinteressen im Konflikt mit anderen
gesellschaftlich relevanten Zielen stehen. Durch Verkehr verursachte negative Wirkungen
gewinnen deshalb in der politischen Diskussion an Aufmerksamkeit.'*

2.2.2. Durch Verkehr verursachte Belastung von Umwelt und Bevilkerung

Auch vor dem Hintergrund der zuvor gewonnenen Erkenntnis, dass Mobilitéit ein unverzicht-
bares Element sowohl unseres Wirtschafts- und Gesellschaftssystems als auch der Existenz
von Individuen darstellt, sollte man die durch Verkehr verursachte Belastung von Umwelt
und Bevolkerung nicht aufler Acht lassen. Zweifelsohne sind in den letzten Jahren grofie
Anstrengungen unternommen worden, die durch Verkehr und vor allem durch den Pkw ver-
ursachten Umweltschidden zu verringern. Die hierbei erzielten Erfolge werden jedoch durch
das hohe Verkehrswachstum weitgehend zunichte gemacht. In vielen Bereichen kommt dem
Verkehr als Verursacher von Belastung deshalb nach wie vor eine herausragende und im

' Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999¢), S. 45ff. Diese Angaben erfassen
nur die jeweiligen Werte aus der dem Verkehr institutionell zugeordneten Unternehmen. Nicht
beriicksichtigt sind dabei die entsprechenden Angaben fiir den Individual- und den Werkverkehr. Vgl.
Bundesverkehrsministerium (1998), S. 19. Zur Beschiftigung in der Automobilindustrie siehe Verband der
deutschen Automobilindustrie (1999), S. 44f. .

Vgl. Enquete-Kommiission ,,Schutz der Erdatmosphire* des Deutschen Bundestages (1994), S. 105ff.; K6-
berlein (1997), S. 8f.

Vgl. Statistisches Bundesamt (1997), S. 670. Wissmann (1997), S. 10, verweist darauf, dass rund 5
Millionen Menschen in der Bundesrepublik Deutschland ihren Arbeitsplatz direkt oder indirekt dem
Automobil verdanken und dass durch dessen Herstellung, Vertrieb und Nutzung nahezu 20% des
Sozialproduktes erwirtschaftet werden. Siehe hierzu auch Teltschik (1997), S. 20; Willeke (1988), S. 24f.;
Diekmann (1999), S. 551ff.; Gottschalk (1999), S. 113ff. Zu Beschiftigungseffekten des Verkehrs siehe
Fiirstenberg (1988), S. 39ff.; Baum (1999), S. 1311f.

Vgl. Trischler, Dienel (1997), S. 11.

154 Vgl. Bartmann (1996), S. 285.
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Vergleich zu anderen Emittenten wachsende Bedeutung zu.'”® Gleichzeitig stellt er jenen
Sektor dar, bei dem die Chancen, das von der Bundesregierung gesteckte Ziel einer 25%igen
Reduktion des KohlendioxidausstoBes bis 2005 zu erreichen, am geringsten sind.'*

Grundsitzlich konnen sowohl motorisierter als auch nichtmotorisierter Verkehr negative
Wirkungen mit sich bringen. Es herrscht jedoch Einigkeit dariiber, dass die von Letzterem
verursachten Schiden vergleichsweise gering sind.'”” Im Zentrum der Kritik und deshalb auch
der folgenden Ausfiihrungen steht der motorisierte Straenverkehr, der als eine der Haupt-

quellen von Luftverunreinigung und Larmbelsstigung gilt.'*®

Die Entstehung und die Wirkung von durch Verkehr verursachter Belastung sind vielfilti-
ger Art und kaum iiberschneidungsfrei zu kategorisieren. Sowohl die Herstellung und die
Nutzung von Transportmitteln und der notwendigen Infrastruktur als auch deren Entsorgung
wirken auf Umwelt und Bevolkerung.'”® Das weite Spektrum von Einfliissen lasst sich je nach
Interessenlage und Perspektive der Betrachtung unterschiedlich strukturieren. So orientiert
sich Ruske an den von einer moglichen Belastung betroffenen Bereichen Allgemeinheit,
Umwelt, Umfeld und Verkehr selbst.'® Qetle hingegen geht von der jeweiligen Quelle der
Belastung aus und unterscheidet diese in solche im engsten, im engeren und im weiteren
Sinne. Unter ersteren subsumiert er verkehrliche Umwelteingriffe, Emissionen und Eintrige
in die Luft, den Boden und das Wasser. Der Verbrauch nicht-regenerierbarer Rohstoffe, die
Beanspruchung von Boden durch Verkehrsinfrastruktur und die Folgen von Verkehrsunfillen
rechnet er den Belastungen im engeren Sinne zu, wihrend bspw. die gegenseitige Behinde-
rung von Verkehrsteilnehmern zur dritten Kategorie zahlt.'' Beide Ansitze sind nicht frei
von Inkonsistenzen und Uberschneidungen zwischen den einzelnen Kategorien. Auch sind sie
zu vielschichtig und umfassend, um hier als Orientierungsrahmen zu dienen.

Es erscheint deshalb sinnvoll, sich auf einzelne, wesentlich erscheinende und in der verkehrs-
politischen Diskussion im Zentrum des Interesses stehende Aspekte verkehrsbedingter
Wirkung zu beschrianken. Diese lassen sich den Bereichen Energie- und Flidchenverbrauch,

135 Zu durch Verkehr verursachten Belastungen siehe bspw. van Suntum (1995), S. 356ff.; Umweltbundesamt

(1999¢), S. 179ff.

Auf internationaler und auch auf nationaler Ebene besteht deshalb weitgehend Einigkeit dariiber, dass der

umweltvertriglichen Gestaltung unseres Verkehrssystems hochste Prioritit beizulegen ist. Siehe hierzu EG-

Kommission (1995), S. 1. Kreibich sieht im physischen Verkehr den zentralen Krisenbereich der Industrie-

zivilisation. Er konterkariert seiner Meinung nach alle Ansitze einer nachhaltigen skonomisch-6kologischen

Entwicklung. Vgl. Kreibich (1997a), S. 16ff.

Vgl. Feldhaus (1998), S. 99.

Vgl. Bundesminister fiir Verkehr (1995), S. 12ff. Eine hiervon abweichende Meinung vertritt der VDA, vgl.

Verband der deutschen Automobilindustrie (1999), S. 123ff.

Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére® des Deutschen Bundestages (1994), S. 77; Voigt

(1993), S. 302ff.

1% vgl. Ruske (1994), S. 69ff.

16! vgl. Oettle (1992a), S. 116ff. Zur Kategorisierung von stidtischen Verkehrsproblemen siehe Frey (1994),
S. 14ff.
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Emission von Schadstoffen, Lirm und Unfille zuordnen.'®

Zu jedem der Themenkreise
existiert eine Vielzahl von Studien unterschiedlicher Organisationen und Interessentriger,
deren Ergebnisse teilweise weit auseinanderliegen. Soweit als moglich, nutzen wir deshalb

163 Nicht unerwihnt bleiben sollen aus den

von staatlichen Stellen verdffentlichte Daten.
genannten Kategorien resultierende psychosoziale Wirkungen von Verkehr. In der
verkehrswissenschaftlichen Diskussion finden sie kaum Beachtung, was nicht zuletzt auf den
Umstand zuriickzufiihren ist, dass ihre Entstehungs-, Ursachen- und Wirkzusammenhéinge

bislang kaum erforscht sind.'**

Energie- und Flichenverbrauch

Eine besondere Bedeutung kommt dem Energieverbrauch zu, da er die Basis fiir weitere
umweltrelevante Wirkungen wie bspw. Emissionen bildet. Der Primirenergieverbrauch in
Deutschland ist vor allem aufgrund der Entwicklung in den neuen Bundeslindern seit Jahren
riicklaufig.'® In den alten Bundeslindern entfielen 1960 48,51% des Endenergieverbrauchs
auf die Industrie, 35,98% auf private Haushalte (einschlieBlich gewerbliche Kleinverbraucher
und militdrische Dienststellen) und 15,51% auf den Verkehr. Wihrend der Verbrauch der
Industrie seit 1970 zuriickging und jener der privaten Haushalte stagnierte, hat der Verkehrs-
sektor einen deutlichen Zuwachs zu verbuchen, welcher in erster Linie aus dem starken
Wachstum im StraBenverkehr resultiert.'® Dies hat zur Folge, dass der Verkehrssektor 1998
bereits 28,31% der Endenergie fiir sich beanspruchte, wihrend der Anteil der privaten Haus-
halte auf 46,42% stieg und jener der Industrie auf 25,27% sank.'”’ Innerhalb des Verkehrsbe-
reichs enféllt mit 57,52% der weitaus grofite Anteil auf den motorisierten Individualverkehr.
Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch von Pkw/Kombi lag 1960 bei 8,7, 1990 bei 9,4 und
1998 wieder bei 8,7 Liter/100 km. Die durch neue Fahrzeugtechnologien erzielte Verbrauchs-
senkung wird vor allem durch den Trend zu leistungsstérkeren und schwereren Fahrzeugen
kompensiert.'®

12 Ahnliche Ansitze finden sich bei Linster (1991), S. 8ff.; Bundesminister fiir Verkehr (1995), S. 12ff.; Canz-
ler, Knie (1994), S. 16ff. Siehe hierzu auch Richter, Riedl, Tiebler (1997), S. 19; Oettle (1968), S. 269ff.;
Hesse, Lucas (1991), S. 2ff. Auf die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur, die in erster Linie ein systemim-
manentes Problem darstellt, soll hier nicht detailliert eingegangen werden. Siehe hierzu bspw. Kleehaupt
(1997), S. 109ff.

'® Auch die Vorgehensweise bei deren Erhebung sto8t jedoch zuweilen auf Kritik. Vgl. Der Rat von Sachver-
standigen fir Umweltfragen (1994a), S. 245.

'® Vgl. Feldhaus (1998), S. 97. Zudem lassen sie sich nur bedingt quantifizieren, man denke hier bspw. an
durch einen Unfall hervorgerufenes menschliches Leid. Zur Problematik der Quantifizierung der Wirkung
von Verkehr siehe Pischner (1994a), S. 136ff.

165 Vgl. Umweltbundesamt (1997a), S. 51.

'% Vgl. Bundesverkehrsministerium (1991), S. 430f. Wahrend auf den StraBenverkehr 1960 56,34% der im
Verkehr verbrauchten Energie entfielen, lag dieser Wert 1990 bei 86,81%.

' Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999¢), S. 271. Zum Energieeinsatz im
Verkehrssektor siehe auch Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére® des Deutschen Bundestages
(1994), S. 98ff.; Bundesumweltministerium (1992), S. 9ff.; Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutsch-
land/Misereor (1996), S. 107f.; Kleehaupt (1997), S. 118ff.; Maurer, Koll-Schretzenmayr (2000), S. 95ff.

'8 Vgl. Bundesverkehrsministerium (1991), S. 441; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen (1999e), S. 277; Umweltbundesamt (1997a), S. 63.
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Einen Belastungsfaktor, der nicht aus der Erbringung einer Verkehrsleistung, sondern aus
deren Bereithaltung resultiert, stellt die Raum- und Bodenbeanspruchung durch Infrastruktur
dar.'® Wihrend Land- und Forstwirtschaft 83,9% der Gesamtfliche Deutschlands beanspru-
chen, liegt die Flichennutzung fiir Siedlungs- und Verkehrszwecke bei 11,3%, wobei auf
den Verkehr 4,6% der Gesamtflache entfallen. Die Entwicklung der Fldchennutzungsanteile
ist geprdgt durch eine stetige Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsfliche.'” Deren Wachs-
tum wiederum ist vor allem auf den Stralenbau zuriickzufithren. Der zunichst insgesamt
relativ gering erscheinende Anteil der Verkehrsfliche relativiert sich in seiner Umweltrele-
vanz vor dem Hintergrund zweier Uberlegungen.

Zum einen unterschitzt man die Flichennutzung durch Verkehr im Rahmen der derzeitigen
Erhebungsmethode systematisch. So werden zum Verkehr gehoérige Betriebsanlagen wie
Tankstellen, Werkstitten, Straenmeistereien und ein grofier Teil der Parkflidchen auf priva-
ten Grundstiicken nicht dem Verkehrssektor zugerechnet. Zudem beriicksichtigt man nicht die
Beeintrachtigung insbesondere von an Verkehrsflichen angrenzenden Grundstiicken durch
Emissionen und Lirm. Durch sie werden andere Nutzungsarten hiufig eingeschrinkt oder
ausgeschlossen. Das Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie kommt in einer fiir
BUND und Misereor erarbeiteten Studie zu dem Schluss, dass man unter Beriicksichtigung
dieser Aspekte davon ausgehen muss, dass mindestens 15 % der Gesamtfldche Deutschlands
durch Verkehr genutzt und beeintrichtigt werden.'””

Zum anderen wird eine durch Verkehr beanspruchte Fliche vergleichsweise stark belastet.
Negative Wirkungen entstehen durch Bodenversiegelung' ™, Trennwirkungen und Beeintréich-
tigung des Landschaftsbildes.'™ Sowohl Flora und Fauna als auch die Anwohner sind hiervon
betroffen. Deren Lebens- und Wohnqualitit erfahrt durch Verkehrswege insbesondere in
Verdichtungsrdumen und Stidten hiufig eine betrichtliche Minderung, da diese bspw.
gewachsene Wohngebiete zerschneiden oder Stadtteile vom iibrigen Stadtgebiet abtrennen.

Zudem entfalten versiegelte Verkehrsflichen einen negativen Einfluss auf das Mikroklima.'”

1% vgl. Kleehaupt (1997), S. 153f.

1" Vgl. Umweltbundesamt (1997a), S. 15ff. Zu den Verkehrsflichen zihlen alle Flichen fiir StraBen-, Schiffs-
und Luftverkehr sowie Plitze fiir Fahrzeuge, Mérkte und Veranstaltungen.

" Vgl. Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland/Misereor (1996), S. 113.

™ Zu Folgen der Bodenversiegelung siehe Rothengatter (1991a), S. 35; Glaser (1992), S. 26.

™ Siehe hierzu Voigt (1993), S. 309; Angerer (1994b), S. 127f.

1" Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére* des Deutschen Bundestages (1994), S. 103f.; K¢-
berlein (1997), S. 202. Zur strukturellen und stofflichen Wirkung von Verkehrswegen siehe auch Der Rat
von Sachverstidndigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 264ff.; Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 25ff. Zu
durch Verkehrsflichen verursachten Umweltproblemen in Ballungsgebieten siehe Umweltbundesamt
(1997a), S. 17ff. Mit durch Verkehr verursachten Trennwirkungen beschiftigt sich ausfiihrlich Pischner
(1994a), S. 154ff.

37



Emission von Schadstoffen

Durch Verkehr verursachte Emissionen entfalten sowohl auf globaler als auch auf regionaler
Ebene Wirkungen auf Umwelt und Bevélkerung.'”” Von Relevanz sind in erster Linie Koh-
lenmonoxid (CO), Stickstoffoxide (NO, NO,), Organische Verbindungen (VOC), Kohlendi-
oxid (CO,), Schwefeldioxid (SO,), Blei (Pb), RuBpartikel und Staub.'” Weltweit trigt der
Verkehrssektor mit einem Anteil von etwa 16 % an den gesamten anthropogenen CO,-Emis-
sionen zum Treibhauseffekt und damit zur Verinderung des Klimas bei.'” Durch Verkehr
emittierte Stickoxide, fliichtige organische Verbindungen und Kohlenmonoxid bewirken
einerseits eine Zunahme der Ozon-Konzentration in der Troposphére, verstirken so den
Treibhauseffekt und wirken sich schidigend auf Pflanzen, Tiere und Menschen aus, anderer-
seits sinkt der Ozongehalt der Stratosphidre (Ozon-Loch), was eine Erhéhung der UVB-
Strahlungsintensitit zur Folge hat.'” Von regionaler Bedeutung sind vor allem die Emission
von Stickoxid, fliichtigen organischen Verbindungen und Kohlenmonoxid. Insbesondere in
Ballungsrdumen und Stédten gilt der Verkehr als deren Hauptemittent. Die Konzentration
verkehrsbedingter Schadstoffe erreicht hier um bis zu 10fach héhere Werte als in landlichen
Gebieten.'” Schadstoffe kénnen in Partikel- oder Gasform in die Luft eingebracht werden
und wirken direkt (z.B. durch Einatmen) oder indirekt (z.B. iiber die Nahrungskette)."*" Die
von Verkehrstrigern  freigesetzten Schadstoffe beeintrdchtigen ab einer bestimmten
Konzentration die Gesundheit von Menschen, Tieren und Pflanzen und schidigen Bauwerke.
So kann bspw. Kohlenmonoxid zu Kopfschmerzen und Sehschwéchen und Stickoxid iiber die
Bildung von Ozon zu Beeintrachtigungen im Bereich der Atemwege fiihren. Benzol und Ruf3
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gelten als krebserregend,”®' Blei kann zu Stérungen der geistigen Entwicklung von Kindern,
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zu Kopfschmerzen und Nervositit fithren.'® Stick- und Schwefeloxide gelten als

Hauptverursacher fiir das Waldsterben, zu dem auch Ozon beitrigt.'®

Die Emission der angesprochenen Schadstoffe entwickelte sich in der Vergangenheit sehr
heterogen. Fiir viele Schadstoffe kann in den vergangenen zwei Jahrzehnten im Westen der
Bundesrepublik Deutschland, bezogen auf alle Emittenten, eine gleichbleibende oder sinken-

15 Zur Wirkung von Verkehrsemissionen siehe auch Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a),
S. 249ff.; Pischner (1994a), S. 147ff.; zu Waldschédden siehe Umweltbundesamt (1997a), S. 404ff.

176 Vgl. ders. (1999b); Feldhaus (1998), S. 119ff.; Koberlein (1997), S. 202.

1" Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire des Deutschen Bundestages (1994), S. 77;
Schallabock, Petersen (1999), S. 6ff.

1" Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére* des Deutschen Bundestages (1994), S. 6ff.

' Die Situation in Stidten stellen Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 22f. und die Enquete-Kommission ,,Schutz
der Erdatmosphére* des Deutschen Bundestages (1994), S. 83ff., dar.

1% ygl. ebd., S. 771f.

'8 Zur besonderen Gefdhrdung durch Dieselru siehe ausfiihrlich Greenpeace (1999d).

'8 Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphére* des Deutschen Bundestages (1994), S. 83ff.; Feld-
haus (1998), S. 120.

18 Vgl. Voigt (1993), S. 311. Zu Wirkungen verkehrsbedingter Emissionen siehe auch Kleehaupt (1997),
S. 128ff; 0.V. (1999a), S. 16. Zur Entstehung und den Wirkungen von bodennahem Ozon siehe ausfiihrlich
Umweltbundesamt (1999a), S. 2ff.
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de Belastung der Umwelt beobachtet werden.'® Vor allem Fortschritte in der Kraftwerks-
technologie fiihrten zu einer deutlichen Reduktion der Emission von Schwefeldioxid und
Kohlenmonoxid.'®* Auch im Verkehrssektor gelang es mittels verbesserter Motorentechnik
und durch Einfiihrung des Katalysators die in den siebziger und achtziger Jahren stark ange-
stiegenen Emissionen deutlich zu senken. Da die steigende Verkehrsleistung und die Nutzung
schwererer, hubraum- und leistungsstirkerer Fahrzeuge fahrzeugtechnische Verbesserungen
jedoch iiberkompensierte, stieg der Ausstof3 der meisten iibrigen interessierenden Schadstoffe
teilweise drastisch an, was bis heute eine im Vergleich zu den anderen Emittenten deutliche
Erhohung des Anteils des Verkehrssektors zur Folge hat.'® So entstammt der mit Abstand
grofte Anteil der Emissionen bei Kohlenmonoxid, bei Stickstoffoxiden und bei organischen
Verbindungen dem Verkehrssektor. Der Anteil des Strafienverkehrs an den Gesamtemissio-
nen aller Emittentengruppen fiir ausgewihlte Luftschadstoffe ist aus Abbildung 4 ersicht-
lich."®’
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Abbildung 4:  Anteil des Strafenverkehrs an Emissionen (in %)
Quelle: eigene Darstellung, in Anlehnung an Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen (1999), S. 279ff.

'8 Zur Entwicklung der Emissionen ausgewihlter Schadstoffe in den alten und neuen Lindern siche Umwelt-
bundesamt (1997a), S. 127ff. Die Diskussion, inwieweit die bisher erlangten Erfolge bei der Emissionssen-
kung eine ausreichende Besserung der Umweltsituation bewirken, greifen Bund fiir Umwelt und Naturschutz
Deutschland/Misereor (1996), S. 119ff., auf.

18 Vgl. Bundesumweltministerium (1992), S. 22ff; Bundesminister fiir Verkehr (1995), S. 16ff.; Brandt,
Haack, Torkel (1994), S. 21ff.

1% Vgl. Bundésminister fiir Verkehr (1995), S. 18ff.

187 Siehe hierzu auch Umweltbundesamt (1997a), S. 143.
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Lirm

Die Beantwortung der Frage, ob eine das Ohr erreichende Schallwelle als Larm zu bezeich-
nen ist, enthilt eine stark subjektive Komponente.'® Legt man die Begriffsbestimmung von
Heimerl zugrunde, der jede Art von Schall, die vom Menschen als storend, belastend oder gar
schmerzhaft empfunden wird und zu Gesundheitsstérungen fithren kann, als Larm bezeich-
net,'® kann man jedoch davon ausgehen, dass durch Verkehr verursachte Gerdusche in der
Regel als Liarm empfunden werden. Neben dem produzierenden Gewerbe und Baustellen
zihlt der Verkehr zu den bedeutendsten Verursachern von Ldrm. In Stadtgebieten bildet der
StraBenverkehr die dominierende Larmquelle, gefolgt von Flugzeugen und Schienenfahrzeu-
gen. Umfragen zufolge fiihlten sich 1989 69% der Bevolkerung der alten Bundesliander durch
von StraBenverkehr, 53% durch von Luft- und 20% durch von Schienenverkehr ausgehendem

Larm gestort.'’

Eine Untersuchung aus dem Jahr 1994 kommt zu #hnlichen Ergebnissen,
wobei die Biirger der neuen Bundeslinder sich durch Straenverkehr deutlich, durch Schie-
nenverkehr etwas stirker und durch Luftverkehr etwas schwicher beléstigt fithlen als ihre
! Wesentlich fiir die Larmentwicklung des StraBenverkehrs sind

neben technischen Eigenschaften der Fahrzeuge die Bauart und der Zustand der Straflen

westdeutschen Nachbarn.

sowie der Fahrstil. Eine Larmminderung kann man durch eine Verringerung der Verkehrs-
menge, Verinderungen an Fahrzeugen und Fahrbahnbeldgen, eine Verlangsamung und Ver-
stetigung des Verkehrsflusses oder den Bau bzw. Einbau von Schallschutzwinden und
-fenstern erreichen.'*?

Lirm stort vor allem die Erholung inner- und auBerhalb der Wohnung und fithrt zu einer
Beeintrichtigung des Wohlbefindens, die fiir den Einzelnen unmittelbar spiirbar ist und der er
sich nur schwer entziehen kann. Larm wird als unangenehm, storend und beldstigend emp-
funden, er kann zu Nervositit, Stress und Anspannung fithren. Durch die Auslosung von
Stressgefiihlen mindert sich u.U. die Konzentrationsfihigkeit.'” Eine Gesundheitsschidigung
kann bspw. in Form von Schlafstérungen, Horschdden oder Herz-Kreislauf-Erkrankungen
erfolgen.'™ Je nach Belastung nétigt Larm die Betroffenen zu GegenmafBnahmen wie dem
SchlieBen von Fenstern, dem Gebrauch von Ohrenstopfen oder Schlafmitteln oder gar der
Verlegung des Wohnortes.

18 Vgl Pischner (1994a), S. 142.

Vgl. Heimerl (1979), S. 84; siehe hierzu auch Voigt (1993), S. 307. Mit durch L&rm verursachten gesamt-

wirtschaftlichen Kosten beschiftigen sich Willeke, Weinberger (1992), S. 103.

1% Vgl. Bartmann (1992), S. 101. Siehe auch Thiesies (1998), S. 16; Umweltbundesamt (1997b), S. 10ff.

19! Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1996), S. 195; Umweltbundesamt (1997a), S. 470ff.

12 Vgl. Leonhardt-Weber (1990), S. 442; Bundesumweltministerium (1995), S. 31ff.

1% Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 263ff. In ihrer Bedeutung nicht zu unter-
schitzen sind hier aber auch fiir den Einzelnen spiirbare 6konomische Schiden wie bspw. die durch Larm
bedingte Wertminderung von Immobilien. Zur Notwendigkeit eines verbesserten Schutzes vor Larm siehe
auch Umweltbundesamt (1999c), S. 155.

1% Vgl. Prognos AG (1987), S. 29; Bartmann (1992), S. 101; Umweltbundesamt (1997a), S. 470 und S. 519ff.
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Unfiille
Mit jedem Vorgang einer physischen Ortsverdnderung geht eine Geféhrdung von Personen
einher. Eine weitere zu betrachtende negative Folge von Verkehr bilden deshalb Unfille und

195

die bei diesen entstehenden Personen- und Sachschidden.'” Die mit Abstand meisten Ver-

kehrsunfille ereignen sich im StraBenverkehr.

Zwischen 1953 und 1998 (bis 1990 nur alte Bundeslinder) sind in der Bundesrepublik
Deutschland 590.276 Menschen im Straflenverkehr ums Leben gekommen, 21.106.100
wurden verletzt. Wahrend die Zahl der jahrlich Getoteten bei steigender Verkehrsleistung in
den letzten Jahren kontinuierlich sank, ist jene der Verletzten in etwa gleich geblieben, was
sich u.a. auf eine verbesserte Sicherheitsausstattung der Fahrzeuge zuriickfiihren lasst. Trotz
dieser Fortschritte starben 1998 in der Bundesrepublik (gesamt) noch immer 7.792 Menschen
bei StraBenverkehrsunfillen und etwa 497.300 wurden verletzt.'*® Uberproportional hiufig
betroffen sind junge Menschen, insbesondere solche, die tiber wenig Fahrpraxis verfiigen.'”’

Psychosoziale Wirkungen

Nicht unerwéhnt bleiben sollen hier jene durch Verkehr verursachten Wirkungen, die unter
dem Oberbegriff der psychosozialen Schadensfolgen diskutiert werden und aus den bereits
genannten Wirkungen resultieren. Zu nennen sind hier bspw. durch Verkehr verursachte
Angst sowie Gefiihle der Hilflosigkeit und Minderwertigkeit, durch Unfille verursachtes Leid
oder der Verlust an Bewegungsspielraum und Wahlfreiheit. So schrinkt verkehrsbedingter
Flachenverbrauch Nutzungsmoglichkeiten des offentlichen Raumes fiir nicht verkehrliche
Zwecke ein und ruft soziale Trennwirkungen hervor. Insbesondere fiir Kinder und fiir alte
oder gebrechliche Bewohner von Stidten erschweren Verkehrswege die Bewegung im direk-
ten Wohnumfeld. Kindern ist es aufgrund des Verkehrs bspw. oftmals unmdglich, auf Straflen
zu spielen. Thre auBerhiuslichen Aktivititen erfahren eine starke Einschrinkung, was die
Entwicklung ihrer kérperlichen Geschicklichkeit und ihres sozialen Verhaltens negativ beein-
trichtigen kann.'”® Erwachsenen wird die Pflege nachbarschaftlicher Kontakte durch Verkehr
und seine Folgen erschwert, was zu Anonymitit und Einsamkeit fithren kann.'®

Auch das Entstehen gesellschaftlicher Ungleichheiten lasst sich diesem Wirkungsbereich sub-
sumieren. Fiir Feldhaus resultieren sie aus der einseitigen Ausrichtung unseres Verkehrssys-
tems am motorisierten Individualverkehr.”® Dem Gewinn an Mobilitat fiir jene, die iiber ein
Auto verfligen, steht ein direkt hieraus resultierender Verlust an Mobilitét fiir alle anderen

1% Vgl. Bartmann (1992), S. 97; Pischner (1994a), S. 139ff.

1% Vgl. Bundesverkehrsministerium (1991), S. 244ff.; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (1999e), S. 159ff.

%7 Vgl. Thiesies (1998), S. 17.

%8 Vgl. Shapiro (1971), S. 91.

% Zur sozialen Wirkung verkehrsbedingten Flidchenverbrauchs siehe auch Klemm (1996), S. 32.

20 7u psychosozialen Auswirkungen des Verkehrs siehe ausfiihrlich Feldhaus (1998), S. 142ff.
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gegeniiber. Fiir das Verkehrswachstum sind nach Wille vor allem die ,,erwerbstitigen, auto-
besitzenden, 25-60jahrigen, zumeist ménnlichen*®®' Verkehrsteilnehmer verantwortlich. Die
groften Nachteile hingegen tragen nach Holzapfel vor allem ,jene, die den Trend zu steigen-
der Mobilitit nicht oder nur eingeschrankt mitmachen konnen: Kinder, ein sehr hoher Anteil

der ,klassischen Hausfrauen®, ein hoher Anteil alter Menschen und Arbeitsloser.*?

2.3. Leitbilder und Ziele stidtischer Verkehrsplanung im 20. Jahrhundert

Will man ein vertieftes Versténdnis fiir das Zustandekommen der heutigen Situation und die
Problematik des Verkehrs in Stidten erlangen, so bedarf es einer Auseinandersetzung mit der
Geschichte der Stadt- und Verkehrsplanung und deren Zielen und Leitbildern.”® Beide Poli-
tikbereiche stehen seit jeher in einem direkten Wechselspiel miteinander und nehmen in der
einschlégigen Literatur einen breiten Raum ein. Unter einem Leitbild verstehen wir in
Anlehnung an Wink im Folgenden einen als idealtypisch angesehenen zukiinftigen Entwick-
lungsverlauf, der Entscheidungstrigern als Orientierungsrahmen dient und an dem sie ihre
Entscheidungen und ihr Handeln ausrichten.”

Der Stidtebau und die Entwicklung des Verkehrs im 20. Jahrhundert wurden nachdriicklich
durch die Charta von Athen geprégt. In ihr formulierten der Architekt Le Corbusier und der
durch ihn gegriindete Congreés Internationaux d’Architecture Moderne (CIAM) 1933 ihre
Vorstellungen von einer zukunftsweisenden Raumordnung und Siedlungsstruktur.’® Die
Kritik des CIAM an den wohnungspolitischen Missstinden in europdischen GroBstéidten
fithrte in den 30er Jahren zu einer Umorientierung in der Stadtplanung. Dieser lag das Leit-
bild einer funktionsentmischten Stadt zugrunde.” Als konzeptionelle Grundlage modernen
Stidtebaus forderte man eine Auflockerung der Stadt und ihre Gliederung nach den Funktio-
nen Wohnen, Arbeiten, Sich-Erholen und Sich-Bewegen.””” Das zu erwartende hohere Ver-
kehrsaufkommen glaubte man mit Hilfe des Pkw bewiltigen zu kénnen.?® Dieser erschien als

21 Wille (1988), S. 11.

%2 Holzapfel (1989), S. 169.

23 Die Bedeutung einer historischen Analyse fiir die Entwicklung zukiinftiger verkehrspolitischer MaBnahmen
erortern Trischler, Dienel (1997), S. 12f. Zur Problematik der Festlegung, der Operationalisierung und der
Unbegrenztheit verkehrspolitischer Ziele siehe Kéberlein (1997), S. 15f. Im Mittelpunkt der folgenden Aus-
fiihrungen steht die Verkehrspolitik in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg. Die Entwicklung von Stidten
und Verkehr in der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts skizzieren Jager (1996), S. 13ff.; Kuhm (1995), S.
28ff.

24 ygl. Wink (1995), S. 99.

205 In der Charta von Athen sind die Ergebnisse dieses Kongresses zusammengefasst. Nach Frank wurden diese
nach dem Zweiten Weltkrieg zum ,,weltweiten Dogma des Stidtebaus.” Frank (1993), S. 14. Siehe auch
Schifers, Kohler (1989), S. 25f.; Maly (1991), S. 133ff.

%6 ygl. Klenke (1997), S. 42.

27 7u den Ausfiihrungen zur Charta von Athen siehe ausfiihrlich Hilpert (1984) und ders. (1988) sowie Vogt
(1994b), S. 315f.

28 Nichtsdestotrotz stand Le Corbusier ,,mechanischen Fahrzeugen* durchaus kritisch gegenitber. Vgl. Hilpert
(1988), S. 159.
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ideale Ergénzung zu dem neuen stidtebaulichen Konzept und als Triger des zukiinftigen
Stadtverkehrs. Seine Infrastruktur galt es deshalb verstirkt auszubauen.”” Die Verbreitung
des Automobils wiederum erméglichte die angestrebte rdumliche Trennung von Wohnort und
Arbeitsstitte. '’

Neben der Differenzierung stidtischer Funktionen forderte man in der Charta von Athen
auch eine Trennung der unterschiedlich schnellen Verkehrstriger. Eine solche wurde von der
Stadtplanung jedoch nicht konsequent umgesetzt, vielmehr richtete man das gesamte Straflen-
netz an den Bediirfnissen der motorisierten Verkehrsteilnehmer aus, ohne den Bau von eige-
nen Verkehrswegen fiir Radfahrer oder Fulginger voranzutreiben.

Waihrend sich die Verkehrsplanung in der Zeit vor und wahrend des Zweiten Weltkrieges

21! ersffnete sich den Planern mit dem

auch an militdrischen Erfordernissen auszurichten hatte,
Zusammenbruch des nationalsozialistischen Regimes nicht zuletzt aufgrund der weitgehen-
den Zerstorung vieler Stidte eine zuvor ungeahnte Gestaltungsfreiheit. Man orientierte sich
grundsitzlich am Leitbild der Massenmotorisierung und der autogerechten Stadt.*'? Des-
sen Verwirklichung galt als eines der wichtigsten Staatsziele und traf auf grofien Zuspruch in
der Bevolkerung.”® StraBen und Plitze beabsichtigte man so zu gestalten, dass sie, unter
Erwartung einer starken Zunahme des Autoverkehrs, eine moglichst gefahrlose und ziigige
Fortbewegung ermoglichten.” Fiir eine konzeptionell geschlossene Umsetzung fehlten in der

Zeit des Wiederaufbaues allerdings die finanziellen Mittel."*

Ab 1955 waren immer mehr Menschen in der Lage, ein eigenes Kraftfahrzeug zu erstehen.
Das Auto galt als Symbol fiir Wohlstand sowie wirtschaftlichen und politischen Aufschwung.
Politiker und Offentlichkeit standen dem Prozess der Massenmotorisierung fast durchweg

2 Vgl. Monheim, Monheim-Dandorfer (1990), S. 66f.

2% Gerade diese Trennung zeichnet aufgrund des durch sie induzierten Pendlerverkehrs fiir die stidtische Ver-
kehrsproblematik in hohem Mafe verantwortlich. Siehe hierzu ausfiihrlich Ott, Gerlinger (1992).

Mit der Stadtplanung im Dritten Reich beschiftigt sich Durth (1991), S. 139ff.

Zur in den 50er-Jahren verfolgten Verkehrspolitik sieche BMV (1954a), BMV (1954b), BMV (1954c). Zur
Entwicklung der Stadtverkehrsplanung nach dem Zweiten Weltkrieg siehe Linder, Maurer, Resch (1975), S.
51ff.; Retzko (1987), S. 269ff.; Hass-Klau (1989), S. 175ff.; Maier, Atzkern (1992), S. 143ff. und Klemm
(1996), S. 52ff. Eine Typologie in Deutschland verwirklichter verkehrspolitischer Strategien findet sich bei
Hesse (1993b), S. 57. Zur Entwicklung der Innenstidte in den alten Landern siehe auch Junker (1997), S.
8ff. Die Geschichte des OPNV zeichnen Schmucki, Dienel (1997), S. 7ff, nach. Anhand von
Presseberichten skizziert Schildt die Entwicklung des Verkehrswesens in der Nachkriegszeit. Vgl. Schildt
(1997), S. 297ff. Mit dem Einfluss von Gruppeninteressen auf die Verkehrsplanung in Stidten in den 5Oer
und 60er-Jahren beschiftigt sich Menke (1975), S. 11ff.

Vgl. Klenke (1993), S. 117. Mit dem Einstellungswandel der Bevolkerung gegeniiber motorisierten Fahrzeu-
gen nach dem Zweiten Weltkrieg beschiftigt sich Braunschweig (1988), S. 83ff.

Das Ziel der autogerechten Stadt spiegelt sich auch in den Leitsitzen des Deutschen Stadtetages zur Verbes-
serung des StraBenverkehrs in Stadten von 1954 wider. Siehe hierzu Hollatz (1954), S. 421ff. Eine Diskus-
sion des Konzeptes findet sich bei Griindrml (1971), S. 50ff.; Gorl (1974). Beispiele fiir die Planung stadti-
schen Verkehrs finden sich bei Vogel (1961), S. 179f.; Bockelmann (1961), S. 188f.

25 vgl. Ciesla (1997), S. 223.
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positiv gegeniiber.”'® Erstere maBen dem Auto eine hohe gesellschaftspolitische und symbo-
lisch-ideelle Bedeutung bei. Es galt als sozialer und kultureller Stabilitits- und Integrations-
faktor, als Vehikel, das den Demokratisierungsprozess mittrug, Klassenunterschiede zu iiber-
winden half und fiir soziale Zufriedenheit und politische Stabilitét sorgte. Zugleich war es ein
Konjunkturmotor und Tréger des technischen Fortschritts?'’
menden, von Individualismus und Freiheit gepréagten Lebensgefiihl der Bevélkerung.2'® Die

und entsprach dem neu aufkom-

neue Automobilkultur diente auch der Vergangenheitsbewiltigung, stand fiir westliche
Modernitit, Abgrenzung gegen den kommunistischen Osten und wandte sich gegen die
Vermassungserscheinungen des Industriezeitalters. Der Ausbau des offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV)*"® wurde in dieser Zeit weitgehend vernachlassigt.??® Nach Borscheid
markieren ,,die ausgehenden 50er und die beginnenden 60er Jahre des 20. Jahrhunderts® ....
“in der Geschichte der regionalen Mobilitit eine Epochengrenze, es beginnt die Zeit der
Massenmobilitit, die alles bisher Dagewesene weit in den Schatten stellt. Jetzt wird das Auto
zum Hauptverkehrstriger, zu einem unverzichtbaren Gebrauchsgut und fast selbstverstindli-
chen Attribut des Lebensstandards. '

Die Verkehrspolitik verfiigte in dieser Zeit nur iiber einen relativ geringen Handlungsspiel-
raum. Thre vordringliche Aufgabe bestand in der Bereitstellung von offentlichen StraBen und
der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und Leistungsfihigkeit des Verkehrssystems.””> Auf
das alle Erwartungen tibertreffende Wachstum des Individualverkehrs reagierte man mit dem
Bau neuer Strafien, fiir die ab Mitte der 50er-Jahre Radwege und StraBenbahnlinien weichen
mussten. Aufbauend auf Analysen und Prognosen der Verkehrsstruktur versuchte man durch
den Bau von Tangenten und Umfahrungen in Stadtrandgebieten, den Durchgangsverkehr vom
Binnenverkehr zu trennen, errichtete dadurch jedoch gleichzeitig physische Barrieren fiir die
zukiinftige Ausweitung der Stadtgrenzen.”

Ende der 50er-Jahre begannen vor allem Wissenschaftler auf die durch die einseitige Zentrie-
rung auf das Auto entstehenden Probleme des Verkehrs in Stidten hinzuweisen. So beklagt
Korte die Verkehrsnot und fordert eine weitgehende Neuerung des gesamten Stadtgefliges.

26 Zum Freiheitsideal und der Bedeutung des Automobils in der Nachkriegszeit siehe Klenke (1993), S. 111ff.

27 Vgl. Klenke (1993), S. 349. Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung ging ein Anstieg der Einwohnerzahl
vieler Stidte einher. Wiahrend in Stuttgart 1945 etwa 266000 Menschen lebten, waren es 1961 bereits
640000. Vgl. Steierwald, Kiinne (1994), S. 4.

28 ygl. Maier, Atzkern (1992), S. 145; Klenke (1993), S. 118.

219 Unter dem OPNV versteht man die allgemein zugingliche Beforderung von Personen mit Verkehrsmitteln
im Linienverkehr, die iiberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- und
Regionalverkehr zu befriedigen. Der OPNV besteht aus StraBen-, Stadt- und U-Bahnen, Bussen,
Anrufsammeltaxen und dem schienengebundenen Personennahverkehr der Eisenbahnen. Vgl. Zumkeller
(1997), S. 761.

20 ygl. Steierwald, Kiinne (1994), S. 5; Schmucki (1996), S. 328.

2! Borscheid (1988), S. 122. Ahnlich Klenke (1993), S. 347, nach dessen Ansicht in den Jahren 1949-1961 die
entscheidenden, den MIV fdrdernden, verkehrspolitischen Weichen gestellt wurden.

22 ygl. Réthel (1997), S. 19. Siehe hierzu auch Vogt (1994b), S. 317.

3 Vgl. Fiisser (1997), S. 22
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,»Als typische Zeitkrankheit stellen wir heute in den Flutstunden des Verkehrs die Verstop-
fung unserer stidtischen Konzentrationen, insbesondere die Verstopfung der Kernstadt als
Hauptaktionszentrum fest, wodurch grofle Verluste an wertvoller Zeit und unvertretbare Be-
lastungen fiir die gesamte Stadtwirtschaft ausgelost sowie Menschen, Fahrzeuge und Fahr-
wege iiberfordert werden, was eine dringende Abhilfe erheischt.“”** Man begann, die Vor-
herrschaft des Autos, zumindest in innerstiddtischen Bereichen, grundsitzlich in Frage zu
stellen. Die Bundesregierung kam zu der Einsicht, dass der StraBenbau wahrscheinlich nie-
mals mit der Motorisierungswelle mithalten konne und stellte erste Uberlegungen beziiglich
MaBnahmen zur Einschrinkung des Individualverkehrs an.?

Zu Beginn der 60er-Jahre begann der Kfz-Verkehr die Kapazitdt der innerstddtischen Stra-
Bennetze allmihlich zu tiberschreiten. Gleichzeitig setzte eine Wende in der Siedlungspolitik
ein, man verfolgte die Strategie einer stirkeren Trennung von Hauptverkehrsachsen und

¢ Das Auto ermoglichte es, den Wohnort. weitgehend unabhéngig vom

Wohnbereichen.
Arbeitsort zu wihlen,”’ erlaubte die Besiedlung von bislang nicht zugénglichen Flichen und
befreite damit Stadtplaner vom Zwang der Verdichtung.”® In Anlehnung an vom Deutschen
Stadtetag veroffentlichte Leitsétze orientierte sich die kommunale Verkehrspolitik nach wie
vor am motorisierten Individualverkehr. Im 6ffentlichen Personennahverkehr sanken Anfang

der 60er-Jahre erstmals die Fahrgastzahlen.”

In England erschien zu jener Zeit der international viel beachtete Bericht ,Traffic in
Towns®, in dem eine von dem Stadtplaner Buchanan geleitete Kommission die Grenzen der
Motorisierung fiir die Stadt und deren Bewohner aufzeigt.”*® Buchanan sah eine Lésung der
Verkehrsprobleme in einer hierarchisch geordneten Einteilung von Stidten. Wihrend in sich
geschlossene, verkehrsberuhigte Bereiche (environmental areas) nur jenen Verkehr aufneh-
men sollten, der in ihnen Quelle oder Ziel hat, ist gebietsfremder Verkehr auf Verteilerstrafien
an diesen Bereichen vorbeizuleiten. Die Zentren der Umweltbereiche sollten FuBgingern
vorbehalten sein.?!

Auch in Deutschland begann man, die aus dem Stadtebau der Nachkriegszeit und der zuneh-
menden Stadtflucht und Suburbanisierung resultierenden Probleme zu erkennen. Die Kritik
an der bisher verfolgten Verkehrspolitik wuchs und es vollzog sich ein Wandel in den Vor-

4 Korte (1959), S. 9.

25 Vgl. Schildt (1997), S. 304f. Zum StraBe-Schiene-Konflikt der 50er-Jahre siehe auch Klenke (1995), S. 18ff.
226 Zum Beginn der Phase der Suburbanisierung siche Borscheid (1988), S. 123ff.

27 Klein (1997), S. 8.

Diese Entwicklung ldsst sich durch den Begriff Zersiedlung treffend charakterisieren. Vgl. Angerer (1994b),
S. 130.

2% Schmucki (1997), S. 149.

° Siehe hierzu ausfiihrlich Buchanan (1964); Steierwald, Kiinne (1994), S. 6.

' Vgl. Vogt (1994b), S. 320ff.
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stellungen der Verkehrsplaner.”*? Eine 1964 von der Bundesregierung eingesetzte Sachver-
standigenkommission kritisierte den ungesteuerten Wildwuchs des Individualverkehrs und
die Beeintrichtigung der Qualitét der stidtischen Lebenswelt und forderte eine alle Ver-
kehrsmittel integrierende Planung,** Man erkannte, dass eine uneingeschrinkte Nutzung des
Autos auch bei einem perfekt ausgebauten Straensystem nicht moglich ist, eine Einschréin-
kung des Individualverkehrs aber nur bei Vorhandensein leistungsfahiger Massenverkehrs-
mitte]l akzeptiert wird®* Es setzte sich die Ansicht durch, dass das weitere
Verkehrswachstum nur mit Hilfe schienengebundener Massenverkehrsmittel zu bewiltigen
sei. Das in der Charta von Athen vorgegebene stidtebauliche Leitbild der Auflockerung und
Funktionsentmischung wurde allméahlich durch das gegenldufige Postulat von Dichte und
Multifunktionalitit abgelost.”**

Da Verkehrs- und Stadtplanung jedoch gleichberechtigt und weitgehend unabhingig vonein-
ander betrieben wurden, baute man nach wie vor insbesondere die Strafienverkehrsinfra-
struktur weiter aus und versuchte, dem Verkehrswachstum durch leistungsfihige Stralenziige
und Kreuzungen, die den Verkehr biindeln sollten, gerecht zu werden. Gleichzeitig hauften
sich Forderungen nach Parkzeitbeschrankungen oder gar einem generellen Fahrverbot fiir
private Kraftfahrzeuge in Innenstidten.”

Erst gegen Ende der 60er-Jahre begann der Deutsche Stidtetag seine programmatische
Grundhaltung zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu korrigieren und reagierte so auf die
wachsende Kritik an der bis dahin weitgehend ungesteuert fortschreitenden Massenmotorisie-
rung. Durch die Konzentration des Verkehrs auf Hauptachsen, das Anlegen von Parkhausern,
Umgehungsstraen und Fufigingerzonen gelang es jedoch nicht, den stindig wachsenden
Verkehr zu bewiltigen oder die Attraktivitit der Innenstédte zu erhéhen. ™’

Das offensichtliche Versagen der Ideologie einer autogerechten Stadt, die fortschreitende
Zersiedelung des Umlandes und das wachsende Umweltbewusstsein der Bevélkerung
bewirkten Anfang der 70er-Jahre ein Umdenken in Verkehrspolitik und -planung auf breiter
Front.”® Das Leitbild der polyzentrischen Stadt, das auf der Schaffung einer neuen ver-
kehrssparenden stidtischen Funktionsvielfalt basiert, riickte in den Mittelpunkt der Diskus-
sion.”*® Neben rein verkehrsplanerischen Zielen beriicksichtigte man nun auch solche, die sich

23
23
23
23,
23
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Vgl. Schmucki (1996), S. 330f.

Vgl. Klenke (1997), S. 33ff.; Steierwald, Kiinne (1994), S. 6.

Vgl. Angerer (1994a), S. 22.

Zum Konzept der Verdichtung und Funktionsmischung siehe Griindrml (1971), S. 38ff.

Vgl. ebd., S. 62f.; Kentner (1971), S. 34ff.; ders. (1984), S. 80ff.

Vgl. Klenke (1997), S. 33ff.; Fiisser (1997), S. 23.

Vgl. Apel (1994), S. 413; Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 20. Eine Analyse der damaligen innerstidti-
schen Verkehrsverhéltnisse findet sich bei Griindrml (1971), S. 17ff.

Zum Leitbild der polyzentrischen Stadt siehe Klenke (1997), S. 36; Heuer, Schifer (1978), S. 85ff.

SR S

23

%

46



auf den Schutz von Mensch und Umwelt beziehen und begann den Ausbau des OPNV voran-
zutreiben.**® Es wurde versucht, Individualverkehr stadtgerecht*! zu gestalten und die Infra-
struktur fiir Pkw und OPNV paralle] auszubauen.?”? Um Letzteren gegeniiber dem Individual-
verkehr aufzuwerten und den Strafienraum zu entlasten, wurde er in vielen Stidten unterir-
disch ausgebaut. Durch Verkehrsberuhigung®® in Wohngebieten versuchte man die Autofah-
rer zum Langsamfahren zu bewegen und gebietsfremden Verkehr auf HauptstraBen zu

4 Eine grundlegende Anderung der Planungsideologie, die etwa auf eine aktive

verdréangen.
Verdringung des Autos aus der Stadt hatte zielen kénnen, lag all diesen Mafinahmen jedoch

nicht zu Grunde.

Erst gegen Mitte der 80er-Jahre, als eine durch das Waldsterben verunsicherte Offentlichkeit
dem Umweltschutzgedanken zum Einzug in die Verkehrspolitik verhalf, setzte eine neue
Phase der Verkehrsplanung ein.**® So untersuchte bspw. die Enquete-Kommission des Deut-
schen Bundestages ,,Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphidre“ die Auswirkungen des Ver-
kehrswachstums.?* In Verkehrsforschung und -planung setzte sich die Einsicht durch, dass
das Problem des Verkehrs in Stadten nicht allein durch die Férderung des OPNV bei gleich-
zeitiger Aufrechterhaltung der Attraktivitit der Pkw-Nutzung zu lésen ist. Der Ruf nach diri-
gistischen Mafinahmen des Staates und der gleichberechtigten Behandlung aller Verkehrs-
mittel wurde lauter. In der Bevélkerung stieBen MaBnahmen zur Einschrinkung des Autover-
kehrs jedoch auf Widerstand, was Politiker dazu veranlasste, ihre Aktivititen auf die Verwal-
tung des Status quo und marginale Anderungen verkehrspolitischer Rahmenbedingungen zu
beschrinken.”” Man erhohte bspw. die Investitionen in die Infrastruktur fiir Radfahrer,
FuBginger und den OPNV und ergriff erste MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung.

Bevor derzeit diskutierte verkehrspolitische Leitbilder eine nihere Betrachtung erfahren,
erscheint es sinnvoll, sich auch mit der in den bisherigen Ausfiihrungen nicht beriicksichtig-
ten Entwicklung in der ehemaligen DDR auseinanderzusetzen. Wihrend die Entwiirfe ost-

20 yor allem die Stidte forcierten die Diskussion iiber die negativen Folgen des wachsenden Individualver-
kehrs. Der Stadtetag mahnte die Rechte der Fuligénger an und wies auf die Vorteile und die Férderungswiir-
digkeit des 6ffentlichen Verkehrs hin. Vgl. Trischler, Dienel (1997), S. 35; Deutscher Stadtetag (1999).

Zum Leitbild des stadtgerechten Individualverkehrs siehe Griinarml (1971).

Nach Klenke war Auto-Mobilit4t unmerklich ,,in den Rang einer tabuisierten Selbstverstindlichkeit aufge-

stiegen.” Klenke (1995), S. 164. Mit dem in den 70er Jahren von vielen Seiten unternommenen, jedoch ge-

scheiterten Versuch, innovative, sogenannte ,,individualisierte kollektive Verkehrssysteme* im stiddtischen

Nahverkehr zu etablieren, beschiftigt sich Schmucki (1997), S. 147ff.

Zu Konzepten der Verkehrsberuhigung siehe ausfiihrlich Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen

und Stéadtebau (1992); Leutzbach (1989).

Vgl. Steierwald, Kiinne (1994), S. 6f.; Kuhm (1995), S. 171.

So beschloss man bspw. 1985 eine Spreizung der Mineralolsteuer fiir bleihaltiges und bleifreies Benzin und

eine steuerliche Begiinstigung von Autos mit geregeltem Drei-Wege-Katalysator. Vgl. Rothel (1997), S. 20.

6 ygl. Steierwald, Kiinne (1994), S. 7.

%7 Becker stellt deshalb fest, dass in den letzten 25 Jahren vor allem solche MaBnahmen zur Verringerung ver-
kehrsbedingter Umweltbelastung zum Einsatz kamen, die den Individualverkehr moglichst unangetastet
lieBen. Vgl. Becker (1997a), S. 440. Zum Konzept des Verkehrs-System-Managements siehe Thiesies
(1998), S. 32ff.
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und westdeutscher Verkehrsplaner unmittelbar nach Kriegsende in hohem MaBe iiberein-
stimmten, 4nderte sich dies mit Griindung der beiden deutschen Staaten drastisch.>*® Eine
Abkehr von den seit Kriegsende diskutierten Entwiirfen signalisierten die im Juli 1950 von
der DDR-Regierung verabschiedeten Grundsitze des Stidtebaus. Beeinflusst vom Moskauer
Ministerium fiir Stadtebau wandte man sich gegen eine vom Auto her geplante Stadt und
versuchte, den ideologischen Grundregeln des Marxismus auch in der Stadt- und Ver-
kehrsplanung zu entsprechen. Diese forderten eine bevorzugte Stellung des Kollektivs gegen-
iiber dem Individuum und wandten sich gegen kapitalistisches Gewinnstreben und privates
Eigentum an Boden. In Verbindung mit der Verwirklichung einer zentralgeleiteten Planwirt-
schaft sollten diese Grundsitze eine geordnete Entwicklung der Verkehrstriger ermoglichen
und deren Konkurrenz untereinander aufheben, um so der autogerechten Stadt der kapitalisti-
schen Welt eine sozialistische Alternative entgegenzustellen.”* Eine Umsetzung dieser ver-
gleichsweise visiondren Entwiirfe gelang jedoch nicht, da die finanziellen und verkehrspoliti-
schen Voraussetzungen hierflir nicht gegeben waren.® In den 50er-Jahren konzentrierte sich
die Planung deshalb auf das Auto und damit den Individualverkehr, um die Verkehrsbedin-
gungen moglichst schnell zu verbessern.

Auch in den 60er-Jahren hatten verkehrspolitische Entscheidungen vor allem pragmatischen
Charakter. Auf theoretischer Ebene beschiftigte man sich allerdings mit der Frage, inwieweit
sich das Mobilitéitsverhalten mit Hilfe kybernetischer Planungsmodelle beeinflussen ldsst. Die
Regierung glaubte, mit der Kybernetik wirtschaftliches Wachstum und Mobilitit steuern und
regeln zu kénnen, wobei der Plan den dominierenden Regelmechanismus bilden sollte. Es
stellte sich jedoch schnell heraus, dass man durch die Darstellung der bestehenden Gegeben-
heiten und Probleme in einem Regelkreis die realen Schwierigkeiten noch léngst nicht iiber-
wunden hatte, weshalb man Anfang der 70er-Jahre von diesen Modellen endgiiltig Abstand
nahm. Gleichzeitig verkleinerte sich durch das 1971 beschlossene Wohnungsbauprogramm
der finanzielle Spielraum zur Umsetzung verkehrspolitischer Manahmen. Der Verkehrspla-
nung kam die Aufgabe zu, die neu errichteten Wohngebiete kurzfristig und kostengiinstig zu
erschliefen. Sie trat damit hinter die Stadtplanung zuriick. Ende der 70er-Jahre erkannte man
schlieBlich den Trend zum Individualverkehr und die hohe Bedeutung des Autos nicht nur als
Verkehrsmittel an. Die Trennung der Verkehrsarten wurde auch in den 80er-Jahren konse-
quent weiterverfolgt.”!

%8 ygl. Ditwel, Durth, Grutschow (1995), S. 127ff. Ein Vergleich stidtischer Verkehrsstrukturen in Ost und
West findet sich in Deutscher Gewerkschaftsbund, Hans-Bockler-Stiftung (1995), S. 11ff.

% ygl. Ciesla (1997), S. 224f.

0 gl Diiwel, Durth, Grutschow (1995), S. 195.

=1 gl Ciesla (1997), S. 227ff.
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Letztlich unterschied sich die Verkehrsplanung der DDR trotz aller Unterschiede in den poli-
tisch-ideologischen Rahmenbedingungen nur unwesentlich von jener in Westdeutschland.
Vor allem ab 1971 glichen die umgesetzten Mafinahmen stark den technokratisch geprigten
westlichen Ansitzen.”? Sowohl in Ost- als auch in Westdeutschland orientierte man sich in
der Umwelt- und Verkehrspolitik vorwiegend am Leitbild einer neoklassischen Um-
weltokonomie, in dem das Primat der Okonomie und eines zu erreichenden gesellschaftli-
chen Wohlstandsoptimums gilt und Umweltschutz priméar der Sicherung der 6konomischen

Lebensgrundlagen dient.?

Seit der Wiedervereinigung sehen sich die Verkehrsplaner im Osten mit einem groBen
Mobilititsbediirfnis der Bevélkerung und einer explosionsartig wachsenden Motorisierung
konfrontiert und stehen unter starkem Handlungsdruck. Eine Entwicklung, die sich im Wes-
ten Deutschlands relativ kontinuierlich iiber Jahrzehnte vollzog, findet in den neuen Bundes-
landern innerhalb weniger Jahre statt. Insbesondere Stidte und Gemeinden sind von dem
hohen Wachstum des Straflenverkehrs, der auf eine wenig leistungsféhige und veraltete Infra-
struktur trifft, betroffen.** Es verwundert deshalb kaum, dass man versucht, die Verkehrsin-
frastruktur zundchst den Bediirfnissen anzupassen und den Verkehr vor allem durch den
Ausbau von Strafien zu bewiltigen. Ein von vielen Seiten geforderter politischer Paradigmen-
wechsel hin zu einer aktiv-am Prozess der Verkehrsentstehung ansetzenden und die Ver-
kehrsnachfrage langfristig beeinflussenden Politik fand bislang nicht statt.?**

In beiden Teilen Deutschlands beginnt man jedoch zu erkennen, dass die Strategie, die Ver-
kehrsinfrastruktur bestindig auszubauen und dem wachsenden Bedarf vor allem im Bereich
des Straflenverkehrs anzupassen, einer Revision bedarf und langfristig nicht tragfihig ist. Sie
vermag zudem nicht dem seit einigen Jahren diskutierten neuen umweltpolitischen Leitbild
der nachhaltigen Entwicklung, welches auch fiir den Verkehrsbereich Giiltigkeit beansprucht,
gerecht zu werden.”*

Spétestens seit der Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung der Vereinten Nationen in Rio de
Janeiro®’ gilt das Konzept des Sustainable Development als diskussionswiirdiges umwelt-
politisches Paradigma fiir die internationale Volkergemeinschaft. Auch die Bundesrepublik
Deutschland bekennt sich ausdriicklich zu diesem Leitbild, mit dessen Hilfe man durch eine
starkere Berticksichtigung der wechselseitigen Abhéingigkeit von dkonomischen, ¢kologi-

~

52 Vgl. ebd., S. 239f.; Schmucki (1996), S. 337.

? Vgl. von Knorring (1997), S. 10.

Vgl. Giinther (1995), S. 7.

5 Mit stadtischer Verkehrspolitik in den neuen Bundeslandem und den dort begangenen Fehlern setzt sich
Wiirdemann (1995), S. 2ff., auseinander. Zu den eingesetzten Mafinahmen und Rahmenbedingungen siehe
Giinther (1995), S. 71f.

6 Vgl. Schaufler (1997), S. 11f.

7 Zu den dort vereinbarten Reduktionszielen fiir Treibhausgase siehe Miiller-Kraenner, Greger (1997), S. 11ff.

R

49



schen und sozialen Aspekten eine dauerhaft umweltgerechte Entwicklung sicherzustellen ver-
sucht.”*® Es stellt einen Gegenentwurf zu jenem der neoklassischen Umweltskonomie dar und
propagiert eine Form des Wirtschaftens, welche die langfristige Erhaltung der natiirlichen
Lebensbedingungen explizit beriicksichtigt und gewdhrleistet. Vor dem Hintergrund eines
anthropozentrischen Umweltbegriffs betont man den ganzheitlichen Gesundheitsstatus des
Menschen und die Vernetzung des 6kologischen mit dem 6konomischen System.”® Ausge-
hend vom Postulat intergenerativer Gerechtigkeit sollen Entwicklungs- und Industrielinder
die immer deutlicher hervortretenden globalen 6kologischen und entwicklungspolitischen
Herausforderungen unter Beriicksichtigung der Interessen zukiinftiger Generationen zu
bewiltigen versuchen.” Dieser Grundgedanke des Sustainable Development findet sich in
dem 1994 neu in das Grundgesetz aufgenommenen Artikel 20a, dem der Charakter einer
Staatszielbestimmung zuzuschreiben ist, wieder. In diesem heifit es: ,,.Der Staat schiitzt auch
in Verantwortung fiir die kiinftigen Generationen die natiirlichen Lebensgrundlagen im Rah-
men der verfassungsméBigen Ordnung durch die Gesetzgebung und nach Mafigabe von
Gesetz und Recht durch die vollziehende Gewalt und die Rechtsprechung.*?"

Das groBe Interesse, das Politik und Wissenschaft dem Thema Sustainable Development ent-
gegenbringen, zeigt sich auch in der Vielzahl unterschiedlicher Definitionsversuche.?®
Bislang liegt keine allgemein akzeptierte und tragféhige Begriffsbestimmung vor, einig ist
man sich lediglich iiber drei grundlegende Regeln, an denen sich eine nachhaltige Entwick-

lung ausrichten sollte:

% Vgl Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 45f. Mit den in Deutschland verfolgten
Reduktionszielen setzt sich kritisch IWD (1997), S. 8, auseinander. Zur Umsetzung der Agenda 21 siehe
Fiedler (1997), S. 347ff. Zur Forderung nach einer sozial- und umweltvertraglichen Siedlungsplanung siehe
Heimerl (1992), S. 35.

Vgl. von Knorring (1997), S. 11f. Bereits hier wird fiir von Knorring deutlich, dass die beiden skizzierten
umweltpolitischen Leitbilder in krassem Gegensatz zueinander stehen und dass ihnen intersubjektiv nicht-
iiberpriifbare Wertentscheidungen, insbesondere beziiglich des Stellenwertes von Okonomie und Okologie,
zugrundliegen.

Vgl. Hauff (1987), S. 9f. und S. 46.

Vgl. Schmidt, Sandner (1997), S. 71.

Vgl. Pezzey (1989); Rennings et al. (1996), S. 11. Eine Begriffsbestimmung aus einer sozialwissenschaftli-
chen Perspektive, die fiir die vorliegende Arbeit fruchtbar erscheint, liefert Renn. Er stellt Nachhaltigkeit
nicht in einen absoluten, naturwissenschaftlich geprigten Zusammenhang, sondern in einen relativen, durch
gesellschaftliche Ziele gepréagten. Fiir ihn bedeutet Nachhaltigkeit ,,die Vertraglichkeit menschlicher Ein-
griffe mit dem von einer Gesellschaft sozial und kulturell konstruierten Natur- und Umweltbild“. Renn
(1996), S. 85. Der von vielen geforderte naturwissenschaftliche Nachweis der Existenz einer Umweltkrise
wird so entbehrlich. Renn geht vielmehr von einer sozialwissenschaftlichen Krisenwahrnehmung aus. Rele-
vant ist hierbei, was von der Bevélkerung als Krise angesehen wird. Urteile iiber Nachhaltigkeit sind dem-
nach PriferenzduBerungen der gegenwirtigen Generation iiber das, was sie sich selbst und zukiinftigen
Generationen an Umwelt- und Lebensqualitit zubilligen will.
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1. Die Nutzungsrate sich erneuernder Ressourcen darf deren Regenerationsrate nicht
tiberschreiten.

2. Die Nutzungsrate sich erschopfender Rohstoffe darf die Rate des Aufbaus sich
regenerierender Rohstoffquellen nicht iibersteigen.

3. Die Emission von Schadstoffen darf die Aufnahmeféhigkeit der Umwelt
nicht iibersteigen.?®

Die unterschiedlichen Definitionen und Interpretationen des Konzeptes der Nachhaltigkeit
erschweren seine Umsetzung in einen Mafinahmenplan zur Gestaltung einer entsprechenden
Politik, mit der sich in der Bundesrepublik Deutschland u.a. die Enquete-Kommission
“Schutz des Menschen und der Umwelt“ des Deutschen Bundestages beschiftigt.* Es ver-
wundert deshalb kaum, dass Nachhaltigkeit als Leitbild des Wirtschaftens auf eine breite
Akzeptanz in Politik und Wirtschaft stoBt, bislang jedoch kaum in konkrete Mafnahmen
umgesetzt wurde und das Leitbild damit kaum praktische Wirkung zu entfalten vermag. Es
besteht deshalb die Gefahr, dass es dem Konzept der Nachhaltigkeit dhnlich wie anderen
zunichst vielversprechenden umweltpolitischen Ansétzen ergeht. Wihrend sie sich auf gene-
reller Ebene allgemeiner Zustimmung erfreuen, stoflen hieraus abgeleitete konkrete Mafnah-
men auf massiven Widerstand einzelner Interessengruppen und lassen sich nicht verwirkli-
chen.” Derzeit stellt Sustainable Development somit eher ein grundlegendes, normatives
umweltpolitisches Leitkonzept als eine Basis zur Ableitung konkreter Manahmen dar.”*

Geht man davon aus, dass unser derzeitiges Mobilitétsverhalten im Hinblick auf die oben
skizzierten Anforderungen nicht als nachhaltig bezeichnet werden kann, so stellt sich die
Frage, wie es Nachhaltigkeit erlangen kann.”’ Die grundlegenden Voraussetzungen zur Errei-
chung einer Sustainable Mobility lassen sich der Agenda 21 entnehmen.”® Anzustreben sind
demnach Strukturen, die die Verkehrsnachfrage reduzieren, die Férderung 6ffentlicher Ver-
kehrssysteme, die Unterstiitzung nicht-motorisierter Beforderung, eine integrierte Planung,
der Informationsaustausch zwischen Lindern und Kommunen sowie eine Verdnderung von
Verbrauchs- und Produktionsmustern zur Reduzierung des Energie- und Ressourcenver-

brauchs.?®®

3 ygl. Meadows, Meadows (1992), S. 251. Welche Anforderungen sich hieraus im Detail an einen nachhalti-
gen Verkehr stellen, erldutert Becker (1998a), S. 141f.

%4 Vgl. Haber (1996), S. 8f.

% Vgl. Halbritter (1996), S. 60.

%6 Vgl. Bechmann, Coenen, Gloede (1994), S. 61.

%7 Vgl. Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 1

% Die Agenda 21 ist ein globales, auf das Prinzip der Nachhaltigkeit abzielendes Umwelt- und Entwicklungs-
programm der Vereinten Nationen. Das Aktionsprogramm steht fiir eine nachhaltige Entwicklung in Ge-
meinwesen, Wirtschaft und Umwelt. Vgl. Hauger (1999), S. 451. Zum Begriff Sustainable Mobility siehe
Thde (1997), S. 10471,

%9 Vgl. Becker (1997b), S. 208f. Ein Vergleich von Ansitzen nachhaltiger Verkehrspolitik in 13 europiischen
Stddten findet sich bei McKenzie (1999), S. 4ff. Mit fahrzeugtechnischen Méglichkeiten zur Erreichung
einer nachhaltigen Mobilitit beschiftigt sich Petersen (1997a), S. 75ff.
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Nach Ansicht des Umweltrates sollte eine an einer nachhaltigen Entwicklung orientierte Ver-
kehrspolitik die individuelle Angemessenheit, die Sozialvertriglichkeit und die Umweltver-
triglichkeit gleichzeitig als handlungsleitende Kriterien beriicksichtigen. Die Erstgenannten
sind Letzterem unterzuordnen, sofern die Funktionsfihigkeit des Okosystems gefihrdet ist.

Dies kann unter Umstéinden die Notwendigkeit einer Reduktion des Individualverkehrs nach

sich ziehen. Dabei kann es nicht darum gehen, diesen grundsitzlich in Frage zu stellen. Er gilt

fir den Umweltrat jedoch nur dann als ethisch angemessen, wenn er umwelt- und

sozialvertriglich ausgelegt ist.”’°

Auf der OECD-Konferenz ,,Towards sustainable Transport® in Vancouver wurden 1996 die
folgenden neun Grundsitze, an denen sich nachhaltiger Verkehr orientieren sollte, aufge-

stellt:?"!

Grundsatz Inhalt

Access Menschen haben ein Recht auf Zugang zu Menschen, Orten, Giitern
und Dienstleistungen.

Equity Die Verkehrsbediirfnisse aller sind so zu sichern, dass zwischen

Menschen, Regionen und Generationen Gerechtigkeit herrscht.

Individual and Community
Responsibility

Menschen und Gesellschaften sind fiir den Schutz der Umwelt in
ihren Entscheid verantwortlich.

Health and Safety

Verkehrssysteme miissen Gesundheit und Sicherheit schiitzen und
die Lebensqualitit verbessern.

Education and Public Participation

Menschen und Gesellschaften miissen in diesen Prozess integriert
werden.

Integrated Planning

Verkehrsplanung muss Umwelt, Gesundheit, Energie, Finanzen und
stidtebauliche Qualitit integrieren.

Land and Resource Use

Verkehrssysteme miissen Flichen und natiirliche Ressourcen
sparsam einsetzen bzw. schiitzen.

Pollution Prevention

Verkehrsbediirfnisse miissen ohne Gefahren fiir Gesundheit, Klima,
Artenvielfalt und Okosysteme befriedigt werden.

Economic Well-Being

Die Preise sollten fiir nachhaltigen Verkehr arbeiten. Die vollen jetzi-
gen und zukiinftigen Kosten sind den Nutzern anzulasten.

Tabelle 2: Die neun Vancouver-Prinzipien fiir nachhaltigen Verkehr

Quelle:

in Anlehnung an Becker (1997b), S. 210 und OECD (1996).

0 Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 238f. Zur Integration des Konzeptes der
Nachhaltigkeit in die Verkehrsokologie siehe Becker (1997a), S. 441f.

7 vgl, ders. (1997b), S. 209ff. Zu MaBnahmen zur Erreichung einer nachhaltigen Entwicklung im Verkehr
siche auch Gudmundsson, Hojer (1996), S. 269ff.; Forschungsinstitut der Friedrich-Ebert-Stiftung,
Abteilung Wirtschaftspolititik (1996), S. 18ff.; Klewe (1997), S. 224ff.

52




Becker greift diese relativ unverbindlichen Handlungsrichtlinien auf und leitet aus ihnen drei

,kategorische verkehrsokologische Imperative* ab: )

1. Tue alles, um die Skologische Effizienz der Verkehrssysteme technisch zu verbessern.

2. Tue alles, damit die gesamte Fahr-/Verkehrsleistung sinkt bzw. nicht weiter ansteigt.

3. Tue alles, um die verkehrlichen Gestaltungs- und Verénderungsspielrdume aller anderen
bzw. aller kiinftigen Menschen zu erweitern bzw. wenigstens nicht zu verringern.””

Ein vergleichsweise konkretes, am Konzept der Nachhaltigkeit orientiertes verkehrspoliti-
sches Handlungsprogramm, welches in einem diskursiven Prozess mit Vertretern aus den
Bereichen Wissenschaft und Forschung, Industrie, Versorgungswirtschaft, Politik, Gewerk-
schaften und Kirchen entstand, legte die Niederséchsische Energie-Agentur vor. Als wichtigs-
tes Lenkungsinstrument wird dort eine ,,Anhebung der Mineralélsteuer in eindeutigen, lang-
fristig festgelegten Schritten empfohlen.**” Die Erhthung soll in vollem Umfang iiber einen
Oko-Bonus an die privaten Haushalte riickerstattet werden. Ordnungspolitische und planeri-
sche Mafinahmen wie eine emissionsabhingige Zulassungssteuer, ein Tempolimit bei Nicht-
einhaltung von Selbstverpflichtungen der Automobilindustrie zum Flottenverbrauch, der
Ausbau von Verkehrsmanagementsystemen im o6ffentlichen Verkehr, die Umverteilung von
Verkehrsflichen sowie die Einrichtung von Mobilititszentralen und die Durchfithrung von
Modellprojekten fiir autofreies Wohnen sollen die preispolitische MaBnahme flankieren.?”

Einen Ansatz fiir nachhaltige Verkehrspolitik in Stédten erarbeiteten die fiir Raumordnung
zustindigen Minister der Europédischen Union 1999 auf einem Treffen in Potsdam. Stadtver-
trégliches Verkehrsmanagement muss demnach divergierende Interessen so verbinden, "dal
einerseits die Attraktivitit von Stadtregionen als Wirtschaftsstandort gehoben wird, anderer-
seits die Lebensqualitét und Mobilitdt ihrer Einwohner gewahrt und verbessert werden. [...]
Notwendig sind deshalb weitere Fortschritte in der Fahrzeugtechnik und Verbesserungen bei
Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsmanagement einschliefllich der Nutzung moderner Kom-
munikationstechnologie und Vernetzung der Verkehrstrager.""”> Als grundlegende Hand-
lungsziele und Strategien empfiehlt man eine stidrkere Nutzungsmischung zur Verkehrsver-
meidung, eine Verdichtung entlang der Achsen des OPNV, die Schaffung leistungsfihiger
und kundenfreundlicher 6ffentlicher Verkehrssysteme und deren finanzielle Absicherung, Als

276 gegeniiber dem

notwendig erachtet man auflerdem eine Priorisierung des Umweltverbundes
MIV und die Schaffung eines Bewusstseins in der Bevolkerung fiir eine differenzierte Ver-

kehrsmittelwahl.?”

2 ygl. Becker (1997a), S. 445.

® Niedersichsische Energie-Agentur (1998), S. 150.

2 Vgl. ebd., S. 150ff.

7S Deutscher Stidtetag, Osterreichischer Stadtebund, Stadt Wien (1999), S. 16.

76 Der Begriff Umweltverbund wird im Folgenden als Kurzbezeichnung fiir den OPNV, den Fahrrad- und den
FuBwegeverkehr verwendet. Siehe Apel (1994), S. 415.

2 vgl. ebd., S. 16ff.
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Bei kritischer Betrachtung der Diskussion um die Umsetzung des Konzeptes der Nachhaltig-
keit im Verkehrswesen bleibt festzuhalten, dass die mit Sustainable Development verfolgten
Ziele auf breite Zustimmung stofien und in eine richtige Richtung weisen. Um als tragfihiges
Leitbild fir die Verkehrspolitik zu dienen, miissten die abstrakten Aussagen allerdings
konkretisiert und Manahmen zu deren Erreichung diskutiert werden.”® Eine konsequente
Orientierung der Verkehrspolitik am Konzept der Nachhaltigkeit kdme aus heutiger Sicht
einem Paradigmenwechsel gleich.?”

Auf einer weitaus konkreteren Ebene ist das Leitbild des stadtvertriiglichen Verkehrs
angesiedelt. Es trifft unter Verkehrsplanern und -politikern auf weitgehende Zustimmung. Als
stadtvertriglich gilt Verkehr, wenn er sozialen, 6konomischen und okologischen Aspekten
zugleich Rechnung trégt. Angestrebt werden eine zweckgerechte Ortsveranderung von Perso-
nen und Giitern bei kleinstmoglicher Behinderung, Beléstigung und Gefihrdung anderer und
moglichst geringer Belastung der Umwelt sowie eine Verbesserung der Lebensqualitit und
eine Stirkung der Wirtschaftskraft von Stidten.?® Um dies zu erreichen, versucht man,
Grenzwerte fiir durch Verkehr verursachte Belastungen zu definieren, die sich an der techni-
schen Leistungsfahigkeit der Infrastruktur und der Empfindlichkeit und Schutzbediirftigkeit
%! Grundsitzlich soll soviel
Verkehr wie moglich durch den Umweltverbund und nur soviel wie unbedingt notig durch
den MIV bewiltigt werden.

der Bewohner sowie der Besucher von Stidten orientieren.

Zur Erreichung dieser Ziele gilt es, vermeidbaren (Automobil-)Verkehr zu unterlassen,’®
nicht vermeidbaren (Automobil-)Verkehr weitgehend auf umweltfreundlichere Verkehrstri-
ger zu verlagern™ und den restlichen (Automobil-)Verkehr dkologisch, tkonomisch und

7 Ein vergleichsweise detaillierter Kriterienkatalog fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung findet sich bei
Brodmann, Eberle, Spillmann (1999), S. 23f. Indikatoren zur Messung von Nachhaltigkeit im Verkehr
diskutiert Hauger (1999), S. 451ff. Zur Problematik der Bestimmung von Nachhaltigkeitsbedingungen siche
Ihde (1997), S. 1047.

7 Vgl. Zeidler (1991), S. 65. Kritisch setzt sich mit der Eignung des Konzeptes der Nachhaltigkeit als Ziel in
der Verkehrspolitik Hauger (1999), S. 451ff., auseinander. Zu einer negativen Einschitzung des Konzepts
Sustainable Mobility gelangt Willeke (1997a), S. 58.

* Vgl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 80ff.; Forschungsverbund Lebensraum Stadt (1994), S.
191ff,; Klein (1997), S. 7; Retzko (1996b), S. 10ff.; ders. (1997), S. 12ff.; Hesse (1998), S. 31ff; Chlond
(1998), S. 451f.

%! vgl. Klein (1997), S. 10.

?® Das Konzept der Verkehrsvermeidung zielt auf eine Distanzverringerung zwischen Quelle und Ziel einer
Ortsverdnderung und auf die ginzliche Vermeidung von Fahrten oder Wegen ab. Vgl. Wiirdemann (1996),
S. 119 und S. 138.; Hesse (1993c), S. 104ff. Zur inflationdrenVerwendung der Begriffe Verkehrsvermeidung
und -verlagerung siehe Aberle (1993c), S. 319.

* Zur Strategie der Verkehrsverlagerung siehe Klein, Seibert, Wermann (1997), S. 28ff.
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sozial moglichst vertraglich zu gestalten.”® Hierzu bedarf es letztlich grundlegender Verhal-
tensanderungen der Verkehrsteilnehmer. Versucht man jedoch, diese Forderung, iiber die
weitgehend Konsens besteht, zu konkretisieren, stofit man spétestens bei der Diskussion
dariiber, was als vermeidbarer Automobilverkehr anzusehen ist, an die Grenze der Gemein-
samkeit,?*

Eine Ergénzung zum Konzept des stadtvertriglichen Verkehrs bildet aus raumplanerischer
Sicht das Leitbild der Kompakten Stadt bzw. der Stadt der kurzen Wege. Eingebettet in die
Vorstellungen einer nachhaltigen Entwicklung geht es darum, vor allem durch eine hohe
Baudichte und Nutzungsmischung eine okologisch verantwortliche Stadtentwicklung zu
gewihrleisten,?®

Betrachtet man die skizzierten Leitbilder in ihrer Gesamtheit, so bleibt festzuhalten, dass in
der Bundesrepublik Deutschland derzeit kein auf breitem gesellschaftlichen Konsens beru-
hendes verkehrspolitisches Leitbild und differenziertes Zielsystem und somit keine Basis fiir

%7 Konsens besteht lediglich tiber das

die systematische Ableitung von Mafinahmen vorliegt.
Oberziel einer Verringerung verkehrsbedingter Umweltbelastungen. Uneinigkeit herrscht
jedoch iiber hieraus abzuleitende Unterziele und zu deren Erreichung einzusetzende Maf-
nahmen.” Vor allem das Konzept einer dauerhaft umweltgerechten Entwicklung, aber auch
das des stadtvertriglichen Verkehrs sind in ihren grundlegenden Aussagen relativ allgemein.

Sie erscheinen jedoch geeignet, eine Neuorientierung der Verkehrspolitik in Richtung auf

24 Vgl. hierzu bspw. Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphare* des Deutschen Bundestages (1994), S.
125; Collin (1993), S. 7ff.; Hollbach-Grémig (1997), S. 132; Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 49ff.; Klein,
Seibert, Wermann (1997), S. 35ff. Eine Zuordnung von Mafinahmen zu den einzelnen Strategien findet sich
bei Steierwald et al. (1994), S. 3ff. Zum Zusammenspiel der unterschiedlichen Strategien siche Wiirdemann

(1996), S. 120f.; Appel, MeiBner, Berthold (1998), S. 16; Schallabéck, Petersen (1999), S. 67ff.

Kritisch setzt sich mit dem Leitbild des stadtvertraglichen Verkehrs Klein (1997), S. 9ff., auseinander. Er

verweist unter anderem auf die Probleme bei der Bestimmung der Kriterien fiir Stadtvertréglichkeit und der

Festlegung deren Grenzwerte. Durch die Abwigung verschiedener, zum Teil divergierender Ziele wird sei-

nes Erachtens eine strukturkonservierende Strategie verfolgt. Siehe hierzu auch Teschner (1997), S. 161.

%6 Zum Leitbild der kompakten Stadt siehe ausfithrlich Apel, Lehmbrock, Pharoah, Thiemann-Linden (1997),
S. 58ff. Eine kritische Auseinandersetzung mit dem Leitbild der kompakten Stadt und Maglichkeiten seiner
Verwirklichung findet sich bei Jessen (1997), S. 54ff.; Prehn, Schwedt, Steeger (1997), S. 81ff.; Hill (1998),
S. 5ff.

%7 Siehe hierzu auch Bartmann (1996), S. 210. Aufgrund des Zielkonflikts zwischen den beiden Oberzielen

kommunaler Politik, der Stirkung der Wirtschaftskraft und der Férderung der Lebens- und Umweltqualitit,

sieht Schifer die Chance fiir eine verkehrspolitische Neuausrichtung als gering an. Vgl. Schifer (1997),

S. 44f.

Vgl. Becker (1997a), S. 446. Beispiele fiir ein mogliches Zielsystem stadtischer Verkehrsplanung finden sich

bei Menke (1975), S. 131ff,; Kipke (1993), S. 7ff. Auf die Problematik der Verwechslung von Zielen mit

Mitteln, Strategien und Mafinahmen bei der Aufstellung eines Zielkataloges verweisen Steierwald, Kiinne

(1994), S. 10f. Zur kontroversen Diskussion iiber verkehrspolitische Ziele und Konzepte siehe auch Becker

(1998b), S. 632f.; Bischofberger (1999), S. 95f.; Cerwenka (1999), S. 96. Schifer zeigt am Beispiel der Stadt

Darmstadt mittels einer Dokumentenanalyse, dass eine klare, systematische und widerspruchsfreie verkehrs-

politische Zielsetzung nicht existiert und dass Ziele und MaBinahmen zu deren Erreichen nicht voneinander

abgegrenzt werden. Vgl. Schifer (1997), S. 68ff. und S. 116.
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eine 6kologische, 6konomische und soziale Aspekte und die zwischen diesen bestehenden
Zusammenhinge beriicksichtigende Politikkonzeption herbeizufiihren. Positiv ist auch zu
vermerken, dass sich die verschiedenen gesellschaftlichen Gruppierungen mit ihren unter-
schiedlichen Interessen und Zielen (siehe Kapitel 2.5.) in diesen Konzepten wiederfinden
konnen.”® Fiir die kommunale Verkehrsplanung sind beide Denkansitze lediglich von
beschrinktem Nutzen, da sich aus ihnen keine problemspezifischen verkehrspolitischen
Instrumente ableiten lassen. Solche gilt es im folgenden Kapitel vorzustellen.

2.4. Verkehrspolitische Mafilnahmen
2.4.1. Ansiitze zur Kategorisierung verkehrspolitischer Mafinahmen

Zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens kann sich die Verkehrspolitik einer Vielzahl
unterschiedlicher MaBnahmen bedienen.® Vor dem Hintergrund des steigenden Problem-
drucks werden zunehmend auch neue Instrumente und Konzepte entwickelt und diskutiert.”'
In Anlehnung an Wicke und an van Suntum verstehen wir unter verkehrspolitischen Maf-
nahmen bzw. Instrumenten im Folgenden Mittel, die der Staat einsetzt, um die Bevélkerung
zu veranlassen, ihr Mobilititsverhalten an den verkehrspolitischen Zielen auszurichten.??

Bevor wir uns speziell verkehrspolitischen Mafinahmen zuwenden, erscheint zunéichst ein
Blick auf allgemeine umweltpolitische Instrumente und Ansétze zu deren Kategorisierung
angebracht. Hansmeyer schlagt
o den Einfluss der Instrumente auf den 6ffentlichen Haushalt (fiskalische vs.
nicht-fiskalische Instrumente),
o die Form der Verhaltenssteuerung der Marktteilnehmer (Preis- vs. Mengenldsung),
o rechtliche Handlungsnormen (direkte vs. indirekte Verhaltenssteuerung) und
o die Marktnihe der Instrumente (Marktlésung, marktanaloge vs.
aufermarktliche Losung)
als Kriterien fiir eine Einteilung vor.

Aufbauend auf derartigen Unterscheidungsmerkmalen lassen sich Kategorien zur Einordnung
umweltpolitischer Instrumente bilden. Eine allgemein akzeptierte Systematisierung liegt bis-

2 Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 83. Mit Zielen und Handlungsregeln fiir
ein nachhaltiges Wirtschaften setzt sich Kreibich (1997b), S. 8ff., auseinander.

20 Vgl. Frey, Kirchgassner (1994), S. 235. Ein umfassendes, 33 Strategien beinhaltendes Kompendium zur
Reduzierung des Autoverkehrs legte Zuckermann (1991) vor.

#! ygl. von Knorring (1997), S. 20.

2 Vgl. Wicke (1993), S. 193; van Suntum (1995), S. 361.

2% Vgl. Hansmeyer (1993), S. 64ff.
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lang nicht vor, je nach Perspektive und Untersuchungsziel ergeben sich unterschiedliche
Ansitze. So teilt bspw. die Enquete-Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt“
des Deutschen Bundestages umweltpolitische Instrumente in ordnungsrechtliche,
okonomische sowie informatorische, organisatorische und freiwillige MaBnahmen ein.*
Frey und Kirchgissner unterscheiden Instrumente, die auf Freiwilligkeit basieren,
biirokratische Vorschriften, marktwirtschaftliche Instrumente und Haftungsregeln. Daneben
fiihren sie staatliche Investitionen zur Verbesserung der Umweltsituation auf?®® Wicke
hingegen nennt nicht-fiskalische Instrumente, offentliche Ausgaben und offentliche
Einnahmen.? Einen Uberblick iiber die skizzierten Konzepte liefert Tabelle 3.

Enquete-Kommission ,,Schutz des | Frey, Kirchgéssner (1994) Wicke (1993)
Menschen und der Umwelt“ des
Deutschen Bundestages (1994)

o ordnungsrechtlich o biirokratische Vorschriften o nicht-fiskalische Instrumente
© konomisch o marktwirtschaftliche Instrumente | o 6ffentliche Ausgaben
o informatorisch, organisatorisch, o Haftungsregeln o offentliche Einnahmen
freiwillig o auf Freiwilligkeit basierende
Instrumente

o staatliche Investitionen

Tabelle 3: Kategorisierungen umweltpolitischer Instrumente

Wendet man sich verkehrspolitischen Mainahmen zu, so stellt man fest, dass sich in der
Literatur eine nahezu uniiberschaubare Fiille an Enumerationen findet. Nicht alle Autoren
versuchen jedoch, diese in eine systematische Ordnung zu iiberfithren.””” Jene, die sich die-
sem Unterfangen widmen, nutzen unterschiedliche Strukturierungskriterien. Sie gelangen so
bspw. zu Unterteilungen in fiskalische und nicht-fiskalische, in marktkonforme oder nicht-
konforme Instrumente, in Ordnungsrecht und Marktinstrumente oder in Mafinahmen, die sich
auf die Steigerung oder Minderung der Attraktivitit einzelner Verkehrstriger beziehen.”®
Ahnlich wie bei den umweltpolitischen existiert auch bei den verkehrspolitischen MaBnah-
men bislang keine allgemeingiiltige Kategorisierung.

So unterscheidet Der Rat von Sachverstindigen fir Umweltfragen ordnungsrechtliche
Instrumente, 6konomische Anreizinstrumente sowie infrastrukturpolitische und organisatori-
sche Mafinahmen.” Einen #hnlichen Ansatz wihlt das Umweltbundesamt, das mit dem
Mafinahmenplan Umwelt und Verkehr eine umfassende Sammlung und Analyse verkehrspo-
litischer Instrumente vorlegt. Hier erfahren 62 Einzelmafinahmen eine Bewertung hinsichtlich
ihrer 6kologischen, sozialen und wirtschaftlichen Wirkung, ihrer Fristigkeit sowie ihrer poli-

4 Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt“ des Deutschen Bundestages (1994). Zur
Kategorisierung umweltpolitischer MaBnahmen siehe auch Frey (1990), S. 227ff.

5 Vgl. Frey, Kirchgissner (1994), S. 245.

6 Vgl. Wicke (1993).

7 Vgl. Ziehe (1998), S. 12.

8 Siehe bspw. Kipke (1993), S. 30; Schmidt, Sandner (1997), S. 80.
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tischen Durchsetzbarkeit und werden den Bereichen konomische, ordnungsrechtliche, infra-
strukturelle/organisatorische, raum-/stadt-/verkehrsplanerische und padagogische Instrumente
zugeordnet.*® Hautzinger, Pfeiffer und Tassaux-Becker enwickeln in Anlehnung an Wermuth
eine Mafinahmentypologie mit den vier Hauptkategorien siedlungspolitische, ordnungspoliti-
sche bzw. institutionelle, das Verkehrsangebot betreffende Instrumente und Mafinahmen zur
Beeinflussung von Bewusstsein und Einstellungen.®® Schmitz nennt als Strategien zur
Erreichung verkehrspolitischer Ziele die Verbots-, die Preis-, die Aufkldrungs- und
Informations-, die Attraktivitits- sowie die Siedlungs- und Raumstrukturstrategie. Zu deren
Durchsetzung stehen die Instrumente Ordnungsrecht, Preispolitik, Umweltpddagogik und
-information sowie die Raum- und die Verkehrsplanung zur Verfligung.*®

Eine andere Perspektive nimmt Prdtorius ein. Er entwickelt ein Konzept fiir den Individual-
verkehr, in welchem er die Bereiche Produkt-, Nutzungs- und Systeminnovationen unter-
scheidet.>® Auf zwei Kategorien, nimlich push- und pull-MaBnahmen, reduziert Topp
verkehrspolitische Instrumente. Als Kriterium dient ihm deren Wirkung auf die Attraktivitit
von Verkehrsmitteln. Mit pull-MaBinahmen soll die Attraktivitit des Umweltverbundes
gesteigert werden, damit dieser die Verkehrsteilnehmer stérker anzieht. Push-Mafinahmen
sollen Autofahrer aus dem Wagen stofen, indem sie die Autonutzung unattraktiver werden

lassen.

Schlabbach erstellt einen Katalog verkehrsbeeinflussender Mafinahmen, in welchem er diese
den Bereichen Organisation des Verkehrsablaufs, Information iiber den Verkehrsablauf,
Recht, Management und Sonstiges zuordnet. Innerhalb dieser Kategorien differenziert er
Instrumente, die sich auf den Individualverkehr und solche, die sich auf den OPNV bezie-
hen.*” Die Abgrenzung der einzelnen Kategorien erscheint jedoch ebenso schwer nachvoll-
ziehbar und willkiirlich wie die Zuordnung einzelner Mafinahmen zu den Kategorien.
Instrumente, die insbesondere den Verkehr in Stadten zu beeinflussen vermégen, kategorisiert
schlieBlich Baum. Er unterscheidet Verkehrsinfrastrukturpolitik, Preispolitik und fiskalische
Regulierung im Individualverkehr, Tarif- und Angebotspolitik im OPNV, Integrations- und
Kooperationsstrategien des OPNV, Nutzung der Rationalisierungspotenziale im Stadtverkehr,
Finanzierungsinnovationen und Sanktionsverschirfung*® Eine zusammenfassende Darstel-
lung der skizzierten und weiterer Konzepte liefert Tabelle 4.

¥ Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 274ff.

30 Vgl. Umweltbundesamt (1997c), S. 78ff. Mit Wirkungen ausgewahlter MaBnahmen beschiftigen sich auch
Steierwald et al. (1994).

! Vgl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 84ff.

32 Vgl. Schmitz (1992), S. 331.

33 Vel Pratorius (1997), S. 314ff.

% Vgl. Topp (1992a); ders. (1994a), S. 65; ders. (1996a), S. 8.

35 Vgl. Schlabbach (1993), S. 2.

36 Vgl. Baum (1991b).

w
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Arndt (1995) Baum (1991b) Der Rat von Sachverstiindigen
fiir Umweltfragen (1994a)
o Preispolitische MaBnahmen  Verkehrsinfrastrukturpolitik o ordnungsrechtlich
o Ordnungspolitische MaBinahmen | @ Preispolitik und fiskalische ® 5konomisch
o Steigerung der Attraktivitit des Regulierung im IV o infrastrukturpolitisch
OPNV o Tarif- und Angebotspolitik o organisatorisch

o Nutzung von Rationalisierungs-
potenzialen
o Restriktive Stralenbaupolitik

im OPNV
o Integrations- und Koopera-
tionsstrategien des OPNV

o Offentlichkeitsarbeit o Nutzung von Rationalisierungs-
potenzialen
© Finanzierungsinnovationen
o Sanktionsverschérfung
Gather (1998) Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux- Kipke (1993)

Becker (1994)

© raumplanerisch

o infrastrukturell

o logistisch-organisatorisch
 ordnungspolitisch

o siedlungspolitisch

o ordnungspolitisch und
institutionell

o Verkehrsangebot betreffend

o Steigerung der Attraktivitit des
FuBginger- und Fahrradverkehrs

o Steigerung der Attraktivitit des
OPNV

o preispolitisch * Bewusstsein und Einstellungen o Restriktionen gegeniiber dem
beeinflussend verlagerbaren MIV
e Schaffung guter Verkehrsbedin-
gungen fiir den notwendigen MIV
Kdoberlein (1997) Kreibich (1997a) Pez (1998)
o Erlass oder Anderung rechtlicher | e technische Effizienzsteigerung der | o Stadtebau
Rahmenbedingungen Verkehrstrager ® Verkehrsberuhigung
o fiskalische Aktivititen o Optimierung der Verkehrsabldufe/ | ¢ OPNV-Férderung
o Informationen/Moral Suasion -organisation  Radverkehrsforderung
o Verkehrsverlagerung o FuBgiingerforderung
o Verkehrsvermeidung o Offentlichkeitsarbeit
© Ordnungspolitik
o Preispolitik
Priitorius (1997) Schlabbach (1993) Schmitz (1992)
© Produktinnovationen o Organisation des Verkehrsablaufs | e Raum- und Verkehrsplanung
© Nutzungsinnovationen © Information iiber den Verkehrsab- | e Ordnungsrecht

o Systeminnovationen

lauf
® Recht
© Management
® Sonstiges

o Preispolitik
* Umweltpadagogik, -information

Topp (1992a) Umweltbundesamt (1997c¢) Wissenschaftlicher Beirat beim
Bundesminister fiir Verkehr
(1992)
© Push-Mafinahmen o 5konomisch o Preispolitik
o Pull-Mafinahmen  ordnungsrechtlich ® Restriktionen
o infrastrukturell, organisatorisch o infrastrukturelle und
e raum-, stadt-, verkehrsplanerisch organisatorische Mafinahmen

o pidagogisch

Tabelle 4: Kategorisierungen verkehrspolitischer Instrumente
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2.4.2. Die der Untersuchung zugrundeliegende Systematik

Typisierungen wie die hier skizzierten dienen dazu, ausgehend von den vielfiltigen
Erscheinungen der Wirklichkeit, eine Ordnung derselben zu schaffen. Als Ankerpunkt fungie-
ren hierbei Gemeinsamkeiten beziiglich als wichtig erachteter Kriterien. Jede Typisierung
stellt eine Abstraktion und Idealisierung der Realitit dar, in der bestimmte Aspekte besondere
Beachtung finden. Das Ziel besteht zumeist in der Generierung eines heuristischen
Instruments. Entscheidend fiir die Vorgehensweise sind das individuelle Erkenntnisinteresse
und die eingenommene Forschungsperspektive.*®’

Vor dem Hintergrund der im Rahmen dieser Arbeit interessierenden Fragestellung erscheinen
aufgrund ihrer Vollstindigkeit und ihrer Konsistenz vor allem der Ansatz des Rates von
Sachverstandigen fiir Umweltfragen und jener des Umweltbundesamtes als fruchtbare
Grundlage zur Entwicklung eines eigenen Konzeptes. Dieses soll es ermoglichen, die Vielfalt
politischer MafBnahmen auf grundsitzliche Formen staatlichen Handelns zu verdichten und
einen Rahmen zur Verfiigung stellen, um jene Instrumente, die Relevanz fiir den Verkehr in
Stidten besitzen, im Hinblick auf eine eigene empirische Erhebung systematisch einzuordnen
und zu skizzieren. Hierzu erscheint es zielfiihrend, die Bereiche

o infrastrukturelle, organisatorische und technologische,

o ordnungsrechtliche,

o okonomische sowie

o pidagogische und kooperative Mafinahmen

zu unterscheiden und als Untersuchungsraster zu nutzen.

Diesen Kategorien lassen sich eine Vielzahl von Mafinahmen subsumieren. Deren erschép-
fende Nennung ist jedoch, auch aufgrund vielfiltiger Uberschneidungen, kaum méglich und
erscheint nicht erstrebenswert.>® Nicht zuletzt auch aus forschungspragmatischen Uberlegun-
gen heraus ist vielmehr eine Konzentration auf die in Wissenschaft und Praxis am haufigsten
diskutierten, kurz- bzw. mittelfristig umsetzbaren Instrumente unumgénglich. Solche MaB-
nahmen, die sich aufgrund ihrer inhaltlichen Vielschichtigkeit mehreren Kategorien zuordnen
lassen, finden sich in jener wieder, in denen unseres Erachtens ihr inhaltlicher Schwerpunkt
liegt. In Tabelle 5 sind Mafinahmen aufgefiihrt, die als mogliche verkehrspolitische Losungs-
ansitze diskutiert oder bereits umgesetzt werden und die fiir die vorliegende Untersuchung
relevant erscheinen.

307 Zur Methode der Typisierung siehe von Kempinski (1972), S. 115ff.
38 Zur Vielfalt verkehrspolitischer Mafnahmen und ihrer Strukturierung siehe Kéberlein (1997), S. 17.
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MaBnahmenkategorie

Mafinahmen

Infrastrukturell, organisatorisch, technologisch

® Aus- bzw. Riickbau der Infrastruktur fiir
eFufiginger
eRadverkehr
oMIV
¢OPNV und Bahn
o Einfiihrung von Verkehrsleit- und
-informationssystemen
¢ Entwicklung neuer Fahrzeugtechnologien

Ordnungsrechtlich

o Festlegung von Grenzwerten fiir Schadstoff- und
Lirmemissionen und Kraftstoffverbrauch
 Festlegung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
o Einfihrung von Fahr- und Zufahrtsbeschrinkungen
¢ Kontrolle der Einhaltung von Ge- und Verboten
o Sanktionierung der Nicht-Einhaltung von Ge-
und Verboten

Okonomisch

o Erh6hung bzw. Senkung
e der MineralGlsteuer
e der Kfz-Steuer
evon Parkgebiihren
evon OPNV-Tarifen
o Erhebung einer Nahverkehrsabgabe
® Regelung der steuerlichen Absetzbarkeit von
Fahrtkosten zum Arbeitsplatz
o Gewihrung von Subventionen

Pidagogisch, kooperativ

® Schulung und Information von Verkehrsteilnehmern
 Beteiligung der Biirger an der Verkehrsplanung
o Selbstverpflichtungen der Industrie

Tabelle 5: MafBnahmen zur Beeinflussung des Mobilitétsverhaltens

Nachfolgend geht es darum, die identifizierten Kategorien zu charakterisieren und solche

Mafnahmen, denen in der verkehrspolitischen Diskussion eine besondere Bedeutung zu-

kommt, néher zu betrachten und zu diskutieren. Auf den Beitrag, den einzelne Instrumente

zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele zu leisten vermogen sowie die komplexen, zwischen

MaBnahmen bestehenden Wirkungszusammenhénge gehen wir nur am Rande ein.*”

*%® Dies erscheint sinnvoll, da iiber die Wirkung und das Verlagerungspotenzial von MaBnahmen zur Beeinflus-
sung des Mobilititsverhaltens keine allgemeingiiltigen Erkenntnisse vorliegen. Siehe Retzko (1996a), S. 54.
Zu Zielen und Wirkung verschiedener MaBinahmen siehe bspw. Kreibich (1997a), S. 21ff.; Vogt (1997),
S. 23ff.; Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire* des Deutschen Bundestages (1994); Webster
(1993); Pez (1998), S. 284ff.; Schallabsck, Petersen (1999), S. 72. Eine systemtheoretisch orientierte Studie
zur Wirkung verkehrspolitischer Mainahmen auf verkehrs-, umwelt- und gesamtwirtschaftliche GréBen
wurde vom Bundesminister fiir Verkehr vorgelegt. Siehe hierzu Aberle (1995b), S. 200ff. Mit der Wirkung
der Umsetzung eines integrierten Mafnahmenbiindels fiir Stuttgart beschéftigen sich Schénharting, Steier-

wald (1993).
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2.4.2.1. Infrastrukturelle, organisatorische und technologische Mafinahmen

Dieser ersten Kategorie lassen sich solche Instrumente zuordnen, die die Infrastruktur einzel-
ner Verkehrstriager und deren technisch-organisatorische Vernetzung zu einem integrierten
System betreffen. Zudem finden fahrzeugspezifische Technologien, insbesondere solche fiir
Kraftfahrzeuge, Beriicksichtigung.*'®

Infrastrukturelle Mafnahmen

Unter Infrastrukturpolitik versteht man die Einflussnahme des Staates auf die Anlage und
den Betrieb von Infrastrukur mit dem Ziel der Sicherung eines politisch gewiinschten Leis-
tungsangebotes.’!’ Eine hohe Bedeutung kommt der Infrastruktur zu, da sie Entfernungen,
Reisezeiten, die Verkehrsmittelwahl und das Verkehrsaufkommen determiniert. Aufgrund
ihrer langen Lebensdauer priagen Verkehrswege und -anlagen die Entwicklung von Stidten in
der Regel auf Jahrzehnte hinaus.* Die Beeinflussung der Kapazitit des Verkehrsnetzes durch
Investitionen in die Infrastruktur bildet deshalb ein zentrales verkehrspolitisches Handlungs-
feld.*?

Ansatzpunkte bieten sich in erster Linie im Aus- bzw. Riickbau von Verkehrswegen und
-anlagen sowie in langfristigen MaBnahmen zur Verinderung der Siedlungsstruktur.’'* Auf-
grund der 6kologischen Wirkung von Verkehr ist eine Erweiterung und qualitative Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastruktur trotz ihrer hohen Bedeutung in der Offentlichkeit umstritten.*"
Besondere Relevanz kommt in diesem Zusammenhang der Problematik des induzierten Ver-
kehrs zu. Hierunter versteht man eine Steigerung der Verkehrsnachfrage, die aus einer Ver-
besserung der Infrastruktur resultiert.’'® Wahrend fiir einige verkehrspolitische Akteure auRer
Frage steht, dass Infrastrukturausbau eine solche verkehrsinduzierende Wirkung entfaltet’"’
und deshalb nur bedingt zur Lésung von Verkehrsproblemen beizutragen vermag,’® fordern
andere einen weiteren Ausbau von Verkehrswegen. So bspw. Willeke, der darauf verweist,

310 Es jst offensichtlich, dass viele der nachfolgend diskutierten Manahmen Elemente aller drei Mainahmen-
gruppen enthalten. Aufgrund der hohen Bedeutung, die den drei Teilbereichen in der verkehrspolitischen
Diskussion zukommt, und vor dem Hintergrund der Fragestellung der Arbeit erscheint ihre gesonderte Be-
handlung jedoch zielfiihrend.

3 vel. Willeke (1997c), S. 1187.

312 Vgl. Frey (1990), S. 247.

33 Zum Begriff der Infrastruktur im Verkehrswesen siehe ausfiihrlich Maier, Atzkern (1992), S. 72ff.; Hotzan
(1994), S. 128ff.

34 Letztere zielen auf eine verkehrsvermeidende Funktionsmischung in Stidten ab und erfahren hier, da sie
lediglich langfristig eine Wirkung zu entfalten vermdgen, keine weitere Beachtung.

315 Vgl. Aberle (1996), S. 1206.

316 Zur Problematik der Erklarung des Entstehens und der Messung von induziertem Verkehr siche Hautzinger
(1997), S. 1134f.

317 Zu dieser Erkenntnis kommt bspw. Meier (1989), S. 238; siehe hierzu auch Penn-Bressel (1994), S. 125;
Becker (1997a), S. 440. Frey (1990), S. 253, geht davon aus, dass eine Ausweitung der Verkehrsinfrastruk-
tur die Verkehrsnachfrage steigen lésst, da sich die Kosten der Distanziiberwindung tendenziell verringern.

318 Vgl. Teufel (1996), S. 13. Zu grundsatzlichen Grenzen technischer Losungen siehe Meadows, Meadows,
Zahn, Milling (1972), S. 135f.
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dass der quantitative und qualitative Ausbaustand der Verkehrsinfrastruktur in der Bundesre-
publik Deutschland lange Zeit zu den positiven Standortfaktoren gehérte, dieser Vorteil
jedoch verloren zu gehen droht, da die Bruttoinvestitionen in Verkehrswege in den alten Bun-
deslandern seit 1980 riicklaufig sind.*"

Neben dem Ausbau bilden auch ein Riickbau von Infrastruktur und eine bewusste Schaffung
von Engpissen zur Reduzierung der Attraktivitdt bestimmter Verkehrsmittel eine verkehrs-
politische Option. So machen zahlreiche Kommunen bspw. von der Moglichkeit Gebrauch,
das Parkraumangebot in Innenstidten zu reduzieren, oder die Verkehrswege des OPNV bzw.
Rad- und FuBwege bewusst zu Lasten des MIV auszubauen.’?

Beziiglich einzelner Verkehrstriger erdffnet sich eine Vielzahl unterschiedlicher Moglich-
keiten zur Beeinflussung ihrer Infrastruktur. Beim Zufu8gehen und beim Radfahren spielen
neben der Gréfe und Dichte des Netzes an Full- und Radwegen die Kriterien Sicherheit und
Bequemlichkeit eine wichtige Rolle. Als MaBnahmen kommen bspw. die Anlage bzw.
Erweiterung von Fufigingerzonen, die Schaffung und Beschilderung eines geschlossenen
Rad- und Fullwegenetzes, die Trennung des FuBginger- und Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
durch bauliche Maflnahmen oder Markierungen, eine Reduzierung der Wartezeiten an Licht-
signalanlagen, die Einrichtung zusitzlicher Fugingeriiberwege, die Markierung von Auf-
stellzonen fiir Fahrradfahrer an Kreuzungen, die Errichtung von Abstellmoglichkeiten fiir
Fahrrider, die Erlaubnis der Nutzung von Busspuren durch Radfahrer oder des Fahrens
entgegen der EinbahnstraBenrichtung in Frage.*”'

Beim motorisierten Verkehr kommt neben der Dichte und der Qualitét des Straennetzes den
Parkméglichkeiten entscheidende Bedeutung zu. Durch den Bau zusitzlicher oder den Aus-
bau bestehender Strafien versucht man Engpésse in der Leistungsféhigkeit der Infrastruktur zu
beseitigen und den Verkehrsfluss zu verbessern.’”? Insbesondere in Innenstadtbereichen ist es
jedoch aufgrund fehlender Flichen, der vorgegebenen Bebauung und der hohen Verkehrs-
und Umweltbelastung kaum noch méglich, neue StraBen zu bauen. Auch um der fiir die
stddtischen Verkehrsprobleme verantwortlichen Siedlungsdispersion entgegenzuwirken, wird
deshalb hiufig eine eher restriktive StraBenbaupolitik verfolgt. Durch die Nichtbeseitigung

319 ygl. Willeke (1997¢), S. 1189. Einen Ausbau der Infrastruktur fordern u.a. auch Baum (1989), S. 45; Frank,
Miinch, Seifert (1990), S. 43ff.

30 ygl. Maly (1991), S. 279ff.

321 Siehe hierzu ausfiihrlich Kipke (1993), S. 31ff.; Maier, Atzkern (1992), S. 163; Collin (1994), S. 550f.; All-
gemeiner Deutscher Fahrrad-Club (1997a); ders. (1997b); ders. (1997¢c); ders. (1997d); Pez (1998), S. 771f;
Wehling (1998), S. 86ff.; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999¢c). Zu Kosten
und Wirkungen des Ausbaus der Radverkehrsinfrastruktur siehe Steierwald et al. (1994), S. 15f.

32 ygl. ebd., S. 35.
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von Engpissen bzw. deren Erzeugung im Strafennetz versucht man auflerdem, Verkehrs-
strome auf den offentlichen Verkehr umzulenken.*”

Den Parkraum betreffende MaBinahmen bilden einen Teilbereich von Konzepten zur
Parkraumbewirtschaftung, die auch in Gliederungspunkt 2.4.2.3. zu diskutieren sind. Infra-
strukturellen Charakter besitzen vor allem Mafinahmen, die sich auf die Zahl der Stellplatze
auswirken, sowie die Einrichtung von Parkleitsystemen und Park and Ride-Anlagen.** Die
Zahl der Stellplitze kann die kommunale Verkehrspolitik nur dann direkt beeinflussen, wenn
es sich um offentliche Flidchen handelt. GroBe Teile des innerstidtischen Parkraumes befin-
den sich jedoch in privatem Eigentum und entziehen sich weitgehend unmittelbarem stidti-
schen Einfluss. Das Angebot an Parkraum ldsst sich unter anderem durch eine Umgestaltung
des StraBenraumes oder eine bauplanungs- und bauordnungsrechtliche Beschrinkung des
Stellplatzneubaus und die Aufhebung des Stellplatznachweises auf privaten Grundstiicken
beeinflussen.’” Eine Verknappung des Parkraumes fiihrt unter Umstéinden dazu, dass
Anlieger kleinere Fahrzeuge und weniger Zweitwagen halten.”® Die durch eine Reduzierung
des Stellplatzangebotes gewonnene Fliche kann man bspw. anderen Verkehrstragern
zuweisen oder begriinen.

Die Bewirtschaftung von Parkraum geht haufig mit der Installierung von dynamischen Park-
leitsystemen einher. Diese versorgen die Autofahrer mit aktuellen Informationen tiber die
Auslastung der an das System angeschlossenen Anlagen.*”’” Man verspricht sich hiervon eine
Reduzierung des Parksuchverkehrs, eine gleichmiBigere Auslastung der Parkplitze und,
durch die Einbindung in Park and Ride-Systeme, eine Beeinflussung der Verkehrsmittel-
wahl*?® Park and Ride zielt auf eine stirkere Verkniipfung des StraBenverkehrs und des
OPNV ab und bedeutet die Nutzung des Pkw bis zur Haltestelle eines 6ffentlichen Verkehrs-
mittels, das Abstellen des Pkw an der Haltestelle und die Weiterfahrt mit dem 6ffentlichen
Verkehrsmittel. Gegner solcher Systeme verweisen auf deren hohe Kosten, die geringe
Bereitschaft der Autofahrer, den Empfehlungen der Systeme zu folgen und die Schaffung
eines zusitzlichen Anreizes zur Nutzung des Autos zur Fahrt in die Stadt.’”

33 Vgl. Baum (1991b), S. 2f. Zur Planung von StraBen- und Wegenetzen siehe ausfiihrlich Strack, Kétter
(1994), S. 355ff. :

3% Siehe Arndt (1997), S. 785; Corell, Overath (1995), S. 657ff.

325 vgl. Apel, Lehmbrock (1990), S. 169.

3% ygl. Apel et al. (1997), S. 436.

327 Siche hierzu Korntgen (1993). Zu technologischen Méglichkeiten der individuellen Information von Ver-
kehrsteilnehmern siehe Steinberg (1999), S. 198ff.

328 ygl. Korntgen (1997), S. 786f.; Apel, Lehmbrock (1990), S. 291.

3 ygl. Kémtgen (1993), S. 1.
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Im Gegensatz zum Strafenverkehr zieht man bei der Diskussion um die Infrastruktur des
OPNV derzeit nur selten deren Riickbau ins Kalkiil * Vielmehr besteht weitgehend Einigkeit
dariiber, dass die Leistungsfihigkeit des OPNV einer deutlichen Steigerung bedarf. Einhalt
bei diesen Bemiihungen gebieten allerdings die hohen und zukiinfig weiter steigenden Defi-
zite offentlicher Verkehrsunternehmen.®® Wesentliche Determinanten der Attraktivitit des
OPNV stellen dessen Bedienungs- und Beforderungsqualitit dar. Erstere setzt sich aus der
ErschlieBungsqualitit und der Bedienungshiufigkeit zusammen, Letztere umfasst die
Sicherheit, Schnelligkeit, Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit des Transports, den Beforde-
rungskomfort, die Fahrgastinformation, das Tarifsystem, das Verhalten des Personals und den
Service.** Sieht man von den letztgenannten Punkten ab, so kommt vor allem infrastruktu-
rellen Mafinahmen eine hohe Bedeutung bei der Steigerung der Leistungsfihigkeit des OPNV
zu. Diese konnen bspw. im Ausbau und der Modernisierung des Streckennetzes, von Halte-
stellen und des Fuhrparkes, in der Einrichtung von Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen
oder dem Aufstellen von Fahrgastinformationssystemen bestehen.”

Organisatorische Mafinahmen

Unter organisatorischen Mafinahmen verstehen wir nachfolgend solche, die derzeit unter den
zumeist synonym benutzten Begriffen Verkehrsmanagement, Telematik oder Verkehrsleit-
und Verkehrsmanagementsysteme diskutiert werden und auf eine Rationalisierung von
Verkehrsabldufen zielen. Retzko versteht unter Verkehrsmanagement ,,das Organisieren des
Verkehrs in einem materiell festgelegten (bzw. weitestgehend festgelegten) Verkehrssys-
tem.*** Die Hauptziele intermodaler Verkehrsmanagementsysteme liegen im ortsspezifischen
und zielorientierten Abgleich von Angebot und Nachfrage nach Verkehrsleistungen, in einer
Verbesserung der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und in der Unterstiitzung der Koopera-
tion und Integration der unterschiedlichen Verkehrstriger, in einer Erhchung der
Verkehrssicherheit und einer Steigerung der Umweltvertraglichkeit des gesamten Systems.**

% Ein solcher fand allerdings bspw. beziiglich des kommunalen Streckennetzes des schienengebundenen Nah-
verkehrs in den vergangenen vierzig Jahren statt. Vgl. Klein, Seibert, Wermann (1997), S. 32f.

Vgl. Zumkeller (1997), S. 762; Fischer (1996), S. 31. Zum Spannungsfeld von wirtschaftlicher Betriebsfiih-
rung und gesellschaftlicher Aufgabenstellung des OPNV siehe Heimerl (1989), S. 187ff. Kritisch setzen sich
mit dem Ausbau des OPNV-Netzes bspw. Baum (1991a), S. 16ff., Klein, Seibert, Wermann (1997), S. 34f,,
auseinander.

Vgl. Deutscher Gewerkschaftsbund, Hans-Bdckler-Stiftung (1995), S. 64.

Vgl. Martin, Baron (1994), S. 340. Mit Moglichkeiten der Gestaltung von OPNV-Systemen beschiftigen
sich ausfiihrlich Bonz, Arnold, Lohrmann (1994), S. 4811f.; Kipke (1993), S. 50ff.; Nickel (1994), S. 161ff.;
Forschungsverbund Lebensraum Stadt (1994), S. 170f.; Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (1994), S. 114; Dobeschinsky (1997), S. 112ff.; Pez (1998), S. 63ff.; Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999d).

34 Retzko (1996a), S. 52.

335 Vgl. Behrendt (1997), S. 1059.

3

33
33
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Zudem wird das Verhalten der Verkehrsteilnehmer durch verkehrstrigeriibergreifende
Informationen und marktwirtschaftliche Steuerungsinstrumente zu beeinflussen versucht.”*®

Hohe Erwartungen bei der Verwirklichung eines Verkehrsmanagements verbinden sich mit
Systemen der Leit- und Kommunikationstechnik, die sich unter dem Begriff Telematik
zusammenfassen lassen. Dieser hat seinen Ursprung in der Verbindung der Worte Telekom-
munikation und Informatik und kennzeichnet das Zusammenwachsen beider Technologien.
Im Verkehrsbereich umfasst Telematik Systeme der Datenerfassung und -verarbeitung sowie
der Kommunikations- und Leittechnik bei den verschiedenen Verkehrstrigern. Hierzu zihlen
bspw. kollektive Verkehrsbeeinflussungsanlagen, Systeme zur elektronischen Erfassung und
Abbuchung von Straflenbenutzungsgebiihren, individuelle Zielfiihrungs- und Informations-
systeme fiir den Individualverkehr sowie rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme und Informati-
onsterminals des OPNV.*¥

Projekte zur Entwicklung von telematikunterstiitzten Verkehrsmangementsystemen werden
aufgrund der hohen Kosten und der ihnen zugesprochenen Bedeutung zumeist offentlich
gefordert und auf internationaler Ebene angesiedelt. Als bislang umfassendste Vorhaben sind
PROMETHEUS (Programme for a European Traffic with Highest Efficiency and Unprece-
dented Safety) und DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe) zu
nennen.*® Wihrend der Schwerpunkt bei DRIVE eher auf der Infrastruktur liegt, stehen bei
PROMETHEUS fahrzeugspezifische Technologien im Vordergrund. Um die Ergebnisse aus
diesen Programmen in die Praxis zu transferieren, haben sich mehr als 40 europiische Grof-
stiddte zur POLIS-Initiative (Promoting Operational Links with Integrated Services through
Road Transport Information between European Cities) zusammengeschlossen.>*

Dariiber, ob und inwieweit Telematik einen Beitrag zur Losung von Verkehrsproblemen zu
leisten vermag, besteht bislang kein Konsens.**® So sieht bspw. Prétorius in ihr ein Schliis-
selelement fiir die zukunftsfihige Gestaltung des Verkehrswesens, da sie einen wesentlichen
Beitrag fiir die effizientere Nutzung der vorhandenen Straleninfrastruktur und die Vernet-

3¢ Vgl Baum (1991b), S. 62ff.; Wiirtenberger, Holzwarth (1997), S. 209f.; Ernst, Walpuski (1997), S. 249. Mit
der Akzeptanz von Verkehrsleitsystemen beschiftigen sich Grimmer, Adelt, Stephan (1995). Zur Bedeutung
des Verkehrsmanagements fiir Stidte siehe Haufler (1997), S. 231.

%7 Vgl. Pritorius (1997), S. 323f.; Denkhaus (1995), S. 2f. Zu Einsatzgebieten der Telematik siche Hugle,
Skladny (1998), S. 3.

3% vgl. Ernst, Walpuski (1997), S. 233ff. Insbesondere bei PROMETHEUS ist beziiglich der hoch gesteckten
Ziele in vielen Bereichen Erniichterung eingetreten, vgl. Retzko (1996a), S. 53.

% Im Rahmen der genannten Programme kommen in Deutschland vor allem in Miinchen, Stuttgart, Hannover,
Frankfurt, Berlin und Kéln neue Technologien zur Anwendung. Vgl. hierzu ausfiihrlich Ernst, Walpuski
(1997), S. 246ff. Ein umfasssender Versuch zum Einsatz von Telematik fand in Stuttgart und Umgebung im
Rahmen des Projektes STORM (Stuttgart Transport Operation by Regional Management) von 1992 bis 1995
statt. Vgl. HauBler (1997), S. 237ff.; Arnold (1997), S. 253ff. Zum Projekt Munich COMFORT (Munich
Cooperative Management for Urban and Regional Transport) sieche Csallner, Schlichter, Ziegler (1995),
S. 544ff.

30 Vgl. Friedrich-Ebert-Stiftung (1996), S. 30; Frey, Mattner (1994), S. 30ff.; Leutzbach (1997), S. 375ff.
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zung der Verkehrstriger leistet und dem Verkehrsteilnehmer bereits vor Antritt der Fahrt fiir
die Verkehrsmittelwahl notwendige Informationen liefert.** Daneben weisen Befiirworter der
Telematik auf den durch diese entstehenden Markt und dessen Arbeitsplatzpotenzial hin.**
Kritiker warnen hingegen vor einer Uberschitzung der Leistungsfihigkeit und der Wirkung
solcher Systeme*” und vor einer zu starken Ausrichtung auf den StraBenverkehr.*** Mancher
fiirchtet gar, dass Verkehrsleitsysteme die Problematik verschérfen, da sie die Leistungsfi-
higkeit des StraBennetzes erhShen und so zusétzlichen Autoverkehr erzeugen und nicht ver-
hindern.***

Technologische Mafinahmen

Wihrend die bislang skizzierten Maflnahmen in erster Linie in den Zustandigkeitsbereich des
politisch-administrativen Systems fallen, ist die Entwicklung fahrzeugspezifischer Techno-
logien ein klassisches Aufgabenfeld der Industrie. Der Staat kann diese in ihren Aktivititen
unterstiitzen, indem er giinstige Rahmenbedingungen schafft oder Forschungsprojekte initiiert
und subventioniert. Selbstverstidndlich sind auch bei schienengebundenen und bei nichtmoto-
risierten Fahrzeugen regelmiéBig technologische Fortschritte zu verzeichnen, im Mittelpunkt
der verkehrspolitischen Diskussion steht aufgrund der hohen umweltpolitischen Relevanz
jedoch der motorisierte StraBenverkehr, insbesondere der Pkw.

Beziiglich der Optimierung von Kraftfahrzeugen lassen sich zwei grundlegende Entwick-
lungspfade unterscheiden. Zum einen kann man das bislang dominierende Fahrzeugkonzept
unter Beibehaltung des Hubkolbenmotors in seiner Effizienz verbessern. Insbesondere in
konstruktiven Anderungen an Motor und Getriebe sowie im Einsatz neuer Materialien liegt
ein Potenzial zur Steigerung der Umweltvertréglichkeit. Zum anderen besteht die Moglich-
keit, alternative Fahrzeugkonzepte auf der Grundlage neuer Antriebsformen und Treibstoffe
zu entwickeln.**® Mittelfristig erscheint der Einsatz von Erdgas und nachwachsenden Ener-
gietrigern, langfristig der von Wasserstoff moglich.*’ Aufgrund der hohen Energieverluste
bei dessen Herstellung und Aufbereitung spricht sich jedoch bspw. das Umweltbundesamt
gegen seinen Einsatz im Verkehr und fiir die Optimierung bestehender Antriebstechnologien

aus. >

w

41 Vgl. Pritorius (1997), S. 323ff.

Zur Entwicklung des Marktes fiir Verkehrstelematik siehe Brunnhuber (1998), S. 22ff.

3 Siehe bspw. Vogt (1997), S. 27; Retzko (1996a), S. 53f.; Brunnhuber (1997), S. 96f.; GaBner (1997), S.
323ff.; Fiisser (1997), S. 32f.

Vgl. Hahn, Kretschmer-Béumel (1997), S. 145ff.; Schallabock (1993), S. 94ff. Zum Einsatz von Telematik
im ‘OPNYV siehe auch Bollhofer (1997), S. 155ff.; Résgen (1997), S. 1691f.; Ernst, Walpuski (1997), S. 316f.
5 Vgl. Zangl (1995); ders. (1997), S. 311ff. Siehe auch Maurer, Koll-Schretzenmayr (2000), S. 111ff.

Vgl. Pritorius (1997), S. 315ff.; Appel, Meiiner (1997), S. 93ff.; Vogt (1997), S. 29; Strobl (1998), S. 151ff.
Zur Reduzierung des Schadstoffgehaltes konventioneller und zur Entwicklung neuer Kraftstoffe sieche Zapp
(1998), S. 160f.

7 Siehe Hallerberg (2000), S. V2/9.
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2.4.2.2. Ordnungsrechtliche Mainahmen

Nach Gawel und Hansmeyer lassen sich dem ordnungsrechtlichen Instrumentarium ,,alle
hoheitlichen Bestimmungen subsumieren, die eine Statuierung unmittelbar verbindlicher
Verhaltensvorschriften zum Gegenstand haben und vom potentiellen Emittenten als
Normadressaten unter Sanktionsandrohung die Einhaltung staatlich vorgeprigter Alloka-
tionsentscheidungen iiber die Nutzung von Umweltgiitern erzwingen.***® Ordnungsrechtliche
MaBnahmen steuern Verhalten demnach vergleichsweise direkt, indem sie den Adressaten ein
bestimmtes Verhalten zwingend vorgeben und so deren Freiheitsspielraum einschrinken.**
Durch eine Dichotomisierung des individuellen Méglichkeitenraumes in erlaubte und nicht
erlaubte Aktivititen weist das politisch-administrative System den Normadressaten jeweils
spezifische Nutzungsrdume zu und iiberwacht deren Einhaltung unter Androhung von Sank-
tionen.*!

In der Verkehrspolitik gelangen ordnungsrechtliche MaBnahmen bzw. Auflagen® im Ver-
gleich zu den Instrumenten der iibrigen identifizierten Kategorien bevorzugt zur Anwen-

3 Durch die Setzung bzw. Anderung rechtlicher Rahmenbedingungen mittels des

dung.
Erlasses von Ge- und Verboten und durch Maflnahmen zur Kontrolle ihrer Befolgung sowie
die Androhung von Sanktionen bei Nichterfiillung der Vorgaben versucht man, das
Mobilititsverhalten der Adressaten zu beeinflussen. Wihrend es sich bei Geboten um Vor-
schriften hinsichtlich dessen, was getan werden muss, handelt, geben Verbote vor, was zu

unterlassen ist.>%

Verkehrspolitische Ziele lassen sich mit Auflagen vergleichsweise direkt, schnell und zuver-

 Ein weiterer

lassig erreichen, sofern sie konsequent umgesetzt und iiberwacht werden.®
Vorteil des Ordnungsrechtes besteht in seiner leichten Verstindlichkeit fiir die Betroffenen.
Im Gegensatz zu marktwirtschaftlichen Instrumenten erschliefit sich der Wirkungsmechanis-
mus ordnungsrechtlicher Mafinahmen auch ohne die Kenntnis grundlegender 6konomischer

Sachverhalte. Auflagen sorgen auflerdem fiir rechtsstaatliche Klarheit, sind der Bevolkerung

38 Vgl, Umweltbundesamt (1999d), S. 129ff.

3 Gawel, Hansmeyer (1995), S. 262.

30 ygl. Kleehaupt (1997), S. 237.

3! Vgl. Gawel, Hansmeyer (1995), S. 264; Sandhével (1994), S. 136.

32 In den Wirtschaftswissenschaften bezeichnet man ordnungsrechtliche MaBnahmen im allgemeinen als
Auflagen.

33 Vgl. Rahmeyer (1997), S. 57ff.; Ewringmann, Hansmeyer (1992), S. 84; Weimann (1995), S. 259.

34 Vgl. Woerz (1997), S. 30; Trinkle (1993), S. 105; Gather (1998), S. 612. Eine weitere Mglichkeit besteht

in der Gewdhrung von Nutzungsvorteilen, indem Ausnahmen von Verboten geschaffen werden. Ein Beispiel

hierfiir bildet die Ausnahme von Fahrverboten bei Smogalarm fiir Fahrzeuge mit geregeltem Katalysator.

Vgl. Wicke (1993), S. 294ff.

Vgl. Der Rat von Sachverstéindigen fir Umweltfragen (1994a), S. 139; Wicke (1993), S. 197ff.; Rennings et

al. (1996), S. 85.
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vertraut, werden als gerecht angesehen und demonstrieren, dass sich der Staat eines Problems

annimmt.**¢

Ein bedeutender Nachteil ordnungsrechtlicher Mafinahmen liegt in ihrer Ineffizienz im Ver-

37 Zudem verlieren sie unter Umstinden an

gleich zu marktwirtschaftlichen Instrumenten.
Wirkung, sofern sie nicht laufend verschérft werden und vereiteln Anstrengungen, die iiber
das Gebotene hinausgehen. Geniigen bspw. Fahrzeuge einmal festgelegten Anforderungen, so
besteht, sofern nicht von einer Verschirfung der Grenzwerte auszugehen ist, kein Anreiz zur
Verbesserung.**® Der Zwangscharakter von Auflagen erfordert zudem ein wirksames Kon-
trollsystem und ein ausreichendes Sanktionspotenzial.** Auch wenn sich die Dominanz ord-
nungsrechtlicher Instrumente aus konomischer Sicht nicht rechtfertigen lasst, erscheint ihr
Einsatz aufgrund ihrer vergleichsweise unmittelbaren Wirkung in bestimmten Fillen angera-
ten, bspw. dann, wenn es um die Vermeidung irreversibler Schidden oder um die Abwehr
emster Gefahren wie die Uberschreitung gesundheitsrelevanter Grenzwerte geht und sich

Optimierungsfragen nicht stellen.*®

Verkehrspolitisch relevante Auflagen lassen sich in technische und verhaltensorientierte
Normen unterscheiden. Bei Ersteren handelt es sich um Grenzwerte, die sich z.B. auf Emis-
sionen, den Verbrauch, den Hubraum, die Hochstgeschwindigkeit oder die Nennleistung von
Fahrzeugen beziehen konnen. Emissionsnormen geben in der Regel die hochst zuldssige
Menge an bestimmten Schadstoffen vor, die ein Verkehrsmittel abgeben darf**' Die Festle-
gung von Grenzwerten gestaltet sich haufig problematisch, da sie in der Regel nicht staatlich
vorgegeben, sondern zwischen den verkehrspolitischen Akteuren ausgehandelt werden*®
Um eine Einigung herbeizufiihren, stellt man zumeist auf das ,technisch Machbare* oder auf
das "wirtschaftlich Vertretbare" ab und vereinbart relativ leicht erreichbare Ziele.

Verhaltensorientierten Normen lassen sich Geschwindigkeits-, Fahr- und Zufahrtsbeschrén-
kungen zuordnen. Von Geschwindigkeitsbeschréankungen verspricht man sich eine Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, des Umweltschutzes und des Verkehrsflusses. Vor allem in
Wohngebieten senkt man die in geschlossenen Ortschaften regelmiflig erlaubte Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h ab und richtet Zonen ein, in denen hochstens Tempo 30 erlaubt

36 ygl. Frey, Kirchgassner (1994), S. 431f.; Woerz (1997), S. 30. In bestimmten Situationen sehen Verkehrs-
teilnehmer Ge- und Verbote als hilfreich an. So zeigte sich in Untersuchungen von Trinkle bspw., dass
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Autobahnen entlastend wirken kénnen, da sie von der subjektiv erleb-
ten Verpflichtung, das, was man darf (in diesem Falle Schnellfahren), auch tun zu miissen, befreien. Vgl.
Trénkle (1993), S. 109.

Zur Ineffizienz ordnungspolitischer Steuerungsstrategien siehe Gawel, Hansmeyer (1995), S. 264ff.

Siehe Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 126f.; Rahmeyer (1997), S. 57ff.

Vgl. Sandhovel (1994), S. 120f.

Vgl. Frey (1993b), S. 84ff.

Vgl. Siebert (1976), S. 65f.

Vgl. Tischler (1994), S. 164f.; Ballschmiter, Wiedmann (1998), S. 5.

35
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ist.>® Bei den Anliegern trifft dies zumeist auf Zustimmung, da sie sich einen Schutz vor den
Wirkungen des Verkehrs versprechen. Die Biirokratie verweist hingegen auf die hohen
Kosten und rechtliche Hindernisse.*®* Strittig ist, ob durch temporeduzierende MaBnahmen
auf kommunaler Ebene der SchadstoffausstoB sinkt oder gar ansteigt.***

Eine unmittelbare Wirkung entfaltende Maflnahme zur Begrenzung des Verkehrs in Innen-
stidten besteht in der Verhéingung von Zufahrtsbeschrinkungen fiir den Individualverkehr.>®
Diese koénnen in einem generellen Fahrverbot oder in nach unterschiedlichen Kriterien
gestaltbaren Beschrinkungen bestehen. Ihr Vorzug liegt in ihrer Einfachheit und Wirksam-
keit. Kritiker sehen die Attraktivitit der Innenstadt gefihrdet, beméngeln eine Einschrénkung
der Konsumentensouverénitit und monieren eine Verschwendung bzw. suboptimale Nutzung
der vorhandenen Infrastruktur.®” Als Vorreiter in Sachen Fahrverbot gelten in Deutschland
Aachen und Liibeck, deren Innenstidte zeitweise fiir den motorisierten Individualverkehr
gesperrt sind.’® Neben solchen zeitlich unbefristeten Zufahrtsbeschrinkungen kénnen die
Kommunen seit Mérz 1997 zudem bei Uberschreitung bestimmter Immissions-Grenzwerte
fiir Benzol, RuB und Stickoxide Fahrbeschrinkungen verhingen.**®

Um die Durchsetzung der bislang skizzierten Ge- und Verbote zu gewihrleisten, ist es unab-
dingbar, deren Einhaltung zu kontrollieren und eine eventuelle Nichtbefolgung zu sanktionie-
ren. Im innerstddtischen Verkehr stellen vor allem die Kontrolle und die Ahndung von
illegalem Parken und von Geschwindigkeitsiibertretungen Moglichkeiten zur Beeinflussung
des Mobilititsverhaltens dar.’™ Von Bedeutung sind in diesem Zusammenhang das Sankti-
onsrisiko und die Sanktionsschwere. Die Gefahr einer Sanktion ergibt sich aus der Kon-
trollintensitdt, die Sanktionsschwere aus der Héhe und der Art der zu erwartenden Strafe. Die
Entscheidung fiir oder gegen die Beachtung einer Vorschrift unterliegt einem individuellen
Nutzenkalkiil, bei dem neben 6konomischen Kriterien auch eigenen moralischen Grundsitzen
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eine Bedeutung zukommt.””' Grundsitzlich sollten Kontrollen so intensiv und Strafen so hoch

3 Vgl. Martin, Baron (1994), S. 338; Steierwald et al. (1994), S. 90; Umweltbundesamt (1999¢), S. 41£f. Zur
Akzeptanz von und Erfahrungen mit Tempo 30-Zonen siehe Collin (1994), S. 556ff.

%4 Vgl. Umweltbundesamt (1999c), S. 187.

365 Untersuchungen hierzu diskutieren Klein, Seibert, Wermann (1997), S. 41. Das Umweltbundesamt belegt
anhand mehrerer Beispiele, dass Tempo 30-Zonen sowohl zu einer Senkung von Schadstoffemissionen als
auch zur Minderung des Lirms beitragen. Vgl. Umweltbundesamt (1999¢), S. 41ff. Siehe auch Ellinghaus,
Steinbrecher (1995), S. 80ff.

366 Vgl Steierwald et al. (1994), S. 20; Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 100ff.

37 Vgl. Brauner (1986), S. 200£.; Baum (1991b), S. 68£f.

68 ygl. Réthel (1997), S. 30ff. Es existieren jedoch eine Vielzahl von A s hmig bspw. fiir
Busse und Taxen sowie fiir Anwohner und Lieferanten. Vgl. Isenmann (1994), S. 20ff. Weitere Beispiele fiir
Konzepte autoarmer Innenstidte finden sich bei Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(1993); Guifeld, Kothner, Krostitz (1994), S. 591f.

3 Vgl. Appel, MeiBner, Berthold (1998), S. 15.

37 Zur Parkraumiiberwachung und MaBnahmen gegen unerlaubtes Parken siehe ausfithrlich Apel, Lehmbrock
(1990), S. 208ff.

3 vgl. Trankle (1993), S. 106f.
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sein, dass der Erwartungswert des Nutzens bei Nichtbefolgen der Vorschrift niedriger als
jener bei deren Einhaltung ist.*”

2.4.2.3. Okonomische Mafnahmen*”

Es herrscht kaum Zweifel daran, dass Ge- und Verbote notwendig sind, um einen ordnungs-
rechtlichen Rahmen, innerhalb dessen sich Mobilitit entfalten kann, abzustecken. In einer
sozialen Marktwirtschaft kommt jedoch dem Preis als Steuerungsinstrument eine wesentliche
Bedeutung zu. Viele Akteure sprechen sich deshalb fiir einen vermehrten Einsatz marktkon-
former Instrumente aus®™, zumal diese als vergleichsweise effektive Variante staatlicher
Bemiihungen zur Erreichung politischer Ziele gelten.*”

Grundsitzlich lassen sich zwei 6konomische Strategien und Zielrichtungen unterscheiden.
Die Internalisierungsstrategie zielt darauf ab, den Preis fiir Verkehrsdienstleistungen so zu
beeinflussen, dass er die Kosten des durch Verkehr verursachten Ge- und Verbrauchs von
Umweltgiitern abdeckt. Uber deren Héhe besteht jedoch bislang kein Konsens. Den Aus-
gangspunkt einer Lenkungsstrategie hingegen bilden nicht externe Kosten, sondern ein poli-
tisch anvisiertes Ziel bspw. beziiglich der Verkehrsleistung, des Kraftstoffverbrauchs oder der
Menge an zugelassenen Fahrzeugen. Der Preis, dessen Hohe sich in diesem Falle nicht durch
die Beriicksichtigung externer Kosten ergibt, dient primér als Lenkungsinstrument. Eine
solche 6konomische Rationierung von Verkehrsleistungen stoBt jedoch auf heftigen Wider-

stand in der Bevolkerung, da sie als sozial unausgewogen gilt.’’

Bei beiden Strategien erfolgt die Beeinflussung des Verhaltens der Betroffenen durch eine

37 (Jber eine staatlich verursachte

Verteuerung als unerwiinscht angesehener Aktivititen.
Anderung von Preisen versucht man, die individuelle Kalkulation der Adressaten zu beein-

flussen und eine Verhaltensmodifikation zu bewirken.’”® Im Vergleich zu ordnungspolitischen

372 Siehe hierzu ausfithrlich Frey, Kirchgassner (1994), S. 430ff.

33 Neben dem Ausdruck skonomische MaBnahmen, der hier als Oberbegriff verwendet wird, trifft man in der
Literatur auf eine Vielzahl teilweise synonym verwendeter Termini wie marktorientierte, marktwirtschaftli-
che, preispolitische oder fiskalische MaBnahmen. Eine Abgrenzung der Begriffe anhand des Kriteriums des
mit dem Instrument verfolgten Zieles findet sich bei Mock-Hecker, Wiirtenberger (1998), S. 30ff. Von preis-
politischen MaBnahmen spricht man demnach, wenn die Koordinations- oder Lenkungsfunktion einer MaB-
nahme im Vordergrund steht, von fiskalischen Mafinahmen, wenn in erster Linie die Erzielung von Einnah-
men zur Finanzierung von Staatsausgaben intendiert ist.

3 Vgl. van Suntum (1993), S. 12; Tischler (1994), S. 198f.; Teufel (1996), S. 36; Topp (1996b), S. 113ff.

Siehe auch Aberle (1969); Kommission der Europdischen Gemeinschaften (1995).

Vgl. Lang (1992), S. 57f.; Frey (1993b), S. 74; Frey, Busenhart (1995), S. 13.

Vgl. Umweltbundesamt (1997c), S. 86f.; Frey (1993b), S. 89f. Zur Durchsetzbarkeit preispolitischer Ma8-

nahmen siehe auch Richter, Riedl, Tiebler (1997), S. 84ff.

37 Vgl. van Suntum (1994), S. 18ff.

3 Neben dem hier erwihnten Steuerungszweck verfolgt man mit marktwirtschaftlichen Mafnahmen in der
Regel auch einen Finanzierungszweck. Vgl. Maly (1991), S. 214. Zur Wirkungsweise von Umweltabgaben
siehe Hansjiirgens (1992), S. 56f. Zur Abgrenzung von Abgaben und Umweltabgaben siehe Ewringmann
(1995), S. 250f.

37
37
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belassen 6konomische Instrumente den Betroffenen dabei einen héheren Freiheits- und
Flexibilitdtsgrad. Sie setzen zudem einen dauerhaften Suchprozess nach kostengiinstigen
Vermeidungs- und Beseitigungsmafinahmen in Gang und férdern so den technischen Fort-
schritt.*” Ein weiterer Vorteil besteht in der Moglichkeit ihrer differenzierten und nutzungs-
abhingigen Gestaltung (z.B. bei der elektronischen Erhebung von StraBenbenutzungsgebiih-
ren).’® Probleme ergeben sich aus der Bestimmung der optimalen Héhe der Belastung und
der geringen politischen bzw. gesellschaftlichen Akzeptanz.*®' Gegeniiber dem Ordnungsrecht
weisen 6konomische Mafinahmen ein Defizit in der 6kologischen Feinsteuerung auf, da die
Reaktion der Betroffenen nur schwer vorherzusagen ist.® Ihr Einsatz eignet sich deshalb
dort, wo auf die exakte Einhaltung einer quantitativen Zielvorgabe verzichtet werden kann.*®

Die Vielzahl der derzeit diskutierten 6konomischen verkehrspolitischen Instrumente ldsst sich
den finanzwirtschaftlichen Kategorien Abgaben, hierzu zdhlen Steuern und Gebiihren,
Sonderabgaben und Subventionen zuordnen.”® Steuern stellen Geldleistungen dar, denen
keine besondere Leistung gegeniibersteht, und die allen auferlegt werden, bei denen der Tat-
bestand zutrifft, an den das Gesetz die Leistungspflicht kniipft.*® Im Unterschied zu Steuern
verkniipfen Gebiihren Leistung und Gegenleistung. Sie sind fiir eine 6ffentlich bereitgestellte
Leistung zu entrichten und kénnen nach dem AusmaB deren Nutzung gestaffelt sein.’*® Abga-
ben gelten als vergleichsweise effizientes Instrument, und der durch ihre Anderung verur-
sachte administrative Aufwand ist relativ gering. Kritiker von Steuererh6hungen melden
moralische Bedenken an, weil sie unerwiinschtes Verhalten nicht verhindern, sondern gegen
Zahlung eines Entgeltes legitimieren. Zudem verweisen sie auf die fehlende Sozialvertrig-
lichkeit von Steuererhthungen, da sie Bezieher niedriger vergleichsweise stirker belasten als
jene hoher Einkommen.*®’

37

)

Vgl. Hansjiirgens (1992), S. 50. Zu Vorteilen marktwirtschaftlicher Mainahmen siehe auch Wissenschaftli-

cher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr (1992), S. 117f.

3 ygl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Arbeitsaus-
schuss Sonderfragen des Stadtverkehrs (1995), S. 4.

3! ygl. Frey, Busenhart (1995), S. 13. _

2 ygl, Mayer-Tasch, Mrass, von Weizsicker, Kohout (1994), S. 26f.; Rennings et al. (1996), S. 86.

3 Vgl. van Suntum (1994), S. 18ff.

38 Zur Kategorisierung dkonomischer Instrumente siche Rahmeyer (1997), S. 50; Forschungsgesellschaft fiir

StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Arbeitsausschuss Sonderfragen des Stadtver-

kehrs (1995), S. 5; Ewringmann (1995), S. 253f.; Wiirtenberger (1997), S. 197. Auf den Handel mit Emissi-

onsrechten (Zertifikat-Losung) gehen wir hier nicht gesondert ein, da er in der derzeitigen verkehrspoliti-

schen Diskussion keine bedeutende Rolle spielt. Ein Beispiel fiir eine Anwendung auf Pkw findet sich bei

Weimann (1995), S. 255ff. Zu umweltskonomischen und finanzwirtschaftlichen Aspekten von Umweltabga-

ben siehe ausfiihrlich Hansjiirgens (1992).

Vgl. Ewringmann (1995), S. 253.

Vgl. Maly (1991), S. 249f.; Ewringmann (1995), S. 254.

Vgl. Frey, Kirchgissner (1994), S. 419f. Dass man diese Nachteile durch Kompensationszahlungen leicht

ausschalten kann, zeigen Spillmann, Blgchliger, Stachelin-Witt (1993), S. IX; van Suntum (1993), S. 10f.

38
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Subventionen werden entweder in Form von Finanzhilfen oder von Steuervergiinstigungen
gewihrt. Man setzt sie ein, um die Entwicklung und die Verbreitung bestimmter Technolo-
gien zu fordern oder um ihre Adressaten zu einem gewiinschten Verhalten zu bewegen.’®®
Zudem helfen sie Anpassungsfriktionen abzufedern, einkommensschwache Verursacher aus
verteilungspolitischen Griinden zu unterstiitzen und die politische Akzeptanz fiir die Einfiih-
* Man bedient sich ihrer vorwiegend
dann, wenn das Verursacherprinzip keine Anwendung finden kann, oder wenn man glaubt,
politische Ziele schneller iiber positive Anreize als mittels Abgaben oder Auflagen erreichen
zu konnen.* Als problematisch erweisen sich Mitnahmeeffekte und die Prognose der Wirk-
samkeit von Subventionen. Ein weiterer Kritikpunkt besteht darin, dass in der Praxis vor
allem groBere Unternehmen Subventionen erhalten.*!

rung neuer 6konomischer Instrumente zu erhohen.

Im Zentrum der Diskussion um 6konomische Mafinahmen in der Verkehrspolitik stehen die
Mineral6l- und die Kraftfahrzeugsteuer, Parkgebiihren, Nahverkehrsabgaben, die Tarife des
OPNV sowie Subventionen wie die steuerliche Absetzbarkeit von Fahrtkosten.’? Die Mine-
ralolsteuer wurde mit der Zielsetzung eingefiihrt, die Wegekosten des Kfz-Verkehrs abzu-
decken.*”® Uber ihre Anderung lassen sich die variablen Kosten des Autofahrens beeinflussen,
da sie direkt an der Fahrleistung bzw. am Verbrauch ankniipft. Eine Steuererhohung bietet
einen Anreiz zum Sparen von Kraftstoff durch eine Reduzierung der Fahrleistung, die Nut-
zung sparsamerer Fahrzeuge oder eine Anderung des Fahrverhaltens. Die Stirke des Effektes
ist abhingig von der Preiselastizitit des Kraftstoffverbrauchs, die allerdings als eher gering
gilt** Eine Feinsteuerung des Mobilitdtsverhaltens bspw. iiber eine zeitliche oder &rtliche
Differenzierung ist mit der Mineralélsteuer nicht moglich.**® Die Industrie sieht sich durch
steigende Kraftstoffpreise dazu veranlasst, ihre Bemiihungen zur Entwicklung verbrauchsar-
mer Motoren und alternativer Antriebssysteme zu intensivieren und bereits vorhandene
verbrauchsreduzierte Antriebstechniken frither auf den Markt zu bringen.**® Bestimmte Tech-
nologien lassen sich zudem mittels einer differenzierten Behandlung einzelner Kraftstoffarten
fordern. Insgesamt gilt die Mineralolsteuer als eines der praktikabelsten Mittel zur Internali-
sierung externer Kosten des Verkehrs und zur Beeinflussung des Mobilitétsverhaltens.”’

38 Vgl. Welfens, Gerking, Hokkeler, Stiller (1996), S. 412.

% Vgl. Rennings et al. (1996), S. 83; Kniippel (1998), S. 33ff.

0 Vgi. Rahmeyer (1997), S. 56f.

31 ygl. Maly (1991), S. 215; Wicke (1993), S. 377ff.; Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 129f.

2 Diese Instrumente sieht bspw. Wiirtenberger als die in der Praxis relevanten und bedeutenden an, vgl. Wiir-
tenberger (1997), S. 196ff. Zur Strukturierung fiskalischer Instrumente siehe auch Apel et al. (1995), S. 271.

¥ Vgl. ebd., S. 273.

Zur Preiselastizitit der Nachfrage nach Pkw-Fahrten siehe Keuchel (1994), S. 222ff.

35 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung, Arbeitsaus-
schuss Sonderfragen des Stadtverkehrs (1995), S. 15f.; Wiirtenberger (1997), S. 200f.

¥6 Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr (1992), S. 121f,; Janko (1994), S. 225;
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999b).

¥7 Vgl. Teufel (1996), S. 20£.; Apel et al. (1995), S. 273.
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Im Gegensatz zur Mineralolsteuer stellt die Kraftfahrzeugsteuer eine von der Fahrleistung
unabhéngige Kostenkomponente dar. Sie wird fillig, sobald ein Fahrzeug zum Betrieb zuge-
lassen ist.3*® Mit ihr wird die Gelegenheit zur, nicht aber das MaB der tatsichlichen Nutzung
der Strafleninfrastruktur abgegolten. Wihrend lange Zeit der Hubraum als alleiniges Bemes-
sungskriterium diente, fliefen seit 1997 verstirkt Emissionen und der Verbrauch in die
Berechnung der Steuer ein.’*® Da mit der Erhebung der Kraftfahrzeugsteuer ein hoher admi-
nistrativer Aufwand einhergeht und sie keinen verkehrsmindernden Effekt zu entfalten
vermag, tiberlegt man, sie auf die Mineralolsteuer umzulegen.”” Gegner eines solchen Vor-
habens weisen auf die unterschiedliche Funktion von Mineral6l- und Kraftfahrzeugsteuer hin
und fiihren zwei Griinde fiir den Fortbestand Letzterer ins Feld. Zum einen verursacht nicht
nur der Betrieb, sondern allein die Existenz eines Kraftfahrzeuges negative Umwelteffekte,
bspw. durch den Verlust an Griinflichen fiir notwendige Abstellpldtze. Zum anderen geht von
der Kraftfahrzeugsteuer bei entsprechender verbrauchs- bzw. emissionsbezogener Ausge-
staltung ein Anreiz zur Entwicklung und Anschaffung sparsamer Fahrzeuge aus.*"!

In Konzepten zur Parkraumbewirtschaftung kommt neben dem bereits diskutierten Aspekt
des Parkraumangebotes, dessen rdumlicher Verteilung, einer Beschrinkung der erlaubten
Parkdauer und der Bevorrechtigung bestimmter Nutzergruppen den fiir das Parken zu ent-
richtenden Gebiihren eine zentrale Bedeutung zu.*”? Ziele der Parkraumbewirtschaftung beste-
hen darin, die Nutzung von Parkraum zu optimieren bzw. durch Wegfall oder Verteuerung
von Stellplitzen am Fahrtziel Verkehr zu vermeiden oder auf ein anderes Verkehrsmittel zu
verlagern.*® Eine rdumlich und zeitlich gestaffelte Parkgebiihr steuert das Parkverhalten nach
marktwirtschaftlichen Prinzipien und wirkt sich auf die Ziel-, die Parkstands- und die Ver-
kehrsmittelwahl aus.*® Dabei verbleibt dem Verkehrsteilnehmer ein vergleichsweise groRer
Entscheidungsspielraum.“”® Obwohl in der Regel iiber 50% des Parkraums in Stidten auf pri-
vatem Grund liegen und sich damit einer 6ffentlichen Bewirtschaftung entziehen,*® zahlt die

3% Eine Beurteilung der Kraftfahrzeugsteuer unter allgemeinen Steuerprinzipien findet sich bei Zimmermann
(1987), S. 180ff.

3% Vgl. Henke (1997), S. 27; Bundesministerium der Finanzen (1997); Schallabsck, Petersen (1999), S. 72.

% ygl. Wiirtenberger (1997), S. 199. Eine Diskussion iiber die Umlegung der Kfz- auf die Mineraldlsteuer
wurde bereits in den 50er Jahren gefiihrt, vgl. Klenke (1993), S. 134.

! Vgl. Janko (1994), S. 227; Zimmermann (1987), S. 198; Apel et al. (1995), S. 278. Siehe auch Wissenschaft-
licher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr (1992), S. 122f.

“2 Mit der Rationierung und Bepreisung der Parkraumnutzung als Steuerungsinstrument zur Beeinflussung des
innerstddtischen Verkehrs beschiftigte sich bspw. Griindrml bereits in den 70er Jahren. Vgl. Griindrml
(1971), S. 61ff. Siehe auch Baier (1992); Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 111; Dunker (1994), S. 452;
Bundesanstalt fiir Straenwesen (1996), S. 9ff.; Kiepe (1995), S. 30; Welge (1999), S. 58ff.

% Vgl. Steierwald et al. (1994), S. 22.

44 Siehe hierzu ausfiihrlich Bundesanstalt fiir StraBenwesen (1996), S. 11ff. Die Hohe der Parkgebiihren lag in
deutschen Stidten 1998 zwischen 0,50 DM und 5,00 DM je Stunde, wobei der durchschnittliche Wert in
westdeutschen Stédten bei iiber 3,00 DM, in ostdeutschen bei 1,50 DM lag. Vgl. 0.V. (1998a), S. 7.

%5 Vgl. Baum (1991b), S. 24f.

46 Vgl. Wiirtenberger (1997), S. 200f.; Wacker (1997), S. 132. Eine Bewertung der Regelungsbediirftigkeit
innerstéddtischen Parkens aus juristischer und 6konomischer Sicht liefert Fox (1997), S. 206ff. Zum Park-
raumbedarf in Innenstddten siehe Dérnemann, Grof}, Griiber (1999), S. 306ff.
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Parkraumbewirtschaftung nach Ansicht von 4pel und Lehmbrock zu den wirksamsten kom-
munalen Instrumenten zur Einflussnahme auf die Pkw-Nutzung.*”’

Alle Teilnehmer des MIV lassen sich hingegen mittels der Erhebung von Nahverkehrsabga-
ben erreichen.*® Diesem Begriff ldsst sich ein breites Spektrum sehr unterschiedlich gestal-
teter Abgaben subsumieren.’” Allen gemeinsam ist die Zielsetzung, einen Anreiz zur
Nutzung des OPNV zu schaffen. Beim sogenannten Fahrscheinmodell ist bspw. das Befahren
der Innenstadt mit dem Pkw nur dann gestattet, wenn der Fahrer einen giiltigen Fahrschein
des OPNV besitzt. Ein anderes Konzept sieht vor, dass jeder Haushalt gegen Entrichtung
einer Abgabe eine Zeitkarte fiir den OPNV erhilt. Die Idee des road pricing besteht darin,
externe (Stau)Kosten den Verursachern mittels einer rdumlich und zeitlich differenzierbaren
Gebiihr fiir die StraBenbenutzung anzulasten. Das zu entrichtende Entgelt soll als Preis fiir
das knappe Gut Verkehrsweg zu dessen okonomisch sinnvolleren Nutzung fithren und
Autofahrer zu einer Vermeidung bzw. einer zeitlichen Verlagerung von Fahrten oder zur
Wahl eines anderen Verkehrsmittels veranlassen.*'®

Eine Vielzahl von Méglichkeiten besteht hinsichtlich der Gestaltung einzelner Merkmale
eines road pricing-Systems. Die Hohe von Gebiihren ldsst sich bspw. zeitlich, rdumlich oder
nach Fahrzeugen differenzieren. Ernst und Walpuski unterscheiden drei Ansétze zur Tarifge-
staltung. Beim road pricing im engeren Sinne berechnet sich die Gebiihr in Abhéngigkeit von
der Lange der zuriickgelegten Strecke. Beim cordon pricing hingegen ist eine Pauschale fiir
das Befahren bestimmter Zonen zu entrichten, wihrend sich die Gebiihr beim congestion
pricing an der aktuellen Verkehrsdichte orientiert. Unterschiedliche Optionen bieten sich auch
beim Einzug und der Verwendung der Gebiihr. Die erzielten Einnahmen kann man bspw.
iiber SteuerermiBigungen oder direkte Transfers riickerstatten oder zur Finanzierung des
allgemeinen staatlichen Haushaltes, fiir den Neu- und Ausbau von Stralen oder zur
Forderung des OPNV verwenden.*!!

g

Vgl. Apel, Lehmbrock (1990), S. 282. Zur Wirkung von Parkraumbewirtschaftung siehe Herry, Rosinak,
Schuster (1999), S. 244ff.

Vgl. 0.V. (1996), S. 38. Zu unterschiedlichen Modellen einer Nahverkehrsabgabe siehe ausfiihrlich Apel et
al. (1995), S. 286ff.

“® Eine Beurteilung verschiedener Erhebungsmodelle unter dkonomischen und juristischen Aspekten findet
sich bei Meyer (1994).

Vgl. Janko (1994), S. 229. Zur Akzeptanz von Straienbenutzungsgebiihren siche Schlag (1998), S. 308ff.
Vgl. Ernst, Walpuski (1997), S. 259; Kolb (1997), S. 207ff. Siche auch Lehmann (1996), S. 42ff.; Baum
(1991b), S. 21; Teubel (1997), S. 102f,; Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 128f.; Koberlein (1997), S. 221ff.
Zur Theorie des road pricing siehe Lewis (1993); Evans (1992). Die ersten Ansétze zur Losung des Stau-
ungsproblems mit Hilfe von Knappheitspreisen finden sich bei Buchanan (1952). Zur Bestimmung verkehrs-
lastabhingiger StraBenbenutzungsgebiihren siehe Schwarz, Bock, Hohlweg (1997), S. 570ff.
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Obwohl der wohlfahrtsmehrende Effekt einer preispolitischen Nachfragesteuerung in der
wirtschafts- und verkehrswirtschaftlichen Literatur kaum bestritten wird, erhebt man Strafien-
benutzungsgebiihren bislang nur in wenigen Stidten und diskutiert sie in der Offentlichkeit
sehr kontrovers.'? Befiirworter des road pricing verweisen darauf, dass es dem Verursacher-
prinzip entspricht, externe Effekte internalisiert, die Effektivitit der StraBeninfrastruktur
erhoht und das Verkehrsaufkommen insgesamt reduziert. Dabei bleibt die freie Wahl des
Verkehrsmittels erhalten.””® Gegen das road pricing bringt man vor, dass es ungerecht und
unsozial sei, da es einkommenschwache Autofahrer iiberdurchschnittlich belastet und dass es
der Wirtschaft und insbesondere dem innerstidtischen Einzelhandel schade. Die Kosten fiir
die zur Erhebung der Gebiihr notwendige Infrastruktur hilt man fiir zu hoch und verweist
darauf, dass sich ein dhnlicher Effekt iiber eine Erhéhung der Mineraldlsteuer mit weniger
Aufwand erzielen liefle. Schlieflich verstirken datenschutzrechtliche Probleme die Skepsis
gegeniiber dem road pricing.*"*

Die Kostenrelation von MIV und OPNV lasst sich auch durch eine Anderung des Niveaus
und der Struktur des OPNV-Tarifes beeinflussen.*'* Gegen dessen haufig geforderte Senkung
wird ins Feld gefiihrt, dass das Preisniveau im Verkehrswesen insgesamt bereits zu niedrig sei
und dass der OPNV nicht kostendeckend arbeite.”’® Unklarheit besteht allerdings iiber die
Preiselastizitit der Nachfrage und damit dariiber, ob eine Erhéhung oder eine Senkung des
Tarifs zu insgesamt hoheren Einnahmen fiihrt.*"

Subventionen kommen in der Verkehrspolitik zumeist zur Forderung der Entwicklung bzw.
des Einsatzes bestimmter Technologien (z.B. mehrjahriger Erlass der Kfz-Steuer fiir Pkw mit
Katalysator) zum Einsatz. Sie konnen sowohl Unternehmen als auch Privatpersonen zuflie-

412 Vgl. Mock-Hecker, Wiirtenberger (1998), S. 34; IVI/IWW (1995), S. 198. Eine Beschreibung von
Systemen in Singapur, Bergen, Oslo, Mailand, Hong Kong und Cambridge findet sich bei Nickel (1991),
S. 12ff.; Isenmann (1994), S. 36ff.; Koberlein (1997), S. 229ff. Ein Feldversuch zur Untersuchung mdglicher
Reaktionen von Verkehrsteilnehmern auf stidtisches road pricing wurde unter dem Namen Mobil-Pass vom
Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg in Stuttgart durchgefiihrt. Durch die Erhebung von StraBenbenut-
zungsgebiihren konnte eine deutliche Verminderung von Pkw-Fahrten der am Versuch beteiligten Personen
erreicht werden. Es zeigte sich, dass ein preispolitisch orientiertes Verkehrsmanagement im Prinzip funktio-
niert und eine deutliche Effizienzsteigerung des Verkehrssystems ermoglicht. Vgl. hierzu Wiirtenberger
(1995); Wiirtenberger, Holzwarth (1997), S. 210ff.; Forschungsinstitut fiir anwendungsorientierte Wissens-
verarbeitung (1995); Ernst, Walpuski (1997), S. 262ff.; Mock-Hecker, Wiirtenberger (1998), S. 30ff.

Nach Wiirtenberger (1997), S. 201f., stellen StraBenbenutzungsgebiihren das einzige wirklich brauchbare
preispolitische Instrument im engeren Sinne dar. Insbesondere in Stidten kénnten sie ihre Stirke als Len-
kungsinstrument in besonders hohem MafBe entfalten. Siehe auch Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesmi-
nister fiir Verkehr (1992), S. 125f.

Zur Diskussion um road pricing siehe Ewers (1991), S. 56ff.; Koberlein (1997), S. 233ff.; Baum (1991b), S.
22f.; Frank (1995), S. 138ff.; Hamelbeck (1996), S. 12; Teubel (1997), S. 99.

Zu Moglichkeiten der Gestaltung von Tarifsystemen und des Einsatzes elektronischer Zahlungsmedien im
OPNYV siche Wergles (1995), S. 265ff.; Ackermann (1999), S. 264ff.

Vgl. Steierwald et al. (1994), S. 25f.

Eine empirische Untersuchung hierzu findet sich bei Frank (1990), S. 32ff. Er kommt zu dem Ergebnis, dass
die Nachfrage auf moderate Tarifinderungen preisunelastisch reagiert. Siehe hierzu auch Keuchel (1994),
S. 213ff.
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Ben. Erstere erhalten bspw. Mittel zur Entwicklung neuer Fahrzeugkonzepte oder Antriebs-
technologien. Letzteren kann man beim Kauf von umweltfreundlichen Fahrzeugen oder Aus-
riistungsgegenstinden (z.B. Drei-Wege-Katalysator) bspw. einen steuerlichen Vorteil gewih-
ren. Subventionen erscheinen vor allem dann sinnvoll, wenn es darum geht, eine neue Tech-
nologie moglichst schnell einzufithren.*'®

Auch die steuerliche Absetzbarkeit von Fahrtkosten stellt eine Subventionierung dar. Im Falle
einer beruflichen Nutzung von Individualfahrzeugen besteht die Moglichkeit, die damit
verbundenen Kosten bei der Besteuerung des Einkommens geltend zu machen.*'® Fiir Nicht-
selbstindige sind Aufwendungen fiir die Fahrt zum Arbeitsplatz im Rahmen der Werbungs-
kosten steuerlich abzugsfihig.*”® Durch die derzeitige Ausgestaltung dieser Regelung werden
allerdings Autofahrer im Vergleich zu den Nutzern anderer Verkehrsmittel bevorzugt.*”' Seit
geraumer Zeit diskutiert man deshalb eine Anderung des Steuerrechts. Die Vorschlige
reichen von einer Abschaffung der Begiinstigung von Fahrten zum Arbeitsplatz bis hin zur
Umwandlung der derzeitigen Kilometerpauschale in eine vom genutzten Verkehrsmittel

unabhéngige Entfernungspauschale.*?

2.4.2.4. Padagogische und kooperative Mafinahmen

Pidagogische Mafinahmen

Bei einer dem Rationalititspostulat folgenden Betrachtungsweise menschlichen Verhaltens
kommt intrinsischen Bestimmungsgriinden wie Moral oder Gewissen eine untergeordnete
Bedeutung zu. Man geht davon aus, dass sie weitgehend konstant sind und kaum auf Ande-
rungen von Rahmenbedingungen reagieren. In spieltheoretischen Experimenten konnte
jedoch gezeigt werden, dass auch moralische Uberlegungen im Entscheidungsverhalten von
Individuen eine Rolle spielen.” Den verkehrspolitischen Akteuren 6ffnet sich somit die
Moglichkeit, Mobilitétsverhalten nicht nur mittels der bereits diskutierten Instrumente, son-
dern iiber informierende bzw. padagogische Mafinahmen, héufig als moral suasion bezeich-
net, zu beeinflussen. Instrumente, die sich diesem Bereich zuordnen lassen, zielen darauf ab,
den Informationsstand und die Wertvorstellungen der Adressaten zu beeinflussen und eine
Umweltethik zu begriinden, die dazu beitrdgt, dass Individuen die Umwelt- und Verkehrs-
problematik in ihrer Zielfunktion beriicksichtigen, ohne dies ordnungsrechtlich vorzuschrei-

418 Vgl. Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 129f.; Frey, Kirchgassner (1994), S. 248.

49 ygl, Janko (1994), S. 227.

40 7w Griinden fiir die Einfihrung der Kilometerpauschale in das Einkommensteuerrecht siehe Klenke (1993),
S. 124ff.

“! Derzeit kénnen Autofahrer pro Entfernungskilometer (einfache Strecke Wohnung/Arbeitsstelle) 0,70 DM,
Motorradfahrer hingegen nur 0,33 DM und Fahrradfahrer 0,14 DM vom steuerpflichtigen Einkommen
abziehen. Fuginger diirfen keine Steuerminderung geltend machen.

42 Vgl. Baum (1991b), S. 27£; Kiepe (1994), S. 658; Apel et al. (1995), S. 277.

43 Vgl. Frey, Busenhart (1995), S. 14 ff;; siche auch Meyer (1996), S. 144ff.
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ben oder durch 6konomische MaBnahmen herbeizufiihren.”* Dies kann im Wesentlichen
durch die Bereitstellung von Informationen zu aus individuellem Mobilititsverhalten und
unserem Verkehrssystem resultierenden negativen Folgen und iiber Verhaltensalternativen,
durch Appelle, diese Folgen im einzelwirtschaftlichen Entscheidungskalkiil stidrker zu
gewichten oder durch Androhung sozialer (nicht-monetirer) Sanktionen geschehen.”
Informationen konnen auch zu verkehrspolitischen MaBnahmen, deren Sinn und
Funktionsmechanismen angeboten werden. Ein Vorteil der Informationsvermittlung liegt
darin, dass sie kurzfristig und schnell erfolgen kann, da es nur wenige administrative oder

legale Hiirden zu iiberwinden gilt.*

Ein wesentliches Ziel padagogischer Mafinahmen besteht darin, iiber Aufklirung und Infor-
mation ein bewussteres Mobilititsverhalten zu erreichen und die Entscheidung der Verkehrs-
teilnehmer (z.B. iiber die Wahl von Verkehrsmitteln) auf eine méglichst rationale Basis zu
stellen.”?’ Dies erscheint erforderlich, da es als empirisch belegt gilt, dass Verkehrsteilnehmer
nur einen Teil der tatsichlich vorhandenen Alternativen zur Fortbewegung wahrnehmen und
somit Verkehrsmittel- oder Zielalternativen ausblenden.”® Die Wirksamkeit eines solchen
Vorgehens hingt insbesondere davon ab, wie stark der Einzelne zu einer Verhaltensénderung
intrinsisch motiviert ist und mit welcher Nutzendnderung eine solche verbunden wire.*”
Erfolgversprechend sind Appelle vor allem dann, wenn ihre Befolgung fiir den Einzelnen

t.* Da dies beziiglich des hier interessierenden Mobili-

keine Nutzeneinbufle mit sich bring
titsverhaltens haufig gerade nicht zutrifft, ist die direkte Wirksamkeit padagogischer Instru-
mente als eher gering einzuschitzen.”' Eine hohe Bedeutung kommt dieser Kategorie von
Mafinahmen trotzdem zu, da sie unter Umstdnden die Durchsetzungschancen wirkungs-

vollerer Instrumente auf indirektem Wege erhhen.*

Von Seiten des Staates und von Verbianden geht eine Vielzahl von Aktivititen zur Informa-
tion, Erziehung und Bildung der Biirger aus.””® Die Wertvorstellungen der Adressaten lassen
sich mit Hilfe von Informationen bspw. iiber Wirkungen von Verkehr allgemein oder Vor-

% Vgl. Enquete-Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt“ des Deutschen Bundestages (1994),
S. 667; Kandler (1983), S. 125; Horbach (1992), S. 31; Frey (1994), S. 80; Schmidt (1995).

45 ygl. Kéberlein (1997), S. 17. Siehe hierzu Siebert (1976), S. 11£.; Frey, Busenhart (1995), S. 9; Pez (1998),
S. 88ff.

4 Vgl. Frey, Kirchgassner (1994), S. 406.

47 Vgl. Schaufler (1997), S. 17.

%8 ygl. Schallabbck, Petersen (1999), S. 69f.

¥ ygl. Michaelis (1996), S. 32f.

40 ygl. Frey, Kirchgéssner (1994), S. 245.

4! ygl, Ilgmann (1982), S. 137; Ecoplan (1992a), S. 34; Kirsch (1994), S. 262.

42 ygl. Frey (1992), S. 110f,; Siebert (1976), S. 11f.; Brosse (1995), S. 78ff. Barth, Neumann, Wiirtenberger
(1996), S. 21ff. Man kann sie deshalb als notwendiges, nicht jedoch als hinreichendes Instrument zur
Verhaltensidnderung ansehen. Vgl. Frey (1993b), S. 78f. Zu Determinanten des Erfolges pidagogischer
MafBnahmen siehe Schmidt (1988b), S. 117ff.

43 ygl. Bundesumweltministerium (1992), S. 97ff.

78



und Nachteile einzelner Verkehrsmittel beeinflussen.”* Geht man davon aus, dass Mobilitéts-
verhalten von klein auf gelernt wird,”* so kommt insbesondere der Umwelt- und Verkehrser-
ziehung in Schulen eine hohe Bedeutung zu.”*® Doch auch Erwachsene lassen sich durch
Information und Schulung in ihrem Mobilitétsverhalten beeinflussen. Hierbei geht es zumeist
um faires Verhalten im Stralenverkehr, eine bewusste Nutzung des Pkw, eine kraftstoffspa-
rende Fahrweise oder Moglichkeiten einer verstirkten Nutzung dffentlicher Verkehrsmittel.**’
Eine steigende Bedeutung kommt der Mobilitéitsberatung zu, die darauf ausgerichtet ist, in
konkreten Fillen vor dem Hintergrund spezifischer Mobilititsbediirfnisse eine Hilfestellung
bei der Verkehrsmittelwahl zu geben und hoheitliches Handeln durch eine Stirkung der

Handlungs- und Selbstorganisationsfahigkeit der Biirger zu ersetzen.**

Kooperative Mafinahmen

Unter kooperativen MaBnahmen verstehen wir im Folgenden solche, die eine stirkere Partizi-
pation der Biirger am verkehrspolitischen Entscheidungsprozess ermoglichen, sowie Selbst-
verpflichtungen der Industrie. Die Einsicht in die Notwendigkeit einer Kooperation von Staat
und Gesellschaft zur Lésung umweltrelevanter Probleme fiihrte 1976 dazu, dass das Koope-
rationsprinzip zu einem Leitprinzip der Umweltpolitik wurde.”® Es besteht allerdings weitge-
hendes Einverstindnis dariiber, dass auf Konsens und Kooperation angelegte Verfahren
hierarchische nicht ersetzen, sondern bestenfalls ergéinzen kénnen. Wihrend im verfassungs-
rechtlich festgeschriebenen Politikmodus demokratisch legitimierte Entscheidungen auch
gegen eventuellen Widerstand hierarchisch durchgesetzt werden, geht es bei kooperativen
Mafinahmen darum, durch Verhandlungen allseitiges Einverstindnis herzustellen.*°

Unter dem Begriff Partizipation lassen sich all jene Aktivititen zusammenfassen, die den
Betroffenen Einsicht in und Einfluss auf Planungs- und Entscheidungsprozesse ermoglichen.
Hierzu zdhlen bspw. die Information der Offentlichkeit iiber die Planung von Politik und
Verwaltung, die Veranstaltung von Biirgerversammlungen oder die Durchfiihrung von Volks-
bzw. Biirgerinititativen, -begehren und -entscheiden.”*! Obwohl der iiberwiegende Teil der

4 Vgl. Beckmann (1990), S. 99ff; Deetien (1994), S. 53ff. Zu Méoglichkeiten und Wirkungen eines
"individualisierten Marketing" fiir den OPNV siehe Brég, Schadler (1997), S. 252ff.

Siehe hierzu ausfiihrlich GroB (1999), S. 180ff.

46 Vgl. Beckmann (1990), S. 129. Eine Zusammenstellung von Materialien fiir den Verkehrsunterricht an
Schulen findet sich bei Flade, Kalwitzki, Limbourg (1996), S. 20ff. Mit Manahmen zur Beeinflussung des
Verkehrsverhaltens vor allem junger Menschen beschiftigen sich Eubel (1994), S. 45ff.; Berbuir (1999),
S. 96ff.

Zu Méglichkeiten der Beeinflussung Erwachsener siehe Cremer (1981), S. 225ff.; Vereinigung der Stadt-,
Regional- und Landesplaner (1989), S. 21ff.; Neumann-Opitz et al. (1993), S. 130ff.; Wanner, Camenzind
(1995), S. 84ff. Beispiele fiir MaBnahmen der Verkehrserziehung in Fahrschulen finden sich bei Tschechne
(1999), S. 71; Fritscher (1999), S. 22.

Siehe hierzu Heine (1998), S. 51ff.; Apel, Lehmbrock (1990), S. 257f.; Bundesministerium fiir Umwelt
Naturschutz und Reaktorsicherheit (1994), S. 114; Wehling (1998), S. 75ff

Zu méglichen Formen der Kooperation siche Hoffmann-Riem, Eifert (1995), S. 318ff.

Vgl. Spiegel (1999), S. 5f.

Vgl. Snizek, Steindorfer (1990), S. 98f.; Rohrmann (1990), S. 646f.; Cejka (1996), S. 49.
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Bevoélkerung seine Einflussnahme auf den politischen Entscheidungsprozess nach wie vor auf
die Teilnahme an Wahlen beschrénkt, lisst sich eine Zunahme auflerparlamentarischer
Aktivititen durch Einzelne oder Gruppen von Biirgern konstatieren.*’ Insbesondere auf
kommunaler Ebene haben sich plebiszitire Elemente in Gestalt von Biirgerbegehren und
Biirgerentscheid breiten Raum erschlossen.*® Die zur Abstimmung gelangenden Themen
betreffen zum iiberwiegenden Teil den Verkehrsbereich und Versorgungseinrichtungen. Ein
ein verkehrspolitisches Thema betreffender erfolgreicher Biirgerentscheid, bei dem sich die
Biirger gegen ein Parkraum-Management-Konzept aussprachen, fand bspw. 1996 in
Remscheid statt.*** In Miinchen beschlossen Biirger 1996 den Bau von drei Verkehrstunnels
am Mittleren Ring per Biirgerentscheid.** Eine frithzeitige Einbeziehung unterschiedlicher
Akteure in den verkehrspolitischen Entscheidungsprozess erfolgt insbesondere auf kommu-
naler Ebene héufig auch mittels runder Tische, Projektgruppen, Workshops etc. Sind auch die
faktischen Einflussmoglichkeiten solcher Gremien in der Regel eher gering, so helfen sie dem
politisch-administrativen System doch, die Interessen der beteiligten Gruppen kennenzuler-
nen und eine moglichst breite Unterstiitzung fiir geplante Manahmen zu erhalten,*

Verfassungsrechtlich und -politisch ist es allerdings seit jeher umstritten, ob die auf dem
Prinzip der reprisentativen Demokratie beruhende Verfassung der Bundesrepublik Deutsch-
land einer Anreicherung durch direktdemokratische Elemente bedarf und sie zuldsst. Zumin-
dest auf kommunaler Ebene jedoch erachtet man eine Erginzung des reprisentativen
Willensbildungssystems im allgemeinen als politisch wiinschenswert und verfassungsrecht-
lich zuldssig. Man hofft, durch institutionalisierte Beteiligungsmoglichkeiten das Interesse
der Bevolkerung an kommunalen Angelegenheiten sowie die Qualitdt und Akzeptanz
kommunalpolitischer Entscheidungen zu erhéhen. Als Argumente gegen die Einfiihrung
direktdemokratischer Elemente werden vor allem der mangelnde Sachverstand der Biirger
und die Notwendigkeit der Reduzierung der Abstimmungsfrage auf eine Ja/Nein-
Entscheidung sowie der mit der Vorgehensweise verbundene hohe zeitliche Aufwand ins Feld
gefiihrt. Gegner von Biirgerentscheiden argumentieren, diese dringten Einzelinteressen in den
Vordergrund, seien zu stark von Emotionen geprigt, stieBen bei der Mehrheit der
Bevolkerung auf Desinteresse und bremsten Reformen. Zudem fiirchten sie eine
Unterwanderung des Mehrheitsprinzips durch politisch aktive Minderheiten.*’

“2 Vgl. Hartl (1990), S. 17.

“3 Siehe Spiegel (1999), S. 12.

*4 ygl. Ritgen (1997), S. 23ff. Weitere Beispiele fiir verkehrspolitische Themen betreffende Biirgerentscheide
finden sich bei ebd., S. 281ff. Zur Abgrenzung der hier interessierenden kommunalen Instrumente Biirgerbe-
gehren und -entscheld zum Volksbegehren und -entscheid siehe ebd., S. 34f.

“5 Diirr (1996), S. 31.

“6 Siehe Spiegel (1999), S. 13.

“7 Vgl. Heuser, von Randow, Watermann (1998), S. 18ff.
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Freiwillige Selbstverpflichtungen stellen einseitige Erkldrungen von Unternehmen oder
Branchenverbinden dar, die den Erlass von Gesetzen oder Rechtsverordnungen abwenden
sollen. Sie "weichen vom klassischen Muster des hoheitlich handelnden Staates, der die Ziele
und Instrumente der Umweltpolitik durch den Erlass von Rechtsnormen festlegt, ab."**® Im
Gegensatz zum traditionellen hoheitlichen Handeln verzichtet der Staat auf den Einsatz von
Machtmitteln und sucht eine Losung tiber den Weg der Konsensbildung. Die Grundidee
dieser Vorgehensweise besteht darin, Unternehmen den bestméglichen Weg zur Erreichung
vereinbarter Ziele offen zu lassen. Die zustindige Behorde verstindigt sich mit ihrem Ver-
handlungspartner lediglich iiber die Frist zur Erreichung der Ziele und die Art der Erfolgs-
kontrolle.*® Nach Rennings et al. geht die Industrie solche Abkommen jedoch keineswegs
freiwillig ein. Vielmehr lassen sie sich als Tauschgeschifte interpretieren, bei denen sich die
Industrie zu einem bestimmten Verhalten verpflichtet und der Staat als Gegenleistung auf

eine normative Festschreibung dieses gewiinschten Verhaltens verzichtet.*”

Der Vorteil solcher Vereinbarungen liegt darin, dass Unternehmen einen starken Anreiz
haben, neue Produkte und Verfahren zu entwickeln. Dies allerdings nur bis zu dem Punkt, an
dem das vereinbarte Ziel erreicht ist.**’ Auch aus Sicht des politisch-administrativen Systems
bringen Selbstverpflichtungen der Industrie Vorteile mit sich. Sie helfen, langwierige Gesetz-
gebungs- oder Verordnungsprozesse zu vermeiden und erméglichen es, der Offentlichkeit
schnell einen Erfolg zu vermelden. Sie stofien bei den Betroffenen auf hohe Akzeptanz und
tragen dazu bei, das Ordnungsrecht nicht weiter aufzublédhen und Politik unbiirokratisch und
flexibel zu gestalten.* Der Preis, den der Staat fiir die genannten Vorteile zu zahlen hat, liegt
héufig in inhaltlichen und zeitlichen Abstrichen beim anvisierten Zielniveau.** Man kann
davon ausgehen, dass sich die Wirtschaft auf solche Absprachen in der Regel nur dann ein-
lasst, wenn sie erwartet, dadurch weniger stark als durch staatliche Normen belastet zu wer-
den.”* Probleme ergeben sich auch aus einer moglichen Vernachléssigung der Rechte Dritter
und der mangelnden staatlichen Kontroll- bzw. Sanktionsméglichkeit.”* Es besteht die
Gefahr, dass sich Unternehmen oder Industrieverbinde aufgrund der rechtlichen Unverbind-
lichkeit ihrer zugesagten Verpflichtung entziehen, wenn sich bspw. ihre Wirtschaftslage ver-
schlechtert.*® Kritiker bemingeln zudem, dass der Staat seine politische Verantwortung
preisgibt und paktiert anstatt zu normieren. Sie befiirchten die Ablosung staatlichen Ord-
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Brockmann (1999), S. 104f.

Vgl. Frey (1993b), S. 107; Bund Itministerium (1992), S. 96f.; 0.V. (19983), S. 6.

Rennings et al. (1996), S. 84ff.

Vgl. Frey (1993b), S. 107.

Kritisch setzen sich mit Selbstverpflichtungen Geschuhn (1997), S. 43, Roth (1997), S. 4, und von Knorring
(1997), S. 19, auseinander. Sie warnen bspw. vor einer Suche nach vordergriindigen Kompromissen, die zu
einem Verlust an staatlicher Autoritit fithren und Vollzugsdefizite verstarken.

43 Vgl. Rennings et al. (1996), S. 142f.

%4 Vgl. Wicke (1993), S. 2671f.; Hoffmann-Riem, Eifert (1995), S. 321ff.

%5 Vgl. Schmidt, Sandner (1997), S. 88.

456 Vgl. Tischler (1994), S. 260f.; Rennings et al. (1996), S. 90f.
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nungswillens durch eine Héndlermentalitit und eine Verflechtung von Politik und Wirtschaft,
der die demokratische Legitimation fehlt.*’ Als Erfolgsfaktoren fiir Selbstverpflichtungen
gelten ein starker Offentlichkeits- oder Marktdruck, ein hohes staatliches Drohpotenzial und
eine Uberwachung bzw. Verdffentlichung der erreichten Ergebnisse.**®

2.5. Der verkehrspolitische Willensbildungsprozess
2.5.1. Politische Willensbildung im System Verkehr

Das in Gliederungspunkt 2.3. thematisierte Fehlen eines allgemein akzeptierten Zielsystems
stellt nach Schneider ein Charakteristikum einer von Wert- und Interessenpluralismus
geprigten reprisentativen Demokratie dar.**® Deren konstituierendes Merkmal besteht
darin, dass der einzelne Biirger im Rahmen der gesellschaftlich vereinbarten Arbeitsteilung
nur eingeschrinkt am politischen Entscheidungsprozess teilhat. Er delegiert die Bewiltigung
der anstehenden politischen Aufgaben vielmehr durch Wahlen direkt an Politiker*® bzw. indi-
rekt an politische Parteien. Letztere wiederum tibernehmen die Regierungsbildung und fun-
gieren als Mittler zwischen Regierenden und Regierten. Hierbei aggregieren, selektieren und
artikulieren sie die Interessen*' unterschiedlicher Gruppen.*®

Aus allokationstheoretischer Sicht représentiert eine Demokratie einen speziellen Konfliktls-
sungsmechanismus, in dem sich die Bedingungen politischer Willensbildung als ,,durch ein
plural-wettbewerbliches Entscheidungssystem reprédsentativer Herrschaftsausiibung mit
eigennutzorientierten Handlungstrigern unter Einwirkung durch ein System organisierter
Interessen charakterisieren“*® lassen. Aus Sicht der Neuen Politischen Okonomie kann man
den verkehrspolitischen Entscheidungsprozess als ein Zusammenwirken verschiedener, ihre
eigenen Interessen verfolgenden Gruppen und Institutionen erkldren. Zieht man den Rational
Choice-Ansatz zur Analyse politischen Entscheidens und Agierens heran, so erklirt sich
Politik als Ergebnis rationaler Wahlhandlungen unter gegebenen Bedingungen. Ein Akteur
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Vgl. Maly (1991), S. 221.

Vgl. Umweltbundesamt (1999c), S. 39f.; Hansjiirgens (1994), S. 38ff.

Vgl. Schneider (1967), S. 38. Siehe hierzu auch Pilz, Ortwein (1995), S. 31ff.; Koberlein (1997), S. 15f.

40 Ppolitiker gehoren der sogenannten politischen Klasse an. Dieser auf den Staatswissenschaftler Gaetano
Mosca und den Wirtschaftswissenschaftler Vilfredo Pareto zuriickzufiihrende Begriff hat sich in der Politik-
wissenschaft seit Anfang der neunziger Jahre als Umschreibung fiir all jene Personen etabliert, die ihren Le-
bensunterhalt durch das Betreiben von Politik bestreiten. Siehe hierzu ausfiihrlich von Arnim (1997), S. 29ff.

4! Unter Interessen versteht Weber (1977), S. 31, ,verhaltensorientierende Ziele und Bediirfnisse von
Einzelnen und Gruppen in einem sozialen Umfeld“. Eine Analyse der von verschiedenen Gruppen
geduBerten und vertretenen Interessen stellt nach Rudzio (1996), S. 63, einen geeigneten Ausgangspunkt fiir
eine Systemanalyse dar. Siehe auch Horbach (1992), S. 42.

42 Vgl. Hansen (1988), S. 122f. Zur kontréren Diskussion iiber die Rolle der zwischen Volk und Abgeordneten
stehenden politischen Parteien siehe Rudzio (1996), S. 93ff. Mit dem Prozess demokratischer
Willensbildung beschéftigen sich auch Maly (1991), S. 130ff.; von Prittwitz (1994), S. 991f.; Benkert (1994),
S. 48.

43 Gawel (1995), S. 60.
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bestimmt sein Verhalten anhand der Handlungskonsequenzen, mit denen er zu rechnen hat,
und der Wahrscheinlichkeit deren Eintretens.*** Die an der Entscheidungsfindung partizipie-
renden Akteure verfolgen somit unter Umstinden durchaus differierende Interessen und
beriicksichtigen bei ihrer Entscheidungsfindung unterschiedliche Kriterien.*® Die Vorstellung
von einer strikten Trennung zwischen einer durch ein demokratisch legitimiertes Parlament
kontrollierten Regierung und einer Verwaltung, die deren Entscheidungen konkretisiert und
vollzieht, erscheint vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen als unrealistisch. Politische
Willensbildung ist vielmehr als ein Verhandlungsprozess zwischen interagierenden Gruppen
zu interpretieren, die jeweils eigene Interessen verfolgen.*® An Komplexitit gewinnt er durch
den foderalen Aufbau der Bundesrepublik Deutschland. Dieser bringt es mit sich, dass eine
Vielzahl staatlicher und nichtstaatlicher Institutionen an verkehrspolitischen Entscheidungen
mitwirken, deren Kompetenzen wiederum auf Bundes-, Landes- oder kommunaler Ebene
angesiedelt sind. In steigendem Mafle gewinnen zudem internationale Gremien an
Bedeutung.*’

Gemeinwohl wird in einer pluralistischen Demokratie also nicht durch eine allwissende
Staatsfithrung herbeigefiihrt, sondern resultiert aus einer Auseinandersetzung einer Vielzahl
unterschiedlicher Interessengruppen auf unterschiedlichen Ebenen.*® Es liegt deshalb nahe,
fiir das weitere Vorgehen eine am Systemansatz angelehnte akteursorientierte Perspektive
einzunehmen.*® Im Mittelpunkt des Interesses stehen dabei Individuen und Gruppen sowie
deren Motive und Ziele. Es erscheint zielfithrend, zunéchst die relevanten Akteure zu identi-
fizieren, um sich dann mit deren Zielen und den von ihnen priferierten verkehrspolitischen
MaBnahmen auseinanderzusetzen.

Als Triger der Verkehrspolitik gelten Personen oder Personengruppen bzw. Institutionen,
welche den verkehrspolitischen Prozess in Gang setzen und vollziehen. Sie werden, ebenso
wie ihr Handlungsspielraum, durch das jeweils giiltige Legitimationsverfahren bestimmt und,
da sie iiber das Monopol staatlicher Zwangsgewalt verfiigen und verantwortlich verkehrspo-
litische Entscheidungen treffen und durchsetzen koénnen, als Entscheidungstriiger

%4 Vgl. von Prittwitz (1994), S. 145ff.

%5 Vgl. von Prittwitz (1994), S. 14; Schifer (1997), S. 46.

%6 Vgl. Caesar (1994), S. 99. )

%7 Zu verkehrspolitischen Institutionen und deren Kompetenzen siehe Richter, Riedl, Tiebler (1997), S. 49ff.;
Deutscher Stidtetag, Osterreichischer Stadtebund, Stadt Wien (1999), S. 63f. Mit verkehrspolitischen Akteu-
ren auf europiischer Ebene beschiftigt sich ausfiihrlich Hey (1998), S. 54ff. Die vielfiltigen Beziehungen
zwischen den staatlichen Akteuren werden in der Politikwissenschaft unter dem Begriff Politikverflechtung
diskutiert. Vgl. Kosters (1992), S. 153.

8 Vgl. Rudzio (1996), S. 65f. Zur hieraus fiir Kommunalpolitiker erwachsenden Problematik siche Rommel

(1991), S. 147ff. Schuster unterscheidet drei Gruppen, die an der Verkehrsplanung beteiligt sind: die per-

sonlich Betroffenen, die Interessengruppen, die Vertreter von allgemeinen &ffentlichen Interessen. Vgl.

Schuster (1996), S. 17.

Einen relativ neuen Forschungszweig, der die system- und die akteursorientierte Perspektive zu verbinden

sucht, stellt die Verkehrsgeneseforschung dar. Vgl. Wehling (1998), S. 6ff.
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bezeichnet. Als bedeutendste gelten in der Bundesrepublik Deutschland der Bundes- und die
Landerverkehrsminister sowie die Parlamente auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene.
Daneben stellt die staatliche Biirokratie einen Tréger der Verkehrspolitik dar. Sie sieht sich
einerseits politischen Vorgaben unterworfen, vermag andererseits jedoch auch selbst
Gestaltungskraft zu entfalten.*

Als Einflusstriger gelten jene Akteure, denen das Merkmal, staatliche Zwangsgewalt
ausiiben zu konnen, fehlt, die aber dennoch in der Lage sind, verkehrspolitische Entscheidun-
gen zu beeinflussen. Sie versuchen ihre Ziele direkt durch Intervention bei Regierung und
Verwaltung oder indirekt iiber das Parlament oder die &ffentliche Meinung durchzusetzen,
streben hierbei jedoch selbst keine unmittelbare Regierungsgewalt an.*’' SchlieBen sich Indi-
viduen zusammen, so entstehen Interessengruppen bzw. -verbénde. Aus 6konomischer Sicht
lassen sich diese als ,,Produzenten gruppenspezifischer Verteilungsvorteile* charakterisieren,
,»...die durch Produktion politischen Druckes eine Erh6hung ihres Einflusses im politischen
ProzeB anstreben.““”” In ihrem Handeln orientieren sie sich an individuellen Zielen und Wer-
ten und verfolgen hierbei in der Regel solche Strategien, die den eigenen Nutzen maximie-
ren.*” Voraussetzung fiir ihr Entstehen sind gemeinsame Interessen, die der Einzelne nicht
durchzusetzen in der Lage ist. Da es sich bei den Vorteilen, die ein Verband durch politischen
Druck erzielen kann, in der Regel um offentliche Giiter handelt, sind gemeinsame Interessen
nur eine notwendige, nicht jedoch eine hinreichende Bedingung fiir die Bildung von Interes-
sengruppen. Eine stabile Interessengruppe kommt nach Frey dann zustande, wenn es sich um
eine kleine Gruppe mit gleichgerichteten Interessen handelt (z.B. Wirtschaftsverbande), die
Gruppe eine Zwangsmitgliedschaft durchsetzen kann (z.B. IHK) oder die Gruppe neben dem
ffentlichen Gut eines oder mehrere private Giiter anbietet (z.B. ADAC).*™

Indem Interessengruppen durch ihre Arbeit eine Verbindung zwischen Staat und Gesellschaft
herstellen und einen Ausgleich divergierender gesellschaftlicher Priferenzen zu erlangen
helfen, leisten sie einen wichtigen Beitrag zur Funktionsfahigkeit des gesamten politischen
Systems. Sie reduzieren die von ihren Mitgliedern vertretenen Einzelinteressen auf wenige
mehrheitsfihige Alternativen und tragen so zu einer fiir die politischen Entscheidungstriger
notwendigen Komplexititsreduktion bei. Durch die Bereitstellung von finanziellen Mitteln
und Wihlerstimmen helfen sie, politische Macht zu erlangen bzw. zu behalten. Ihr Sachver-

40 Vgl. Vogt (1997), S. 11. Als Tréger der Verkehrspolitik gelten hier also jene Organe, die man gemeinhin als

Legislative und Exekutive bezeichnet. Siehe hierzu Tischler (1994), S. 89ff. Eine ausfiihrliche Beschreibung

des politischen Systems der Bundesrepublik Deutschland findet sich bei Pilz, Ortwein (1995), S. 9ff.

Vgl. Lange (1964), S. 91; Schneider (1967), S. 39; Holzinger (1987), S. 182f.

2 Mirtz (1990), S. 72.

473 Vgl. von Prittwitz (1994), S. 14ff.; Feldhaus (1998), S. 10. Ein Uberblick iiber in der Bundesrepublik titige
Interessenorganisationen findet sich bei Rudzio (1996), S. 671f.

* Vgl. Frey (1981), S. 182; Staehelin-Witt (1993), S. 125ff. Zur Theorie der Interessengruppen nach Olson
siehe ausfiihrlich Spillmann, Bléchliger, Staehelin-Witt (1993), S. 140ff.; Meyer (1996), S. 105ff.
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stand vermag zudem haufig die Qualitit von Entscheidungen positiv zu beeinflussen.””* Ver-
kehrspolitischen Akteuren gelingt es durch die Einbeziehung von Verbinden in den Entschei-
dungsprozess, von diesen ausgeiibten politischen Druck zu kanalisieren, Entscheidungen
abzusichern und somit die Chance der Implementierung von MaBnahmen zu erhohen.*
Wenn es auch grundsitzlich als legitim gilt,*”” dass einzelne Gruppen Einfluss auf staatliche
Institutionen ausiiben, so darf dabei die Wahrnehmung personlicher Interessen der Umwor-
benen nicht im Vordergrund stehen.*’”® Méglichkeiten zur Einflussnahme von Interessengrup-
pen auf das politisch-administrative System sind aus Tabelle 6 ersichtlich.

‘Weg der Einflussnahme | Mittel der Einflussnahme Beispiel
Direkt Information Versorgung von Politikern mit Informationen
iiber Verkehrsprobleme
Finanzierung Parteispenden
Personell Mitarbeit bei Gesetzesvorlagen, Mitwirkung
von Verbandsmitgliedern als Abgordnete im
Parlament
Drohung Drohen mit der Verlagerung von Arbeitsplit-
zen ins Ausland
Indirekt Information Beeinflussung von Wihlern durch Berichte

iiber den Verlust von Arbeitsplitzen als Folge
von verkehrspolitischen Mafinahmen

Finanzierung dritter Gruppen Finanzierung von Medien durch eine Interes-
sengruppe
Marktmacht Mobilisierung von Mitgliedern einer Interes-
sengruppe fiir die Wahl einer bestimmten
Partei
Tabelle 6: Moglichkeiten der Einflussnahme von Interessengruppen auf politische und administrative
Entscheidungstriger

Quelle: in Anlehnung an Horbach (1992), S. 55.

Beriicksichtigt man, dass beim Deutschen Bundestag 1997 1.631 Interessengruppen registriert
waren,””® so wird deutlich, dass im Folgenden nur auf ausgewahlte Akteure eingegangen
werden kann. Als fiir die stidtische Verkehrspolitik relevante Interessengruppen sind Handel,
Handwerk und Industrie, die Deutsche Bahn und Unternehmen des offentlichen Verkehrs,
Umweltverbinde und Biirgerinitiativen, Stadtbewohner und sonstige Gruppen, die einen
Einfluss auf die Politik auszuiiben vermdgen, zu nennen.*® Auf Interessentriger, die sich nur

415 Vgl. Hansen (1988), S. 142ff.; von Arnim (1985), S. 86; Pilz, Ortwein (1995), S. 86ff. Zur Legitimation der
Einflussnahme von Interessengrupen siehe von Arnim (1985), S. 88ff.

46 Vgl. Schifer (1997), S. 66. Nicht zu iibersehen ist, dass viele Politiker gleichzeitig Funktionstriger in
Interessengruppen sind, vgl. hierzu von Beyme (1996), S. 184ff.

477" Zu rechtlichen Grundlagen des Agierens von Interessenverbénden siehe Pilz, Ortwein (1995), S. 73ff.

48 Tischler (1994), S. 91.

4" Vgl. IWD (1998), S. 6. Mit der Strategie und Techniken des Lobbying beschiftigt sich ausfiihrlich Farnel
(1994). Ein Charakteristikum des deutschen Verbandswesens liegt im Uberwiegen wirtschaftlich orientierter
Verbinde, wohingegen politische Vereinigungen, die bestimmte Meinungen vertreten, selten anzutreffen
sind. Dieses Vakuum wird zuweilen durch die Bildung von Ad-hoc-Organisationen wie bspw. Biirgerinitia-
tiven auszugleichen versucht. Vgl. von Beyme (1996), S. 197f.

40 Vgl. Koberlein (1997), S. 10ff. Zu Akteuren in der Stadtplanung sowie deren Macht und Meinungsvielfalt
siehe auch Mackensen (1996), S. 23ff.
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am Rande oder mit ausgewihlten verkehrspolitischen Fragen beschiftigen, wie z.B. die Kir-

chen,”®" wird nicht naher eingegangen. Eine fiir unsere Fragestellung sinnvolle, stark verein-
fachte systemtheoretische Strukturierung des Untersuchungsfeldes ist aus Abbildung 5
ersichtlich.*®?

Entscheidungstréiger
Politiker Staatliche
Parlamente Biirokratie
Parteien
Interessengruppen

Handel Umweltverbénde .
Handwerk | | Biirgerinitiativen Stadtbewohner| | Sonstige
Industrie

Abbildung 5:  Stadtverkehr aus systemtheoretischer Perspektive

Die folgenden, an dieser Struktur ausgerichten Ausfiihrungen zielen darauf ab, die Vielfalt
und die Gegensitzlichkeit der bei der Gestaltung von Stadtverkehr aufeinandertreffenden
Interessen zu verdeutlichen und Aussagen iiber die Ziele und die bevorzugten verkehrspoliti-
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Siehe Evangelisch-Katholische Aktionsgemeinschaft fiir Verkehrssicherheit/Bruderhilfe Akademie fir Ver-
kehrssicherheit (1995).

Die vorgenommene Abgrenzung und Bestimmung des zu betrachtenden Systems stellt eine willkiirliche
Setzung dar, in der bestimmte Aspekte fokussiert, andere wiederum ausgeklammert werden. Eine vollstin-
dige und iiberschneidungsfreie Darstellung aller systemrelevanten Faktoren ist aufgrund der Komplexitit des
Phénomens Mobilitit kaum moglich. Eine Beschrankung auf die zentralen Faktoren scheint deshalb unum-
génglich. Zur Anwendung der Systemtheorie auf den Verkehrssektor siehe auch Vester (1976); ders. (1990);
Heinze, Kill (1987), S. 14ff.; dies. (1991), S. 42ff.; dies. (1997), S. 109ff.; Henning (1995), S. 204ff.; Stahl
(1994), S. 43ff. Eine kinetische Theorie des Verkehrs findet sich bei Molt (1992). Heinze (1992), S. 47f.,
erkldrt Verkehrswachstum aus einer systemtheoretischen Perspektive. Einflussbereiche der Stadtverkehrs-
planung finden sich auch bei Steierwald, Kiinne (1994), S. 12f. Zu den Eigenschaften von Mobilitit aus
systemtheoretischer Sicht siehe auch Erke (1990), S. 548ff.; Geiler (1991), S. 24ff.; Kleehaupt (1997), S. 53.
Kramer-Badoni, Wilke (1997), S. 4, gehen im Rahmen ihrer Untersuchungen fiir den Forschungsverbund
6kologisch vertragliche Mobilitit hingegen von der ,,Annahme der prinzipiellen Nicht-Steuerbarkeit und
Nicht-Prognostizierbarkeit. des Verhaltens komplexer Systeme wie des Mobilitéitssystems* aus. Nach Fiisser
(1997), S. 33, ist ,die Verkehrsplanung in einem Zustand des Chaos, in dem die iiblichen, bisherigen
GesetzmiBigkeiten nicht mehr zutreffen.




schen Maflnahmen einzelner Protagonisten zu treffen.”®® Eine solche, an den Handlungstri-
gern ansetzende Analyse dient dazu, ein besseres Verstindnis der Akteure und ihrer Prife-
renzstruktur zu erlangen.”® Da sich die relevanten Gruppen mit der interessierenden Thema-
tik in unterschiedlicher Intensitéit und mit stark differierender Schwerpunktsetzung beschifti-
gen, ist eine durchgingige, inhaltlich einheitliche Strukturierung der Analyse nicht
moéglich.®® Zudem bestehen hiufig nicht nur unterschiedliche Positionen zwischen, sondern
auch innerhalb einzelner Gruppen. Auch ist es nicht moglich, alle Facetten des
verkehrspolitischen Entscheidungsprozesses zu diskutieren.”®® Der Schwerpunkt der
folgenden Ausfiihrungen liegt deshalb nicht in der Deskription von Einzelvorgéngen oder der
Analyse der Mechanismen zur Steuerung und Kontrolle des interessierenden Systems,
sondern in der Herausarbeitung dauerhafter Strukturen und Verhaltensmuster ausgewihlter
verkehrspolitisch relevanter Gruppen.*’

43 Zur Problematik der empirischen Abschitzung von Interessen in der Verkehrspolitik siehe Hey (1998),

S. 58ff. Ein Untersuchungsraster bietet von Prittwitz. Dieser unterscheidet Verursacher-, Betroffenen- und

Helferinteressen. Erstere zielen darauf ab, Umweltverbrauch und -nutzung mit moéglichst niedrigen Kosten

zu belegen und wenig einzuschrénken. Betroffene sind an einer moglichst raschen und vollstindigen Beseiti-

gung von durch Verkehr verursachten negativen Folgen interessiert. Sogenannte Helfer, wie bspw.

bestimmte Dienstleister oder Forschungseinrichtungen, zielen darauf ab, Nutzen aus dem Prozess der

Problemlésung zu ziehen. Zudem lassen sich Akteure und Interessen unterscheiden, wobei bestimmte

Akteure in unterschiedlichen Kontexten widerspriichliche Interessen vertreten konnen. Vgl. von Prittwitz

(1990), S. 116ff.

Vgl. Janicke (1995), S. 11f. Eine interessante handlungstrigerorientierte Analyse des Entscheidungsprozes-

ses iber Entsorgungstechnologien findet sich bei Wiedemann, Femers, Hennen (1991), S. 17ff. Zum

Willensbildungsprozess im politischen System siehe auch von Arnim (1997), S. 62f.

5 Ansitze und Probleme der politischen Situationsanalyse diskutiert von Prittwitz (1994), S. 242ff.

5 Vg]. Sandhovel (1994), S. 49.

“7 Siehe hierzu ausfiihrlich Tischler (1996), S. 25ff. Eine Analyse verkehrspolitischer Leitbilder ausgewzhlter
Interessengruppen findet sich bei Schultz (1998).
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2.5.2. Motive und Ziele ausgewiihlter Akteure
2.5.2.1. Politiker und Parteien

Politiker

Im Prozess gesellschaftlicher Entscheidungsfindung sind allein die Inhaber staatlicher Gewalt
legitimiert, rechtlich verbindliche Entscheidungen zu treffen.®® Als oberstem politischen
Fiihrungsorgan der Bundesrepublik Deutschland kommt der Bundesregierung die Aufgabe zu,
den politischen Willen der parlamentarischen Mehrheit in Gesetzesvorschlidgen zu konkreti-
sieren, durchzusetzen (Steuerungsfunktion) und iiber ergédnzende Rechtssetzung sowie durch
organisatorische, personelle und sachliche Mafinahmen die Realisierung des Mehrheitswillens
durch das biirokratische System zu sichern (Durchfithrungsfunktion).*® Gleiches gilt auf
Landes- und auf kommunaler Ebene.*°

Als grundlegende Orientierungslinie politischen Handelns in der Umwelt- und Verkehrspoli-
tik dienen das Vorsorge-, das Verursacher-, das Gemeinlast- und das Kooperationsprinzip.
Ersteres verlangt, vermeidbare bzw. solche Umweltbeeintrichtigungen, deren Folgen und
Auswirkungen auf den Menschen und seine Umgebung nicht absehbar sind, méglichst auszu-
schlieBen.*! Das Verursacherprinzip besagt, dass nicht die Allgemeinheit, sondern der Verur-
sacher von Umweltschaden fiir deren Beseitigung aufzukommen hat.*”? Es dient als Richt-
schnur bei der Bestimmung von Adressaten fiir gesetzliche Gebote, Verbote und Auflagen.
Koénnen die Verursacher einer Umweltbelastung nicht zur Verantwortung gezogen werden
oder erscheint dies nicht angeraten, tritt das Gemeinlastprinzip in den Vordergrund, d.h. die
staatliche Gemeinschaft iibernimmt die entstehenden Kosten. Das Kooperationsprinzip
schlieBlich wurzelt in der Erkenntnis, dass sich die Aufgaben des Umweltschutzes besser und
leichter gemeinsam mit den betroffenen Gruppen bewiltigen lassen und durch Zusammenar-
beit gefundene Losungsansitze in der Regel auf eine hohere Akzeptanz stofien. Die gefor-

48 Zur Erlangung der benétigten fachlichen Kompetenz konsultieren Politiker regelmaBig 6ffentliche oder pri-

vate wissenschaftliche Forschungsinstitute oder institutionalisierte wissenschaftliche Beratungsgremien

(Sachverstéindigenrite). Inwieweit die von diesen abgegebenen Empfehlungen politische Entscheidungen

beeinflussen, ist schwer abzuschitzen. Eine explizite Analyse der von wissenschaftlicher Politikberatung be-

treibenden Institutionen verdffentlichten verkehrspolitischen Vorschlige und Konzepte erscheint im Rahmen

unseres Vorhabens wenig sinnvoll und wiirde zudem den Rahmen der Arbeit sprengen.

Vgl. Rudzio (1996), S. 263f. Wichtige Aufgaben des Staates sind dabei die Bestimmung von Zielen und die

Schaffung von Konsens und Akzeptanz fiir staatliches Handeln, vgl. Kohout (1995), S. 47f. Zu verkehrspoli-

tischen Absichten der derzeit amtierenden Bundesregierung siehe Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen (1999b), ders. (1999c), ders. (1999d), Miintefering (1999).

Zu Aufgaben und Aufgabenteilung der politischen Akteure auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene

siehe ausfiihrlich Wicke (1993), S. 174ff.; Pilz, Ortwein (1995), S. 46ff.

Eine Umsetzung des Vorsorgeprinzips erfordert allerdings zunéchst die Festlegung konkreter umweltpoliti-

scher Ziele. Hierin liegt nach Hansjiirgens (1992), S. 49, eines der zentralen Probleme in der gegenwirtigen

Umweltpolitik.

2 Als Steuerungsnorm fordert das Verursacherprinzip, externe Effekte beim Verursacher zu internalisieren,
vgl. Hansjiirgens (1992), S. 52.
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derte Kooperation von Staat und Gesellschaft findet ihre Ausformung bspw. in gesetzlich
vorgesehenen Anhdrungs- und Beteiligungsrechten.*”

Die Grundlage fiir stidtische und kommunale Verkehrsplanung bildet der jeweilige General-
verkehrsplan. Da sich in ihm die Wechselwirkung zwischen wirtschaftlichen, stiadtebaulichen,
okologischen und demographischen Entwicklungen und Zielen nur unzureichend erfassen
und beriicksichtigen lassen, gehen viele Kommunen dazu iiber, sogenannte integrierte Ver-
kehrsentwicklungspléne zu erstellen. In diesen strebt man eine stadt- und umweltvertrégliche
Abwicklung des notwendigen Verkehrs, die Beriicksichtigung der Interessen unterschiedli-
cher Anspruchsgruppen und eine Integration der Verkehrssysteme in die Stadt an,**

Ziel der folgenden Ausfithrungen ist es, das Entscheidungsverhalten von Regierungsmitglie-
dern zu analysieren und ihre Préferenzen fiir bestimmte verkehrspolitische MaBnahmen und
deren Zustandekommen zu erkliren.** Einen theoretischen Rahmen hierfiir liefert das von
Downs entwickelte und der Okonomischen Theorie der Politik zuzuordnende Okonomische
Modell der Demokratie.**® Dessen Ausgangspunkt bildet die These, dass sich alle sozialen
Phénomene, auch politische Entscheidungen, auf Individuen als einzige Entscheidungseinheit
zuriickfiihren lassen. Man unterstellt, dass sich Politiker grundsitzlich nicht anders verhalten
als alle anderen Mitglieder der Gesellschaft. Inbesondere ist nicht davon auszugehen, dass sie
ausschlieBlich oder vornehmlich daran interessiert sind, Gemeinwohlinteressen in die politi-
sche Realitdt umzusetzen und die gesamtgesellschaftliche Wohlfahrt, wie auch immer diese
definiert sei, zu maximieren. Vielmehr beriicksichtigen sie in ihrer Entscheidungsfindung
bewusst eigene Ziele und wihlen Mafinahmen unter dem Kalkiil individueller Nutzenmaxi-

“7 Haben sich der Regierung angehérende Politiker zwar grundsitzlich ihrer

mierung aus.
Partei gegeniiber loyal zu verhalten und deren ideologische Vorstellungen in die Realitit
umzusetzen, so verfolgen sie doch gleichzeitig personliche Ziele wie bspw. die Erhéhung von
Macht, Einkommen oder Status. Dies kann dazu fiihren, dass sich Priferenzen der Regie-

rungsmitglieder fiir bestimmte Mafnahmen von denen ihrer Partei unterscheiden. *®

% Vgl. Sandhdvel (1994), S. 115; Wicke (1993), S. 150ff.; Schmidt, Sandner (1997), S. 76f¥.; siehe auch Stone
(1980), S. 978ff. Hierbei besteht jedoch die Gefahr, dass die Biirokratie zu Gunsten einer reibungslosen Zu-
sammenarbeit mit den beteiligten Gruppen und der Beriicksichtigung deren Interessen Kompromisse unter
Vernachléssigung der Rechte Dritter zu schlieBen bereit ist.

44 Vgl. Bundesumweltministerium (1993), S. 31ff; Ziehe (1998), S. 10.

4% Als Mitglieder der Regierung gelten nachfolgend solche auf Bundes-, Landes- oder kommunaler Ebene. Auf

eine Analyse zu Zielen und méglichen strategischen Vorgehensweisen der Opposition sei hier verzichtet und

auf die Ausfithrungen von Holzinger (1987), S. 188ff. verwiesen.

Grundlegend hierzu siehe Downs (1957). Zu den folgenden Ausfiihrungen siehe auch Kerber (1994), S.

79ft.; Zittel (1996), S. 76ff.

Vgl. Weck-Hannemann (1994), S. 108.

Vgl. Hansen (1988), S. 123.
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Ihre Legitimation kénnen Volksvertreter langfristig nur sichern, wenn sie, gem#B dem Prinzip
der Volkssouverénitit, den Erwartungen und Anforderungen moglichst breiter Wihler-
schichten entsprechen. Je besser sie diese erkennen, umso grofer ist ihre Chance auf Wieder-
wahl. Aus der Verhaltensannahme der Stimmenmaximierung folgt, dass Politiker solche
Mafinahmen zu vermeiden suchen, die mehr Wihlerstimmen kosten als sie zusétzlich einbrin-
gen.*” Ein wesentliches Datum der Entscheidung stellt deshalb die Priferenzstruktur anvi-
sierter Wiahler dar, an die sich Politiker mit ihren Aktivititen moglichst nahe heranzutasten
versuchen. Gelingt dies nicht, miissen sie damit rechnen, fiir ihr Verhalten mit dem Entzug
von Stimmen sanktioniert zu werden.”™ Diese Gefahr besteht insbesondere dann, wenn es um
Entscheidungsfelder geht, die die Wahler unmittelbar und wahrnehmbar tangieren, was fiir
den Verkehrssektor zweifelsohne zutrifft.””' Die Regierung wird also grundsitzlich solche
verkehrspolitischen Maflnahmen bevorzugen, die den Nutzen fiir wichtige Wihlergruppen
moglichst groB erscheinen lassen und somit geeignet sind, ihre Macht zu sichern.*®

Politisches Handeln orientiert sich jedoch nicht ausschlieBlich am Willen der Wihler. Viel-
mehr haben politische Eliten durchaus eigene Vorstellungen dariiber, in welche Richtung ihr
Tun zielen sollte. Sie miissen beurteilen, inwieweit sie den Willen der Wihler zu beeinflussen
in der Lage sind und ob sie Konsens wahren oder sich gegebenenfalls auf einen Konflikt ein-
lassen wollen. Da sie ihren Handlungsspielraum hierbei nur schwer ausloten kénnen, sind sie
grundsitzlich bemiiht, Risiken zu minimieren,’® und préferieren solche MaBnahmen, die sie
fiir relativ problemlos durchsetzbar halten.*® Es vermag somit kaum zu verwundern, dass die
Umwelt- und Verkehrspolitik in der BRD durch ordnungsrechtliche und infrastrukturelle
MaBnahmen geprégt ist und man nicht alle instrumentellen Optionen ausschépft, die sich
theoretisch bieten. Insbesondere marktwirtschaftlichen Instrumenten stehen Politik und Ver-
waltung distanziert gegeniiber, obwohl eine Vielzahl erfolgversprechender Vorschlige
existiert.”®

% Vgl. Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 298. Zu Modellen der Stimmenmaximierung zugrundeliegenden Pri-
missen und Besonderheiten des Handlungsspielraums kommunaler Politiker siehe ausfithrlich Roppel
(1979), S. 45ff.; Kerber (1994), S. 80ff.

% gl Hansen (1988), S. 149f. Mit den konstitutiven Elementen des Grundmodells der Neuen Politischen
Okonomie beschiftigt sich Holzinger (1987), S. 13ff. Zu den in der NPO unterstellten Zielen von Politikern
siehe Frey (1981), S. 12ff. und S. 135ff,; ders. (1993a), S. 492; Briimmerhoff (1992), S. 119. Beispiele, in
denen Biirger mit Stimmenentzug auf verkehrspolitische Mafinahmen reagieren, finden sich vor allem auf
kommunaler Ebene. Vgl. Feldhaus (1998), S. 29f. Kritisch hierzu siehe Monheim, Holzapfel (1993),
S. 669ff.

% Vel. Hansen (1988), S. 125f. und S. 150f.

%2 Zum Begriff der Macht und zu Machttheorien siehe von Beyme (1992), S. 136ff.

93 Vgl. Hansen (1988), S. 154.

% Siehe hierzu Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 161.

505 vgl. Zittel (1996), S. 15f.; Kniippel (1989), S. 50. Mit Griinden fiir die ablehnende Haltung von Politik und
Biirokratie gegeniiber Umweltabgaben beschiftigt sich Benkert (1994).
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Auf groBe Beliebtheit stoBen u.a. infrastrukturelle MaBnahmen, da sie fiir die Offentlichkeit
gut sichtbar sind, den Arbeitsmarkt beleben und den Interessen gut organisierter und méchti-
ger Einflussgruppen entgegenkommen. So lésst sich bspw. die Préferenz von Politikern fiir
Verkehrsmanagementsysteme erkliren, deren Nutzen und Effizienz in Wissenschaft und Pra-
xis durchaus kontrovers diskutiert werden. Solche Anlagen sind gut sichtbar, ihre Installation
lasst sich politisch gut vermarkten, ihre Funktion ist dem Wihler leicht zu vermitteln, und die
mit ihrer Entwicklung und Installation beauftragten Unternehmen erhalten zusitzliche
staatliche Auftrige.**

Fiir die Bevorzugung ordnungsrechtlicher gegeniiber 6konomischen MaBnahmen lassen sich
unterschiedliche Erkldrungsansétze heranziehen. Grundsitzlich ist Politikern, wie auch ande-
ren Entscheidungstrigern, eine generelle Scheu gegeniiber institutionellen Neuerungen zu
unterstellen. Wahrend sie mit der Wirkung und der Reaktion auf bekannte Mafinahmen ver-
traut sind, ist ihnen die Wirkungsweise Preismechanismen nutzender Instrumente hiufig nicht
bekannt. Sie stellen somit ein schwer kalkulierbares Risiko dar und sind zudem in den ge-
wachsenen Strukturen schwer umzusetzen.*”’

Auch fiir die Wihler ist die Wirkungsweise von Ge- und Verboten unmittelbar und ohne dko-
nomische Vorkenntnisse nachvollziehbar, wihrend sich jene marktwirtschaftlicher Instru-
mente der Mehrheit der Bevélkerung nicht unmittelbar erschliefit. Dies fithrt zu Unsicherheit
und geringer Akzeptanz. Dariiber hinaus rechnet man die Einfiihrung ordnungspolitischer
Instrumente den Verantwortlichen als Verdienst an, wihrend sich marktwirtschaftliche MaB-
nahmen zur Demonstration politischen Handelns weitaus weniger eignen, da man sie dem

% Auch Hansmeyer erklart die Bevorzugung von Um-

Marktmechanismus zuschreibt.
weltauflagen gegeniiber Umweltabgaben damit, dass Ersteren der Vorteil innewohnt, gegen-
iiber dem Wihler leicht begriindbar und fiir diesen sichtbar zu sein. Zudem erhalten sie den
Aktionsbereich der politischen Klasse. ,,Okonomische Ansitze, die auf eine Reduzierung der
allokativen Einflussmdglichkeiten hoheitlicher Instanzen zugunsten marktlicher Selbststeue-
rung abzielen“, stehen nach Hansmeyer ,.damit in einem geradezu natiirlichen Gegensatz zu

Politikern und Biirokraten, die um Macht und Einflu ringen.**®

Frey, der davon ausgeht, dass alle am Instrumentenwahlprozess beteiligten Akteure Mafinah-
men grundsitzlich nach ihrem subjektivem Nutzenpotenzial beurteilen, erklart die Zuriick-
haltung der Politik gegeniiber marktwirtschaftlichen Losungen mit deren aus Sicht der Politi-
ker geringen Chance auf Durchsetzbarkeit. Durch die Erhebung von Steuern bspw. erfahren
in der Regel breite Kreise der Wahlerschaft eine direkte Belastung, was dem Ziel der Maxi-

3% Vgl. Michaelowa (1998), S. 466f.

%97 Vgl. Faber, Stephan, Michaelis (1989), S. 99ff.; Michaelis (1996), S. 93ff.
% gl Frey (1992), S. 137.

% Hansmeyer (1993), S. 77.
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mierung von Wihlerstimmen eher abtriglich ist. Ordnungsrechtlichen Strategien und Sub-
ventionen hingegen haftet dieser Nachteil nicht an, was sie aus Sicht der Regierenden an
Attraktivitat gewinnen ldsst. Unpopuldr ist die Einfiilhrung von Abgaben auch deshalb, da sie
im Gegensatz zum Ordnungsrecht Belastungen sofort und direkt erkennen lassen.’' Die
Kosten ordnungsrechtlicher Mafnahmen, wie z.B. solche fiir das Aufstellen zusétzlicher Ver-
kehrsschilder, sind hingegen schwer zurechenbar oder fallen erst zu einem spéteren Zeitpunkt
an, wihrend ihr Nutzen unmittelbar sichtbar ist.’"!

Auch Schneider stellt fest, dass Politiker solche Mafinahmen bevorzugen, fiir die sie eine
Zustimmung moglichst breiter Bevolkerungsschichten erwarten. Er vermutet, dass Mafnah-
men, die einen materiellen gegeniiber solchen, die einen nicht-materiellen Vorteil verspre-
chen, auf groflere Akzeptanz stoflen. Da die Bevolkerung kurzfristig spiirbare Vorteile stirker
wahmimmt als langfristig wirksame, sind Regierende zudem geneigt, symptomorientierten
Mafnahmen Vorrang gegeniiber grundlegenden Reformen zu geben.’'? Begriffe, die man mit
Letzteren assoziiert, wie bspw. Sustainable Mobility, und Mafnahmen, die eher der Vorsorge
und Prévention dienen, sind jedoch aus Politikersicht insofern nicht unbedeutend, als sie
einerseits auf breiten Zuspruch bei den Wihlern treffen, andererseits aber so allgemein
gehalten sind, dass sie einen weiten Interpretationsspielraum 6ffnen und kein sofortiges
Handeln bedingen. In der Regel tendieren Regierende jedoch zu strukturerhaltenden MaB-
nahmen, da solche, die strukturverdndernd wirken, oftmals zunichst hohe Anpassungskosten
fiir die Betroffenen verursachen. Vorteile des Strukturwandels treten hingegen mit einer zeit-
lichen Verzogerung auf und verteilen sich zumeist auf die Gesamtheit der Bevolkerung.*"®

Die Bevorzugung von additiven (End-of-Pipe) MaBnahmen erklért Jinicke mit dem Zielkon-
flikt, dem sich Politiker gegeniibersehen. Wihrend es aus wirtschaftspolitischer Sicht bspw.
wiinschenswert erscheint, das industrielle Wachstum zu férdern und damit u. U. auch die
Produktion von &kologisch problematischen Produkten wie z.B. Autos zu unterstiitzen, gilt es
andererseits, die Belastung der Umwelt méglichst niedrig zu halten. End-of-Pipe-Lésungen
wie bspw. der Einsatz von Katalysatoren erméglichen es, letztgenanntes Ziel zu verfolgen
und dabei problematische Produktionsabldufe und Produkte weitgehend unverindert zu

lassen.’™

51 ygl. Ewringmann (1995), S. 255; Caesar (1994), S. 101.

S!! Siehe Holzinger (1987), S. 187.

512 Vgl. Schneider (1967), S. 53.

B vgl. Frey, Kirchgassner (1994), S. 6f.

514 vgl. Janicke (1995), S. 13. Zur Anreizwirkung von End-of-Pipe-Verfahren und integrierten Vermeidungs-
technologien siehe Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 124.
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Im Bundestag vertretene Parteien

Den politischen Parteien obliegt die Aufgabe, "die Bediirfnisse und den politischen Willen
der Biirger zu artikulieren, Leitlinien und Handlungskonzepte fiir die gesellschaftliche und
staatliche Entwicklung zu entwerfen sowie durch ihre Vertreter in Parlament und Regierung
dafiir zu sorgen, dafl Ziele und Mafnahmen staatlicher Politik in Einklang mit den Wiinschen
und Vorstellungen der Mehrheit des Volkes stehen.""

Bei der Analyse programmatischer Aussagen von Parteien zu verkehrspolitischen Fragen
stoft man auf die Schwierigkeit, dass dieses Politikfeld durch eine starke Dynamik gekenn-
zeichnet ist und dass einzelne Themen und Mafinahmen von den Parteien hochst unterschied-
lich dargestellt und gewichtet werden.*'® Die folgende Analyse stiitzt sich deshalb im wesent-
lichen auf zur Bundestagswahl 1998 veroffentlichte umwelt- und verkehrspolitische
Programme und beschriinkt sich aus Griinden der Ubersichtlichkeit auf die im Bundestag
vertretenen Parteien.”’”” Wihrend diese aufgrund ihrer Bestrebung, die Interessen eines breiten
Wihlerspektrums zu befriedigen, ihre programmatischen Positionen in vielen Politikfeldern
vergleichweise stark angeglichen haben,’'® bestehen beziiglich verkehrspolitischer Motive
einige Unterschiede, die es im Folgenden herauszuarbeiten gilt.*"®

Biindnis 90/Die Griinen orientieren sich am Leitbild einer zukunftsfihigen Mobilitit und
fordern eine Verkehrswende, bei der die politische Bevorzugung des Autos beendet wird und
Verkehrsvermeidung Prioritit erhilt. Grundsitzlich préferieren die Griinen MafBinahmen, die
das Autofahren durch staatliche Ge- und Verbote und durch preispolitische MaBnahmen
deutlich und mit sofortiger Wirkung einschrinken, erschweren oder verteuern. Um die exter-
nen Kosten des Strallenverkehrs zu internalisieren, will man die Mineralélsteuer 10 Jahre lang
in Schritten erhdhen, wobei sich letztlich ein Preis von etwa 5,00 DM je Liter Benzin ergeben
soll. Die Kraftfahrzeugsteuer soll abgeschafft werden. Das Aufkommen aus der Mineral-
dlsteuer soll u.a. in den Ausbau des OPNV flieBen. Eine private Finanzierung von StraBen
lehnen die Griinen grundsitzlich ab.

Der StraBenverkehr soll durch die stufenweise Einfiihrung einer Flottenverbrauchsregelung,
einer Verbrauchsobergrenze fir Neufahrzeuge, eines Tempolimits (100 km/h auf Autobah-
nen, 80 km/ auf Landstraf3en, 30 km/h innerhalb von Ortschaften) sowie eine Verlagerung des
Transitschwerverkehrs auf die Bahn bis zum Jahr 2005 &kologisch umgestaltet werden.’?

15 Wicke (1993), S. 185.

316 Vgl. Tischler (1994), S. 140.

31 Selbstverstindlich existieren auch innerhalb der Parteien teilweise stark differierende Ansichten zu be-
stimmten Zielen und Mafinahmen, auf die hier jedoch nicht im Einzelnen eingegangen werden kann. Zur
Rolle von Parteien auf kommunaler Ebene siehe ausfiihrlich Holtmann (1994), S. 256ff.

318 Zur fehlenden inhaltlichen Polarisierung im Parteienwettbewerb siehe Hey, Brendle (1994), S. 123.

*' Die Parteien sind hierzu in alphabetischer Reihenfolge aufgefiihrt.

20 Vgl. Biindnis 90/Die Griinen (1998a), S. 16ff.; ders. (1998b), S. 8f.
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Grenzwerte fiir Lirmimmissionen sollen deutlich gesenkt werden. In Grofstadten will man
eine Nahverkehrsabgabe erheben, im Rahmen derer die Innenstadt mit dem Auto nur dann
befahren werden darf, wenn zuvor ein Fahrausweis der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe erstan-
den wurde. Zur Reduzierung des Autoverkehrs in den Innenstidten und zur Steigerung der
Verkehrssicherheit gilt es die politischen Handlungsméglichkeiten der Kommunen zu erwei-
tern. Durch die Einfithrung von Volksinitiative, -begehren und -entscheid will man eine akti-
ve politische Beteiligung der Biirger férdern.”!

Die Umweltpolitik von den im Bundestag eine Fraktionsgemeinschaft bildenden Parteien
CDU und CSU baut auf den instrumentellen Saulen Ordnungspolitik und der Weckung des
wirtschaftlichen Eigeninteresses auf. Erstere kommt in Bereichen, in denen akute natur- und
gesundheitsschidigende Gefahren zu erwarten sind, zum Einsatz. Die Festlegung von Grenz-
werten und Standards soll eine Reduzierung von Emissionen bewirken. Letztere basiert auf
der stufenweisen Einfithrung Gkologisch ehrlicher Preise. Im Verkehrsbereich besteht das
Grundanliegen von CDU/CSU darin, mit einer den Erfordernissen einer dynamischen Wirt-
schaft Rechnung tragenden Verkehrspolitik die freie und moglichst unreglementierte Mobili-
tit der Biirger zu sichern, deren Gesundheit und die Umwelt zu schiitzen sowie unnétigen
Verkehr zu vermeiden. Die Qualitit und Leistungsféhigkeit des Verkehrssystems soll mit
Hilfe technologischer und infrastruktureller Mainahmen weiter gesteigert werden. Restriktive
MaBnahmen lehnt man grundsétzlich ab. Der Ausbau und die Modemisierung der Ver-
kehrsinfrastruktur sollen konsequent fortgesetzt werden, wobei ein 6kologisch ausgewogener
Aus- und Neubau der Verkehrswege auch durch eine stirkere private Beteiligung angestrebt
wird. Durch den Einsatz intelligenter und international kompatibler Verkehrsmanagementsy-
steme will man die unterschiedlichen Verkehrstriger vernetzen. Ein generelles Tempolimit
auf Autobahnen erscheint iiberfliissig, statt dessen sollten Verkehrsbeeinflussungsanlagen die
Geschwindigkeit situationsabhingig regeln. Die Umweltbelastung ist durch die Entwicklung
verbrauchs- und emissionsidrmerer Motoren, die Einfithrung umweltfreundlicher Kraftstoffe
und alternativer Antriebskonzepte zu senken. Ein Anreiz zum Kauf emissionsarmer Autos
soll durch die Umgestaltung der hubraumbezogenen Kfz-Steuer in eine emissionsbezogene
geschaffen werden. Einer Erh6hung der Mineralolsteuer steht man ablehnend gegeniiber. Der
OPNV sollte vor allem mittels marktwirtschaftlicher Instrumentarien gestérkt werden.’

Das verkehrspolitische Programm der FDP deckt sich im Wesentlichen mit den Vorstellun-
gen von CDU/CSU. Auch die FDP sieht in Mobilitit eine Grundvoraussetzung fiir eine er-
folgreiche Wirtschaftsentwicklung. Zu deren Sicherung und zur Férderung des Wettbewerbs

21 Vgl. ebd., S. 112f.
52 ygl, Schéb (1995), S. 229; CDU-Bundesgeschiftsstelle, CSU Landesleitung (1998), S. 26f.; 0.V. (1998f), S.
20; CDU (1999), S. 1ff.
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im Verkehr fordert sie klare Rahmen- und Planungsbedingungen sowie die Verkiirzung von
Genehmigungsverfahren. Alle Verkehrstriager sind gleichberechtigt, die von ihnen verur-
sachten Infrastruktur- und Unterhaltskosten sind aufkommensgerecht zuzuordnen. Die FDP
wendet sich gegen eine Diskriminierung des Stralenverkehrs und fordert die Einfiihrung von
Verkehrsleit- und -informationssystemen, den Neubau von Stralen, wobei auch eine private
Finanzierung zu erwigen ist, strengere Grenzwerte fiir Lirm und Abgase und Vorgaben zur
Senkung des Energieverbrauchs. Die Einfiihrung 6konomischer Anreizinstrumente macht die
FDP grundsitzlich von einer aufkommensneutralen Verwendung der Einnahmen abhingig.
Die Kfz-Steuer soll nach dem Willen der Liberalen abgeschafft und aufkommensneutral auf
die Mineral6lsteuer umgelegt werden. Dariiber hinaus fordert die FDP die Beseitigung aller
steuerlichen Bevorzugungen der Pkw-Nutzung bei den Werbungskosten zu Gunsten einer
vom verwendeten Verkehrsmittel unabhéngigen, einheitlichen Entfernungspauschale. Die
Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs und des OPNV sowie die Fortfiihrung
der Bahnreform sollen die Wettbewerbsfihigkeit des OV erhohen. Im stidtischen Personen-
verkehr spricht man sich fiir eine Erhohung des privaten Angebots im OPNV und dessen Vor-
rang gegeniiber dem Individualverkehr aus.’?

Uber ein nur ansatzweise ausgeprigtes verkehrspolitisches Profil verfiigt die PDS, die im
wesentlichen die gleichen Forderungen wie SPD und Biindnis 90/Die Griinen erhebt. Gefor-
dert werden eine radikale Verminderung des individuellen Autoverkehrs und dessen Verban-
nung aus den Innenstidten. Vermeidung von Verkehr verspricht man sich unter anderem von
einer regionalisierten Wirtschaftsentwicklung.

Die SPD hilt ein Gesamtverkehrssystem flir notwendig, das die Verkehrswege besser als
bisher miteinander verbindet und den Erfordernissen der Umweltschonung, der Energieein-
sparung, der Sicherheit und der Wirtschaftlichkeit Rechnung trigt. Grundsitzlich soll im
Verkehrssektor das Vollkostenprinzip gelten und externe Kosten dem jeweiligen
Verkehrsmittel voll und dem Verursacher nicht nur die Grenzkosten, sondern die
durchschnittlichen Kosten angelastet werden. Im Rahmen einer 6kologischen Steuerreform
will man die Mineral6lsteuer schrittweise erhohen und die zusitzlichen Einnahmen zur
Senkung der Lohnnebenkosten einsetzen.***

Im Wahlprogramm fiir die Bundestagswahl 1998 behandelte man verkehrspolitische Themen
nur indirekt und auf sehr abstrakter Ebene. So spach sich die Partei bspw. fiir den Ausbau der
ostdeutschen Verkehrsinfrastruktur, eine bessere Verkehrsplanung in Stidten, MaBnahmen
zur Reduktion der CO,-Emissionen im Verkehr, den Ausbau und die Modernisierung des
OPNV sowie die Entwicklung von Drei-Liter-Autos aus. Um dies zu erreichen, will man

B ygl. Schob (1995), S. 231; FDP (1998), S. 85fF.; 0.V. (1998f), S. 20.
24 ygl. 0.V. (1998), S. 20.
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zusammen mit den grofien gesellschaftlichen Gruppen eine nationale Umweltplanung ent-
wickeln und 6kologische Ziele und Zeitpline festlegen. Auf der Mafinahmenebene soll es ein
Nebeneinander von Selbstverpflichtungen der Wirtschaft, Ordnungsrecht und einer 6kologi-
schen Steuerreform geben, in deren Rahmen man eine mafBivolle und berechenbare Belastung
des Energieverbrauchs anstrebt. Zudem pléddiert man fiir ein Mehr an demokratischen Beteili-
gungsrechten fiir die Biirger, so bspw. fiir die Einfithrung von Volksbegehren und Volksent-
scheid auf Bundesebene.””

Weitere umwelt- und verkehrspolitische Ansatzpunkte finden sich in der Koalitionsvereinba-
rung zwischen SPD und Biindnis 90/Die Griinen. Um das Ziel einer 25%igen Reduktion der
CO,-Emissionen bis zum Jahr 2005 (Bezugsjahr 1987) zu erreichen,’”® will man das
Ordnungsrecht reformieren und neue Instrumente der Umweltpolitik, wie wirtschaftliche
Anreize und eine verstirkte Biirgerbeteiligung, anwenden. So soll bspw. eine Entfernungs-
pauschale eingefiihrt und die Mineral6lsteuer mehrmals um je 0,06 DM erhoht werden. Frei-
willige Selbstverpflichtungen der Industrie sollen in klar abgegrenzten Bereichen Ordnungs-

recht ersetzen.””’

Das von der Koalition angestrebte Verkehrssystem soll die Mobilitit aller Menschen flichen-
deckend und umweltvertriglich gewihrleisten. Man ist sich der zentralen Bedeutung einer
leistungsféhigen Verkehrsinfrastruktur fiir die Wettbewerbsféhigkeit Deutschlands bewusst,
hilt Investitionen fiir unverzichtbar und will die Arbeitsplatzchancen der Verkehrsbranche
nutzen. Um die 6ffentlichen Verkehrssysteme zuverlassiger, schneller, behindertengerechter
und attraktiver zu gestalten, strebt man eine Angleichung der Investitionsmittel fiir Strafie und
Schiene an. Ein Gesamtkonzept fiir einen modernen, umweltvertriglichen Individualverkehr
beruht auf einer Verbesserung der Kraftstoffquélitﬁt, einer Reduzierung des Kraftstoffver-
brauchs und der CO,-Emissionen, strengen Abgasgrenzwerten, der Einfiihrung des 3-Liter-
Autos, dem Einsatz der Verkehrstelematik und der Erhéhung der Verkehrssicherheit durch
die Reduzierung der Geschwindigkeiten in geschlossenen Ortschaften.’?

5% Vgl. SPD (1998a), S. 35ff.

526 Beschlossen wurde dieses Ziel 1994 durch die damals amtierende Bundesregierung. Siehe hierzu ausfiihrlich
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (1994).

527 Vgl. SPD (1998b), S. 14ff.

52 ygl. ebd., S. 23ff.; Miintefering (1999), S. 1ff.; Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(1999a), S. 3ff.
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2.5.2.2. Staatliche Biirokratie

Ebenso wie das politische kann man auch das administrative System nicht als einheitlich
handelnden Akteur mit homogenen Priferenzen ansehen. Vielmehr bestehen sowohl inner-
halb als auch zwischen unterschiedlichen Handlungsebenen (européisch, national, regional,
kommunal) vielfiltige Interessengegensitze.” Im Wechselspiel von Regierung und Verwal-
tung® kommt Ersterer die Aufgabe zu, Zielvorgaben abzustecken, wihrend Letztere diese
mit Leben zu fiillen und auf ihre Realisierbarkeit zu priifen hat. Am Ende dieses Prozesses
steht ein Beschluss der Vertretungskérperschaft, mit dem diese die durch Wahlen an sie iiber-
gebene Verantwortung fiir die Entscheidung gegeniiber der Bevolkerung iibernimmt.*!

Verkehrspolitische Entscheidungsprozesse zeichnen sich weniger durch eine inhaltlich-
hierarchische Aufgabenteilung als vielmehr durch eine enge Zusammenarbeit von Politik und
Verwaltung aus.” Wihrend die Politik auf das Fachwissen und die Erfahrung der Verwal-
tung angewiesen ist, sind deren Einfluss und Macht durch die ihr iibertragenen Aufgaben
bestimmt.*** Die Angehérigen der Verwaltung haben die von der Legislative vorgegebene
gesetzliche Rahmenordnung in geeigneter Weise zur Anwendung zu bringen und sie gegebe-
nenfalls zu erginzen und zu konkretisieren, um so die Erreichung der von der Regierung
vorgegebenen Ziele zu gewihren. Hierbei eroffnet sich fiir die Biirokratie aufgrund der
gegenseitigen Abhingigkeit von Politik und Verwaltung, ihres Informationsvorsprungs
gegeniiber der Regierung und ihrer unmittelbaren Sachkompetenz bspw. beziiglich der
Kosten und der Wirkung von Mafinahmen ein mehr oder weniger grofer Gestaltungsspiel-
raum.® Dieser entsteht auch, da sich die Arbeit der Verwaltung kaum bewerten und
kontrollieren lasst, weil ein Vergleich bspw. mit einer privatwirtschaftlichen
Leistungserstellung in der Regel nicht moglich ist. Die Mitglieder der Biirokratie sind zudem
disziplinarisch nicht dem Parlament bzw. den Politikern unterstellt. Das bewusste
Zugestindnis eines Freiraumes ermoglicht den Politikern wiederum die Verabschiedung von
relativ allgemein gehaltenen, Konflikte zunichst vermeidenden Programmen.**

52
53

b

Vegl. Janicke (1995), S. 13.

Unter der Verwaltung verstehen wir im Folgenden die entsprechenden Organe auf Bundes-, Landes- und
kommunaler Ebene, sind uns dabei jedoch bewusst, dass diese iiber unterschiedliche verkehrspolitische
Kompetenz und Entscheidungsspielrdqume verfiigen. Zur demokratischen Legitimation der Verwaltung und
der direkten Beteiligung von Biirgern und Verbénden an deren Entscheidungen siehe von Arnim (1985), S.
94ff. Mit der Rolle der Verwaltung in der kommunalen Verkehrspolitik beschiftigt sich Schifer (1997), S.
46ff.

Vgl. Ritgen (1997), S. 100.

Vgl. Tischler (1994), S. 90f.

Vgl. Klemm (1996), S. 93. Zum Machtverhiltnis von Verwaltung und Regierung siehe ausfiihrlich
Lehmann-Grube (1985), S. 39ff.; Kosters (1992), S. 160ff.

Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 162. Hey und Brendle halten die staatliche
Biirokratie gar fiir den zentralen Akteur bei der Auswahl von Instrumenten. Vgl. Hey, Brendle (1994), S.
126f.; siehe auch Sandhével (1994), S. 41ff.

335 Vgl. Congleton (1982), S. 425.
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Bei ihrer Arbeit ist die Verwaltung in weiten Bereichen auf die Unterstiitzung von Interessen-
gruppen wie Parteien, Biirgerinitiativen oder Verbénden angewiesen, die wiederum Einfluss
auf sie auszuiiben versuchen.” Verhilt sich die Administration entgegen deren Priferenzen,
so kénnen diese Informationen oder die Zusammenarbeit bei der Gesetzesausiibung verwei-
gern oder gerichtliche Schritte gegen sie unternehmen.*>’

Ubertrigt man die Grundannahmen der der Neuen Politischen Okonomie zuzuordnenden
Okonomischen Theorie der Biirokratie™® auf die hier interessierende Fragestellung, so kann
man unterstellen, dass auch die Mitglieder der mit verkehrspolitischen Aufgaben betrauten
Biirokratie nicht nur offiziell vorgegebene Ziele verfolgen, sondern, innerhalb des ihnen
vorgegebenen gesetzlichen und finanziellen Rahmens, gleichzeitig nach individueller
Nutzenmaximierung streben.’®

Nach Holzinger verfolgen Biirokraten vor allem drei Ziele. Zum einen streben sie nach Aus-
weitung des eigenen finanziellen und personellen Einflussbereiches, indem sie versuchen, das
ihnen zur Verfiigung stehende Budget auszuweiten.**® Des weiteren erscheint es Mitgliedern
der Verwaltung vorteithaft, an vertrauten und erprobten Verfahrensweisen festzuhalten, da
sich so eine die Arbeit tendenziell erleichternde Routine und GleichmiBigkeit einstellt und
Kompetenzen bzw. institutionelle Strukturen, die sich im Zeitablauf gebildet haben, beibe-
halten werden konnen. Die Einfithrung preispolitischer Manahmen, wie bspw. eine deutliche
Erhéhung der Mineralolsteuer unter Wegfall der Kfz-Steuer, wiirde Wissen beziiglich letzte-
rer irrelevant sowie eventuell Mitarbeiter obsolet werden lassen und die Einarbeitung in eine
neue Materie erfordern.**' SchlieBlich versucht man, Konflikte mit méchtigen Interessengrup-
pen und der Offentlichkeit moglichst zu vermeiden. So beriicksichtigen Behorden die Prife-
renzen insbesondere jener Gruppen, die von ihren Entscheidungen direkt betroffen sind und
tiber ein grofes Machtpotenzial verfligen oder die die Verwaltung bspw. mittels Informatio-
nen zu unterstiitzen vermégen. Der Offentlichkeit sollten MaBnahmen in erster Linie niitzlich
und sinnvoll erscheinen.*” Grundsitzlich erweist es sich als vorteilhaft, zunichst MaBnahmen
vorzuschlagen, die einen moglichst groen Ermessensspielraum beinhalten, welchen man fiir
politische Tauschgeschifte nutzen kann.*”

%3 Mit dem Einfluss von Interessengruppen auf die Verwaltung beschiftigt sich ausfithrlich von Arnim (1985),
S. 81ff. Zur Beziehung der Verwaltung zu unterschiedlichen Interessengruppen siehe bspw. Downs (1966),
S. 44ff.; Shapiro (1971), S. 103ff.; Shapiro, Shelton (1977), S. 51ff.; Holzinger (1987), S. 43ff.

%7 Vgl. Frey, Kirchgassner (1994), S. 182.

38 Zur 6konomischen Theorie der Biirokratie siehe grundlegend Niskanen (1971); Frey, Kirchgissner (1994),
S. 181ff.

%9 Vgl. Frey, Kirchgissner (1994), S. 181f.

0 yel. Holzinger (1987), S. 116ff.; Bernholz, Breyer (1994), S. 146ff.

1 Vgl. Bonus (1985), S. 363f.; Benkert (1994), S. 53; Sandhével (1994), S. 108ff.

%2 Hader (1997), S. 239ff., erklirt die Dominanz ordnungspolitischer Strategien im Umweltschutz vor allem
mit an das Ordnungsrecht angepassten staatlichen Organisationen und ideologischen Vorbehalten der Bevol-
kerung.

4 Vgl. Holzinger (1987), S. 366; Frey, Kirchgissner (1994), S. 173; Zittel (1996), S. 78.
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Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Verwaltung tendenziell Manahmen prife-
riert, die ihren Expansionszielen gerecht werden, ihr vertraut sind und moéglichst wenig Kon-
fliktpotenzial in sich bergen. Diesem Anspruch werden im Verkehrsbereich vor allem 6ffent-
liche Investitionen und Subventionen, ordnungsrechtliche Mafinahmen und kooperative
Losungen gerecht. Auf marktwirtschaftlichen Mechanismen beruhende Mafinahmen diirften
hingegen eher auf Ablehnung stoBen.**

Offentliche Investitionen (z.B. in den Bau von Liarmschutzwinden) eignen sich, um die
Bemiihung des Staates zum Schutz der Bevolkerung vor Folgen des Verkehrs zu verdeutli-
chen. Da sie aus dem Steueraufkommen finanziert werden, biirden sie dem einzelnen Biirger
keine direkt spiirbare finanzielle Last auf. Weder von Seiten der Larmverursacher noch von
den Betroffenen ist mit massivem Widerstand gegen solche Maflhahmen zu rechnen. Aufer-
dem entsprechen Investitionen dem Streben nach VergréBerung des Budgets der Verwaltung
und sind mit planerischer und gestalterischer Macht verbunden.’*

Ahnlich l4sst sich die Préferenz fiir ordnungsrechtliche Mafnahmen erkliren. Die Erstellung
und Aktualisierung von zumeist umfangreichen Regelwerken bedingt einen hohen Perso-
nalbedarf und damit ein entsprechend grofles Budget. Auflagen erlauben zudem vielfiltige
Ausnahmeregelungen, mit denen man bedeutenden Interessengruppen entgegenkommen
kann. SchlieBlich erweisen sie sich aufgrund ihrer Affinitéit zu traditionellen Formen verwal-
tungsrechtlichen Handelns als problemlos implementierbar. Bei einer nicht iibermafig
restriktiven Ausgestaltung ist geringer Widerstand der Emittenten zu erwarten. Auch Um-
weltgruppen stehen diesem Instrument aufgrund seiner vermeintlichen Treffsicherheit positiv
gegeniiber.*

Auf Kooperationslésungen mit der Industrie trifft Letzteres nicht zu. Aus Sicht der Verwal-
tung sind sie jedoch attraktiv, da sie bei den Betroffenen in der Regel auf eine grofiere
Akzeptanz als ordnungsrechtliche Mafnahmen stofen und jene der Verwaltung im Rahmen
von freiwilligen Vereinbarungen héufig niitzliche Informationen liefern. Auch Mafinahmen,
die auf eine Kooperation mit der Bevolkerung abzielen, wie bspw. deren Aufklirung oder
Schulung, finden die Zustimmung der Verwaltung. Sie sind fiir die Bevolkerung gut wahr-
nehmbar und rufen aufgrund ihres zumeist unverbindlichen Charakters wenig Gegenwehr
hervor.

%% Von Arnim bezeichnet es als eine ,,Binsenweisheit der Verwaltungssoziologie, dass Bedienstete ihre Ver-
waltungsentscheidungen auch von dem Bestreben beeinflussen lassen, ihre Arbeitsbedingungen méglichst
vorteilhaft zu gestalten. Die auf Macht-, Prestige-, Geld- und Freizeitgewinn gerichteten Eigeninteressen von
offentlichen Bediensteten zielen - auf eine Kurzformel gebracht - auf Expansion des biirokratischen Appa-
rats.“ Von Amim (1997), S. 252f. Zum quantitativen Wachstum 6ffentlicher Verwaltungen siehe auch Frey,
Kirchgissner (1994), S. 1751f.

5 Vgl. Holzinger (1987), S. 116£.; Maly (1991), S. 284.

5% Vgl. Gawel, Hansmeyer (1995), S. 263; Horbach (1992), S. 212.
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Ersetzte man ordnungsrechtliche durch marktwirtschaftliche MaBnahmen, so wiirde sich
innerhalb der Verwaltung die Entscheidungsmacht von Technikern und Juristen hin zu Oko-
nomen verschieben. Da sich das Personal in mit verkehrspolitischen Fragen betrauten Organi-
sationseinheiten in erster Linie aus Angehérigen der beiden ersten Berufsgruppen rekrutiert™”
und Biirokraten verstindlicherweise solche MaBnahmen praferieren, fiir deren Umsetzung sie
ausgebildet wurden, erscheint die eher ablehnende Haltung gegeniiber marktwirtschaftlichen
MaBnahmen unmittelbar einsichtig.**® Lediglich die Vergabe von Subventionen ist hiervon
auszunehmen, da diese die Kriterien der Budgetausweitung und der Konfliktminimierung
erfiillen und den Biirokraten einen Ermessensspielraum belassen.**

2.5.2.3. Handel, Industrie und Verkehrsdienstleister

Handel, Industrie und Verkehrsdienstleister wahren ihre Interessen mittels direkter Beeinflus-
sung von Gesetzgebungsprozessen, bspw. iiber die Mitgliedschaft in politischen Gremien,
und die Pflege des Kontaktes zu Angehdrigen des politisch-administrativen Systems. Sie
vermdgen ihre Interessen vergleichsweise erfolgreich durchzusetzen, da sie iiber groBe
finanzielle Ressourcen, einen hohen formalen Organisationsgrad und ein groBes Macht- und
Drohpotenzial verfligen. Letzteres besteht bspw. in der Androhung des Abbaus von
Arbeitsplétzen, der Mobilisierung 6ffentlichen Widerstandes oder der Verweigerung der
Kooperation mit Politik und Verwaltung.’®® Sie besitzen in den von ihnen vertretenen
Belangen héufig einen hohen Informationsstand und groBe Sachkenntnis, auf die Politik und
" Verwaltung bei der Entwicklung und Durchfiihrung ihrer Programme bis zu einem gewissen
Grad angewiesen sind.*'

Handel

Verkehrsplaner und Handel filhren in vielen Kommunen seit langem eine kontroverse
Diskussion iiber die anzustrebende Verteilung der Verkehrsleistung auf die unterschiedlichen
Verkehrstriger und anzuwendende verkehrspolitische MaBnahmen.’® Die Verbinde des
Handels und auch jene des Handwerks stehen einer Politik, die Verkehrstrigern des Umwelt-
verbundes Vorrang vor dém Pkw einréumt, skeptisch gegeniiber. In einer Einschrinkung des
MIV schen vor allem die in der Innenstadt angesiedelten Héndler eine Bedrohung ihrer Exis-
tenz und warnen vor deren Ver6dung. Mit Hinweis auf mogliche Umsatzriickgéinge und
BetriebsschlieBungen wenden sich der Handel und seine Interessenvertreter zumeist schon in

7 Insbesondere Sozialwissenschaftler, deren Fachwissen fiir die Gestaltung von Verkehrssystemen unverzicht-
bar erscheint, sind in den zustindigen Amtern kaum vertreten. Vgl. Klemm (1996), S. 97.

8 Vgl. Hansjiirgens (1992), S. 44; Gawel (1991), S. 9ff.; Michaelis (1996), S. 97f.

0 Vgl. Weck-Hannemann (1994), S. 111.

0 Vgl. Kosters (1992), S. 164.

%! Zu Méglichkeiten und Grenzen von Interessengruppen, ihre Forderungen geltend zu machen, siehe Frey,
Kirchgassner (1994), S. 209ff.

2 Vgl. Hatzfeld, Junker (1992), S. 432ff.
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der Planungsphase gegen jegliche Mafinahmen, die die Erreichbarkeit von Handelsstandorten
einschriinken.’” Die Wirkung verkehrspolitischer Manahmen auf den Handel wurde in einer
Vielzahl von Studien zu messen versucht. Deren Ergebnisse widersprechen sich teilweise
deutlich und lassen sich aufgrund unterschiedlicher Erhebungsmethoden und Auswertungs-
verfahren kaum vergleichen. Wihrend einige Autoren zeigen, dass restriktive MaBnahmen fiir
den MIV keine negative Wirkung auf den Handel entfalten, glauben andere, solche nachwei-
sen zu konnen.™*

Insbesondere Mafinahmen, die den MIV verteuern, und solche zur Verkehrsberuhigung in
Innenstidten stofien auf Ablehnung. Man befiirchtet neben einer Behinderung des Lieferver-
kehrs den Verlust von Kunden an autofreundlichere Standorte.’® Einer Bewirtschaftung des
offentlichen Parkraumes steht man hingegen vergleichsweise aufgeschlossen gegeniiber.¢ So
halt bspw. der Hauptverband des Deutschen Einzelhandels (HDE) eine Parkraumbewirt-
schaftung fiir notwendig, wobei die Héhe der Gebiihren so zu wihlen ist, dass sie Kunden
und Besucher nicht grundsitzlich davon abhalten, mit dem Pkw in die Stadt zu fahren.””’ Eine
allein auf Stidte beschrinkte Stralenbenutzungsgebiihr lehnt man hingegen strikt ab. Dariiber
hinaus spricht sich der HDE grundsitzlich fiir den Einsatz von Verkehrsmanagementsyste-
men aus, jedoch diirfen diese nicht restriktiv fiir den MIV ausgelegt werden.**®

Auch der Bundesverband der Filialbetriebe und Selbstbedienungs-Warenhiuser (BFS)
lehnt die Einfiihrung einer City-Maut entschieden ab, da hierdurch sowohl privater Pkw-Ver-
kehr als auch der gewerbliche Wirtschaftsverkehr ungerechtfertigterweise belastet wiirden.*®
Zur Entzerrung des Innenstadtverkehrs fordert der BFS die Abschaffung des Ladenschlussge-
setzes und eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten.”*® Stidtische Verkehrsprobleme lassen sich
nach Ansicht des BFS nur ,,mit Besonnenheit und unter Beriicksichtigung der Belange aller
Beteiligten und Betroffenen**®' 16sen.

553 Siehe bspw. Barth (1994), S. 28ff.

%5 Siehe hierzu Apel (1992a), S. 217; Apel, Lehmbrock (1990) S. 283ff.; Wellenreuther (1983), S. 4; Monheim
(1975), S. 1; Hartmann (1997), S. 87; Newman, Kenworthy (1989); Institut fiir Stadtforschung und Struktur-
politik (1991), S. 116; Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (1995b), S. 4.; Abel,
Junker, Hatzfeld (1996), S. 10f.; Hatzfeld, Junker (1997), S. 642ff.; Uttech (1996a), S. 234ff.; ders. (1996b),
S. 332ff.; Werz (1995a), S. 58f.; ders. (1995b), S. 50ff.; Miiller-Hagedorn, Ziehe, Schuckel (1997), S. 174ff;
Ziehe (1998), S. 211.

Vgl. Ziehe (1998), S. 2f.; Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und Grofibetriebe des Einzelhandels
(1992), S. 29; Zeumer, Kaindl (1995), S. 6f.; Miiller-Hagedorn, Ziehe, Schuckel (1997), S. 174; Schuckel
(1997), S. 153ff.; Sessinghaus (1997), S. 161; 0.V. (1999b), S. 26.

Vgl. BGA (1993), S. Iff.

Vgl. Hauptverband des Deutschen Einzelhandels (1996); Pfeiffer (1998), S. 10ff.

%% Vgl. Hauptverband des Deutschen Einzelhandels (1995).

5% Vgl. Bundesverband der Filialbetriebe und Selbstbedienungs-Warenhduser (1999), S. 19.

%0 Vgl. ders. (1996), S. 20.

! Ebd,, S. 3.
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Die Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und Grofibetriebe des Einzelhandels (BAG)
fordert in ihrem Thesenpapier zum Wirtschaftsstandort Innenstadt, dass innerstédtische Zent-
ren einen attraktiven Investitionsstandort fiir Unternehmen darstellen sollen und ihre Erreich-
barkeit gewahrleistet ist.* Insbesondere in GroBstadten muss langfristig dem OPNV Vorrang
eingerdumt werden. Einschrankungen der Erreichbarkeit von Innenstédten fiir Pkw will man
jedoch nur dann hinnehmen, wenn zuvor die 6ffentlichen Verkehrsmittel ausgebaut werden.
Die Steuerung des MIV soll vor allem mittels Parkraumbewirtschaftung erfolgen.”® Die BAG
wendet sich gegen die Anderung von Stellplatzsatzungen, die weitere Erhéhung von Parkge-
biihren und road pricing.** Die Schaffung von Parkraum auBerhalb der Stidte ist hingegen
mit Auflagen zu versehen, um eine groflere Kostengerechtigkeit im Vergleich zur Innenstadt
zu erreichen.’®

Industrie

Unter dem Titel "Fiir ein attraktives Deutschland" legt die Dachorganisation der branchenbe-
zogenen Spitzenverbinde der deutschen Industrie, der Bundesverband der Deutschen In-
dustrie (BDI),*® Vorschlige zur Verkehrspolitik vor. Wihrend das Verkehrssystem nach
Ansicht des BDI in der Vergangenheit eine Effizienzsteigerung erfahren hat und Mafinahmen
zur Reduzierung der Umweltbelastung und Erh6hung der Verkehrssicherheit greifen, mehren
sich infrastrukturelle Engpésse. Unter Hinweis auf die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Bedeutung des Verkehrs und dessen Stellenwert fiir den Standort Deutschland und den wirt-
schaftlichen Erfolg von Unternehmen fordert man, die Leistungsfihigkeit des Verkehrssy-
stems weiter zu steigern. Man spricht sich fiir einen raschen Ausbau der Infrastruktur und die
Einfithrung telematikbasierter Betriebs- und Organisationskonzepte bei allen Verkehrstrigern
aus. Innovationen in der Fahrzeug-, Informations- und Kommunikationstechnik sollen helfen,
die Verkehrstrager zu integrieren und Mobilitit sicherer und umweltvertriglicher zu gestal-
ten.

Die offentliche Hand hat sich nach Ansicht des BDI weiter aus der Erstellung von Beforde-
rungs- und Kommunikationsleistungen zuriickzuziehen, um einen stérkeren marktwirtschaft-
lichen Wettbewerb zu erméglichen. Mobilitdt soll moglichst preiswert sein, man hilt es fiir
"abwegig, Verkehr ungerechtfertigt zu verteuern, um dadurch die Umwelt schiitzen zu wollen
oder die Wahl des Verkehrssystems kiinstlich zu beeinflussen."**’ Eine Erh6hung von Steuern

2 Zur Bedeutung des Verkehrs im Rahmen des City-Marketing siche Donat (1997), S. 42f.

%63 Vgl. Leisten (1993), S. 40.

4 Auch in einem gemeinsamen Positionspapier sprechen sich Verbinde des Handels, des Handwerks und des
Gastgewerbes sowie der Bundesverband der Park- und Garagenhiuser und der Bundesverband Spedition
und Lagerei gegen eine City-Maut aus. Vgl. Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des
Einzelhandels (1995a).

%65 Vgl. Bundesarbeitsgemeinschaft der Mittel- und GroBbetriebe des Einzelhandels (1995b), S. 5ff.; siehe auch
ders. (1999a), S. 37; ders. (1999b), S. 6.

%66 Zur Organisationsstruktur des BDI siehe Pilz, Ortwein (1995), S. 78ff.

%7 Bundesverband der Deutschen Industrie (1998), S. 57.
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und Abgaben akzeptiert man nur, sofern damit Infrastrukturleistungen des Staates entgolten
und nachweisbare externe Effekte, denen kein externer Nutzen gegeniibersteht, ausgeglichen
werden. Eine Behinderung von Mobilitét durch dirigistische Eingriffe und Verbote hilt man
fiir kontraproduktiv.*®®

Die Interessen beziiglich verkehrspolitischer Fragen von ca. 250 Unternechmen aus
verschiedenen Branchen vertritt das Deutsche Verkehrsforum. Die Wirtschaftsvereinigung
mochte einer verkehrsbedingten Geféhrdung des Standortes Bundesrepublik begegnen und
sich an der Erarbeitung konstruktiver Losungsvorschlage beteiligen. Man setzt sich fiir eine
effiziente Verkehrsstruktur ein, ,in die jeder Verkehrstriger seine spezifischen Stirken
einbringt* und in der sich ,,Auto, Bahn, Flugzeug und Schiff arbeitsteilig ergénzen.“’* Um
dies zu erreichen, fordert man einen gezielten und Skologisch vertrdglichen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur und setzt auf den verstirkten Einsatz von Telematik.”™ Diese soll eine
starkere und gleichmiBigere Nutzung der bestehenden Verkehrswege ermoglichen.””!

Eine besondere Bedeutung kommt im hier interessierenden Kontext der Automobilindustrie
zu. Diese hat ein grofies Interesse an einem funktionierenden Verkehrssystem, insbesondere
natiirlich an fiir den Pkw giinstigen Rahmenbedingungen. Gebiindelt werden die Interessen
der Automobilindustrie und ihrer Zulieferer im Verband der deutschen Automobilindustrie
(VDA). Aufgrund der grofien Zahl an Arbeitsplitzen, die die Mitglieder des VDA anbieten,
verfligt dieser iiber ein grofies Machtpotenzial. Der Verband verweist auf die Bedeutung des
Automobils fiir unsere Wirtschaft, unseren Wohlstand und das Funktionieren des Verkehrs-
systems.””> Man betont, dass Verkehrspolitik auch ein Stiick Wachstums- und Beschéfti-
gungspolitik sei und wendet sich grundsitzlich gegen Mafinahmen, die vordergriindig auf
Verkehrsvermeidung ausgerichtet sind, weil man dadurch den Lebensnerv der Stidte gefihr-
det sieht.’” Als oberstes Ziel der Verkehrspolitik sieht der VDA die Gewihrleistung von
Mobilitit an. Dies schliefit auch die Verbesserung der Verkehrssicherheit und eine geringere
Beanspruchung von Umweltressourcen ein. Der VDA verweist auf die bereits erzielten und
zukiinftig zu erwartenden Erfolge beziiglich der Reduzierung der Emissionen des Strafienver-
kehrs und fordert, dass "die Tabuisierung des Stralenbaus endlich einer realititsbezogeneren
politischen Diskussion weicht".”’”* Man fordert eine konsequent angebotsorientierte Verkehrs-
politik und weitere Investitionen in die Strafleninfrastruktur und Telematikanwendungen, um
eine ausreichende Kapazitit fiir das steigende Verkehrsaufkommen zu schaffen und die durch

68 Vgl. ebd., S. 51ff. Siehe auch ders. (1994), S. 3ff;; ders. (1995), S. 28.

% Deutsches Verkehrsforum (1994).

™ Vgl. Deutsches Verkehrsforum (1996), S. 3.

' Vgl, Haass (1995), S. 26ff.

s vgl. Dicke (1994), S. 2.

3 Vgl. Verband der deutschen Automobilindustrie (1993), S. 91; ders. (1999), S. 93.
™ Gottschalk (1999), S. 120.
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Staus entstehenden negativen Umweltwirkungen zu begrenzen.*” Der Verband verweist zu-
dem auf die positive Kosten-Nutzen-Relation einer konsequenten Infrastrukturerneuerung.*”

Der VDA geht davon aus, dass sich keine generelle Aussage dariiber treffen ldsst, ob ein
Verkehrsmittel umweltfreundlicher als ein anderes sei und dass der Straenverkehr seine
externen Kosten deckt. Er wendet sich deshalb gegen dessen Verteuerung durch eine weitere
Erhohung der Mineraldlsteuer oder von Parkgebiihren und gegen eine Finanzierung des
OPNV aus dem Mineralélsteueraufkommen.*”’ Baum und Behnke befiirchten in einer fiir den
VDA erstellten und von diesem ver6ffentlichten Studie zum volkswirtschaftlichen Nutzen des
Straflenverkehrs, ,,der Versuch, eine okologische Sanierung durch eine Reduktion der
Fahrleistungen im Giiter- und Personenverkehr zu erreichen, wiirde zu Lasten der
gesamtwirtschaftlichen Produktivitdt gehen und Verluste an Wettbewerbsfahigkeit, Innova-
tion und Wachstum nach sich ziehen. Um die Mobilit4t von Bevélkerung und Wirtschaft zu
gewihrleisten, ist eine Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur unverzichtbar.“”® Sie
wenden sich auBerdem gegen den Versuch, externe Kosten des Verkehrs zu internalisieren, da
ihres Erachtens bislang unberiicksichtigte technologische externe Nutzen bestehen und eine
Anlastung externer Kosten somit nicht wohlfahrtsoptimal sei.*”

Ein generelles Tempolimit auf Autobahnen lehnt der VDA ab, da deren volkswirtschaftliches
Produktivvermdgen dann unter Wert genutzt und die Wettbewerbsstellung des deutschen
Automobils gefihrdet wiirde. Auch eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h in geschlossenen
Ortschaften beurteilt man negativ, da sie die Erreichbarkeit der Innenstidte einschrinkt.’®
Ablehnend steht der Verband auch einer Verschirfung der Sommersmogverordnung gegen-
iiber und fordert statt dessen die Einfiihrung schwefelarmen Kraftstoffs.*®!

Ahnliche Forderungen wie der VDA stellt der Zentralverband des Deutschen Kraftfahr-
zeuggewerbes auf. Er spricht sich fiir einen weiteren Ausbau des Straennetzes aus und prog-
nostiziert, dass der Pkw auch zukiinftig der dominierende Verkehrstréger sein wird. Im inner-
stidtischen Verkehr hilt man die Einfiihrung von Parkleitsystemen, die Nutzung von 6ffent-
lichen Flidchen als Parkraum und die Schaffung von Park-and-Ride Angeboten fiir sinnvoll.
Gleichzeitig sind der OPNV auszubauen und die Verkehrsteilnehmer "verstirkt zu einem

575 Vgl. Diekmann (1994a), S. 23ff.; Verband der deutschen Automobilindustrie (1995a), S. 8; ders. (1999),
S. 104f.; Dicke (1995), S. 22, sieht die Telematik dabei allerdings lediglich als Ergénzung, nicht als Ersatz
fiir einen weiteren Ausbau der Infrastruktur.

576 Vgl. Gottschalk (1999), S. 119ff.

57 Vgl. Verband der deutschen Automobilindustrie (1995b), S. 74fF.; ders. (1999), S. 72ff. und S. 121.

8 Baum, Behnke (1997), S. 227.

5 Vgl. Baum, Behnke (1997), S. 228f.

58 Vgl. Verband der deutschen Automobilindustrie (1999), S. 109ff.

# Vgl ebd., S. 132ff.
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verantwortungsvollen Handeln im Sinne eines okologischen und humanen Verkehrs anzu-
halten,"*#

Neben den Verbinden betreiben auch einzelne Unternehmen aktive Lobbyarbeit. So weisen
bspw. Vertreter von BMW darauf hin, dass in Deutschland durch infrastrukturelle Engpésse
und hieraus resultierende Staus jéhrlich iiber 200 Mrd. DM Kosten und damit Einbuflen an
Produktivitit und Wettbewerbsfshigkeit der Wirtschaft entstehen. Man fordert deshalb die
Beseitigung von Engpéssen im Straflennetz, die Einrichtung einer dritten Fahrspur fiir Auto-
bahnen sowie eine Verbesserung des Verkehrsflusses und der Information der Verkehrsteil-
nehmer mit Hilfe von Telematik. Gleichzeitig wendet man sich gegen das mit Letzterer
hiufig verbundene road pricing. Dieses basiere auf der Forderung nach einer Begrenzung der
Verkehrsnachfrage und einer willkiirlichen Verteuerung von Verkehr.*®* Eine Losung des
Zielkonfliktes der Verkehrspolitik (Mobilitdt vs. Umweltschonung) ist nach Ansicht von
BMW nur mit Hilfe von Spitzentechnologie, nicht jedoch durch ordnungs- oder preispoliti-
sche MaBnahmen méglich.”®

Die Vorschlige der iibrigen Automobilhersteller zielen grundsétzlich in die gleiche Richtung,
wobei der Fokus in der Regel auf technologischen Losungen liegt.”® Zum einen versuchen
die Unternehmen, die konventionellen Fahrzeugkonzepte weiter zu entwickeln und beziiglich
Verbrauch und SchadstoffausstoB zu optimieren. Parallel hierzu arbeiten sie an alternativen
Antriebsarten wie Elektro-, Wasserstoff- oder Gasmotoren, die entweder in herkémmlichen
Karossen oder aber in kleineren, sogenannten Stadtautos getestet bzw. eingesetzt werden.
Unabhingig von diesen Aktivitdten ist beabsichtigt, den Verkehrsfluss und die Vernetzung
der verschiedenen Verkehrstriger mit Hilfe von Verkehrsmanagementsystemen zu optimie-

ren. >

Besondere Beachtung verdienen Kooperationslosungen, denen die Branche hohe Bedeutung
zumisst. So hat sich die Automobilindustrie bspw. verpflichtet, den Kraftstoffverbrauch der in
Deutschland abgesetzten Pkw bis zum Jahre 2005 durch Verbesserungen am Fahrzeug im
Durchschnitt um 25%, gemessen am Stand von 1990, zu senken.*®” Fiir die Automobilindus-
trie sind freiwillige Selbstverpflichtungen vorteilhaft, da sie ihr bei der Erreichung ihrer Ziele
einen relativ groBen Entscheidungsspielraum belassen. Es bleibt der Branche iiberlasen, wie

%8 7ZDK (1995), S. 87.

58 Vgl. Teltschik (1997), S. 20ff.

% Vgl ebd., S. 25f.

585 Vgl. Pritorius (1996), S. 47ff.; Ford-Werke AG (1993), S. 27; ders. (1994), S. 1ff,; ders. (1995), ohne
Seitenangabe; ders. (1996a), S. 3ff.; ders. (1996b), S. 1ff.; Adam Opel AG (1996), S. 13ff.; Daimler Benz
(1998), S. 42f.

%% Vgl. Lewandowski, Fritscher (1998), S. 10; Frank (1999), S. 1ff. Zum Verbrauchssenkungspotenzial derarti-
ger MaBnahmen siehe Appel, MeiBner, Berthold (1998), S. 16ff.

%7 ygl. Verband der deutschen Automobilindustrie (1999), S. 127f.
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sie ein vorgegebenes Ziel wie bspw. eine bestimmte Reduzierung des Verbrauchs erreicht.
Auflerdem lassen sich weitergehende ordnungspolitische Mafinahmen des Staates so verhin-
dern oder zumindest verzogern. Gleichzeitig demonstrieren sie die Einsicht der Branche,
Verantwortung zu iibernehmen und wirken sich positiv auf deren Image aus. Offentlicher
Kritik konnen die beteiligten Unternehmen mit dem Hinweis, dass sie mehr fiir den Umwelt-
schutz tun, als das Ordnungsrecht von ihnen verlangt, begegnen.*®

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass die Vertreter der Automobilindustrie solche Maf-
nahmen préferieren, die ihre unternehmerische Selbstbestimmung nicht einschrénken, ihnen
und ihren Kunden keine zusitzlichen Kosten aufbiirden und ihre Wettbewerbsfihigkeit
gegeniiber auslédndischen Produzenten und konkurrierenden Verkehrstrigern nicht negativ
beeinflussen. Diesen Anspriichen geniigen vor allem infrastrukturelle, organisatorische und
technologische Maflnahmen. Ordnungsrechtliche Mafnahmen versucht man durch Koopera-
tionslosungen zu verhindern, auf nahezu einhellige Ablehnung stoBen preispolitische Instru-
mente.

Kritiker der Branche halten deren bisherige Bemiihungen zur Schaffung eines umweltfreund-
lichen Verkehrssystems fiir unzureichend. So werfen Umweltorganisationen den Verantwort-
lichen vor, dass sie insgesamt zu wenig Ressourcen fiir die Entwicklung alternativer Fahr-
zeugkonzepte einsetzen. Zugleich vermuten sie, dass man technisch realisierbare Fahrzeug-
konzepte bspw. fiir das 3-Liter-Auto aus betriebswirtschaftlichen Griinden bewusst zuriick-
hilt. Die Vertreter der Automobilindustrie entgegnen diesen Vorwiirfen mit dem Verweis auf
innovative Fahrzeugkonzepte hindernde gesetzliche Rahmenbedingungen, auf bislang nicht
losbare technische Probleme oder die auf den Kaufer nicht abwilzbaren hohen Kosten bzw.
die nicht vorhandene Akzeptanz von Fahrzeugen, die die derzeit bestehenden hohen Ansprii-
che an Komfort und Leistung nicht erfiillen. Insgesamt lasst sich der Automobilindustrie eine
aus ihrer Sicht verstindliche Tendenz zum Festhalten an altbekannten, wenig innovative
Elemente enthaltenden Losungen attestieren.

Verkehrsdienstleister

Als bedeutende Dienstleister im Regional- und Stadtverkehr gelten die Deutsche Bahn und
die Unternehmen des OPNV, die im Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
zusammengeschlossen sind. Die Deutsche Bahn ist mit iiber 250.000 Mitarbeitern (Stand
31.12.1998)°® ein bedeutender Arbeitgeber und der groBte Verkehrsdienstleister in Europa.
Die Dienstleistungen im OPNV bietet der Geschiftsbereich DB Regio AG an. Die Bahn ver-
fiigt iiber ein groBes Machtpotenzial und iiber sehr gute Kontakte zu Politik und Verwaltung.
Ihre Vertreter verweisen darauf, dass die Bahn dank physikalischer und technologischer

8 Vgl. Tischler (1994), S. 262; Balderjahn (1998), S. 272.
8 Vgl. Deutsche Bahn (1999¢), S. 7.
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Systemvorteile weniger Energie verbraucht als andere Verkehrstriger und die Umwelt in ent-
sprechend geringerem MaBe mit Schadstoffen belastet.® Um fiir die Verkehrsteilnehmer
attraktiver zu werden, arbeitet man daran, das eigene Angebot zu verbessern, und baut gleich-
zeitig die Kooperation mit anderen Verkehrstrdgern aus.®’ Gegeniiber der Politik klagt der
Verband regelmiBig faire Rahmenbedingungen ein.*? Insbesondere fordert er eine gerechte
Anlastung der Wegekosten der einzelnen Verkehrstriger und betont, dass in Deutschland
lediglich der Schienenverkehr fiir die Fahrwegsnutzung direkt aufz7ukommen hat. Auch bei
der steuerlich absetzbaren Kilometerpauschale sieht man eine Ungleichbehandlung von
Nutzern des Pkw und jenen offentlicher Verkehrsmittel, die es zu beseitigen gilt. In der
Stadtplanung ist nach Ansicht der Bahn eine Orientierung an vorhandenen Bahntrassen sowie
eine stirkere ErschlieBung durch 6ffentliche Verkehrsmittel notwendig.”

Der VDV verweist darauf, dass es sich bei der Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung
der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV um eine Aufgabe der Daseinsvorsorge
handelt.*** Er fordert eine stérkere Integration des Verkehrs in die Stadt- und Regionalplanung
und einen Ausbau des Schienenverkehrs zwischen Stadt und Region. Das Angebot von Bus-
sen und Bahnen will man quantitativ und qualitativ in eine neue Dimension beziiglich
Schnelligkeit, Piinktlichkeit und RegelmiBigkeit bringen. Hierzu bedarf es separater Busspu-
ren, Vorrangschaltungen an Ampeln fiir Busse und Bahnen, differenzierter Bedienungswei-
sen, einfacher Tarifsysteme und der Moglichkeit einer elektronischen Bezahlung. Der MIV
ist, bspw. mit Hilfe einer umfassenden Parkraumbewirtschaftung, gezielt auf Verkehrsraume
und -zwecke, in denen der Pkw auch kiinftig unverzichtbar ist, zu beschriinken.***

Eine besondere Herausforderung fiir die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe ergibt sich aus der
Liberalisierung des Strommarktes. Der von den Kommunen betriebene OPNV wurde in der
Vergangenheit u.a. durch im Stromgeschéft von den Stadtwerken erwirtschaftete Gewinne
subventioniert. Aufgrund der erhéhten Wettbewerbsintensitdt im Strommarkt drohen diese
jedoch deutlich zuriickzugehen, wodurch sich eine Finanzierungsliicke fiir die Betriebe des
Personennahverkehrs ergibt. Die dem VDV angeschlossenen Unternehmen fordern deshalb,
dass die steuerliche Kilometerpauschale von 70 auf 50 Pfennige gesenkt und die dadurch
erzielten Steuermehreinnahmen den stidtischen Verkehrsunternehmen als Ausgleich zur Ver-
fiigung gestellt werden. Alternativ konnten weitere zwei Pfennige je Liter aus dem Mineral-
6lsteueraufkommen zur Finanzierung herangezogen werden.*

% Vgl. ders. (1999a), S. 4.

%' Vgl. Miinchschwander (1999).

2 ygl. Deutsche Bahn (1999d), S. 22.

5% Vgl. ders. (1999a), S. 13ff.

% Vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Gewerkschaft Offentliche Dienste, Transport und Verkehr
(1995), S. 20.

% Vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (1995); Ludwig (1995), S. 12ff.

% Vgl. 0.V. (19991), S. 29.
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2.5.2.4. Umweltverbiinde und Biirgerinitiativen

Umweltverbinde und Biirgerinitiativen engagieren sich fiir eine umweltgerechte bzw. ihren
Interessen entsprechende Gestaltung des Verkehrssystems und bilden in der Regel die Gegen-
spieler von Industrie und Handel.*”” Sie stellen Forderungen oder richten Wiinsche an Politik
und Verwaltung und kénnen diese aktiv unterstiitzen oder aber sich gegen deren Ansinnen zur
Wehr setzen.”® Wihrend Umweltverbinde zumeist iiberregionale, nicht-okonomische
Umwelt- und Naturschutzinteressen vertreten, langfristig programmatisch titig sind und
haufig iiber eine professionelle Organisationsstruktur verfiigen, setzen sich Biirgerinitiativen
vorrangig fiir lokale, eher kurz- bis mittelfristige Nutzungs- und Schutzinteressen ein, die
hiufig auch eine 6konomische Komponente enthalten.’*

Die Entstehung von Umweltverbiinden lisst sich aus der traditionellen Public Choice-Theo-
rie heraus nicht erkldren, da sie sich fiir ein 6ffentliches Gut (saubere Umwelt, Schutz von
Mensch und Natur) einsetzen, dessen Nutzen diffus und fiir den Einzelnen schwer messbar ist
und in vielen Fillen erst in Folgeperioden erkennbar wird. Es fillt ihnen deshalb hiufig
schwer, die Bevolkerung fiir ihr Anliegen zu interessieren und Unterstiitzung zu erhalten. Der
Nutzen, den Mitglieder oder Spender aus ihrem Engagement ziehen, ist in erster Linie sozia-
ler Natur. Durch aktive Mitarbeit erlangen sie Anerkennung und Bestitigung, eine finanzielle
Zuwendung kann dazu dienen, das eigene Gewissen zu beruhigen.’® Biirgerinitiativen
hingegen bilden sich zumeist aufgrund eines fiir das einzelne Mitglied potenziell entstehen-
den 6konomischen oder dkologischen Nutzens. Ein solcher kann z.B. in der Minderung von
Verkehrslarm durch den Bau einer Umgehungsstrafie und einer Steigerung des Wertes von
Immobilien bestehen. Insbesondere bei kleinen Personenkreisen mit gleichen Interessen ver-
mag das Verhalten des Einzelnen einen bedeutenden Einfluss auf die Erlangung des ange-

strebten Vorteils zu entfalten, was die Bildung von Biirgerinitiativen begiinstigt.®”'

Verbandssoziologische und politskonomische Arbeiten belegen, dass Interessen umso schwe-
rer zu biindeln, zu organisieren und damit durchzusetzen sind, je allgemeiner sie sind und je
mehr Menschen sie teilen. Nach Olson lassen sich Interessenverbinde um so leichter orga-
nisieren, je kleiner die Gruppe der potenziellen Mitglieder ist, je homogener ihre Interessen
sind und je hoher der fiir das einzelne Mitglied aus der Verbandstitigkeit erzielbare Nutzen
ist.*® Nutzt man die Erkenntnisse Olsons fiir die Analyse des Machtverhiltnisses zwischen

%7 Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 161. Zur Entwicklung und wachsenden
Bedeutung von Umweltorganisationen und Biirgerinitiativen siehe Kosters (1992), S. 2; Roth (1994), S. 230.

% Zu Méglichkeiten und Erfolgsaussichten der Arbeit von Biirgerinitiativen siche Cejka (1996), S. 49ff.

% Vgl Kosters (1992), S. 179.

0 ygl. Michaelowa (1998), S. 472f.

€ Vgl. Bernholz, Breyer (1994), S. 167.

%2 ygl. von Arnim (1997), S. 275ff.

% Vgl. Olson (1968), S. 57.

o
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Verbianden von Handel und Industrie und jenen des Umweltschutzes, so wird deutlich, dass
hier eine Machtasymmetrie besteht. Unternehmensverbidnde konnen sich im verkehrspoliti-
schen Entscheidungsprozess in der Regel besser artikulieren und durchsetzen, da ihre potenzi-
elle Mitgliederzahl vergleichsweise gering und deren Interessen relativ homogen sind. Zudem
verfligen insbesondere Biirgerinitiativen iiber kein wirtschafts- oder beschiftigungspolitisch
relevantes Drohpotenzial. Ihr Wissen und vor allem dasjenige der Umweltverbénde ist fiir die
Arbeit von Politik und Verwaltung zwar von Nutzen, jedoch nicht zwingend notwendig.®**
Die politische Durchsetzungskraft der Interessengruppen ist deshalb vergleichsweise gering.

Die Titigkeit deutscher Umweltverbénde zielt deshalb vor allem auf Information und Mobili-
sierung der Offentlichkeit ab. Eine direkte Begleitung und Beeinflussung des politischen Ent-
scheidungsprozesses widerspricht dem Selbstverstindnis vieler Verbinde, da eine solche
haufig zu aus deren Sicht unbefriedigenden Kompromissen fiihrt. Hey und Brendle fiihren
diesen Politikstil auf die ,historische Erfahrung unverséhnlicher Konflikte zwischen Staat

0% zuriick. Am ehesten erfolgt eine direkte Beeinflussung staatlicher

und Umweltbewegung
Politik auf kommunaler Ebene. Hier kénnen die Verbiande direkten Einfluss ausiiben, da der
Problemdruck fiir die Betroffenen unmittelbar spiirbar ist und sich deren Interessen ver-

gleichsweise leicht organisieren lassen.

Die Neue Politische Okonomie bietet bislang keine eindeutige theoretische Fundierung fiir
das Verhalten von Umweltschutzverbénden. Grundsitzlich sind zwei konkurrierende Verhal-
tensoptionen denkbar. Einerseits ist es moglich, dass die Vertreter von Umweltschutzverbin-
den aufgrund intrinsischer Motivation agieren und die verschiedenen verkehrspolitischen
Instrumente ausschlieflich nach ihrem erwarteten Nutzen fiir die Umwelt beurteilen. In die-
sem Falle wire eine Préferenz fiir marktwirtschaftliche Instrumente zu erwarten. Andererseits
konnen die Vertreter der Verbénde auch eigenniitzig agieren und bspw. danach trachten, die
Mitgliederzahl ihrer Organisation oder deren Spendenaufkommen zu maximieren. Unter
diesen Umstdnden wire zu erwarten, dass man eine Vorliebe fiir solche Instrumente ent-
wickelt, die eine moglichst groBe Offentlichkeitswirkung zu entfalten vermogen. Michaelis
kommt zu der Erkenntnis, dass sich die Préferenzen der groen Umweltschutzverbénde in der
Bundesrepublik Deutschland grundlegend gewandelt haben. Wihrend man bis Ende der 80er-
Jahre fast ausschlieBlich schirfere ordnungsrechtliche Bestimmungen forderte, stoBen seit-
dem marktwirtschaftliche Mafinahmen zunehmend auf Akzeptanz.*”’

4 Vgl. Holzinger (1987), S. 175ff.

%5 Hey, Brendle (1994), S. 31.

%% Zu Méglichkeiten der Einflussnahme auf lokaler Ebene siehe ebd., S. 107ff. Grundsitzlich konstatieren Hey,
Brendle (1994), S. 633f.,, aufgrund ihrer unzureichenden Mitwirkungsmoglichkeiten am politischen Ent-
scheidungprozess eine Diskriminierung der Umweltverbénde gegeniiber anderen gesellschaftlichen Akteu-
ren. Zu den Schwierigkeiten der Biindelung von Umweltinteressen siehe ebd., S. 653f.

%7 Vgl. Michaelis (1996), S. 103f.
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In der Verkehrspolitik bevorzugen Umweltverbinde grundsétzlich MaBnahmen, deren
Wirkung moglichst schnell, sicher und deutlich erkennbar eintritt. Beziiglich der Zielerrei-
chung dominiert die Effektivitit zumeist die Effizienz:*® Die verschiedenen Organisationen
propagieren eine Vielzahl unterschiedlicher Ansétze und Mafinahmen, denen jedoch allen die
Forderung nach einem integrierten, das bisherige Nebeneinander der Verkehrstriger iiber-
windenden Gesamtverkehrskonzept zugrundeliegt. Als Hauptziele einer umweltorientierten
Verkehrspolitik sind Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, Verkehrsberuhigung und
die technische Optimierung des verbleibenden Verkehrs allgemein akzeptiert. In den meisten
Konzepten spricht man sich fiir eine die Nutzungsmischung und Dezentralitdt fordernde
Raumordnung und Stadtplanung aus.

Als Voraussetzung fiir eine Anderung des Mobilititsverhaltens gilt der Ausbau des OPNV.
Erginzt und unterstiitzt werden sollen diese Mafinahmen durch ordnungsrechtliche Regelun-
gen wie Geschwindigkeitsbegrenzungen, eine deutliche Verschirfung der Grenzwerte fiir
Gerdusch- und Abgasemissionen und flachenhafte Verkehrsberuhigung. Durch den Riickbau
von Strafen und Parkplétzen strebt man eine Wiederbelebung der Innenstédte an. Eine Erho-
hung der Mineral6lsteuer sowie die Umgestaltung der Kfz-Steuer und die Erhebung von
Straflennutzungsgebiihren sollen eine verursachergerechte Internalisierung externer Kosten
des StraBenverkehrs erreichen.’® Lediglich radikale Umweltschiitzer lehnen die Besteuerung
von Emissionen ab. Sie halten jede Schadstoffemission und jeden Umweltverzehr fiir mora-
lisch verwerflich und fordern von der Politik, jeglichen Umweltverbrauch mit einem Stigma
zu versehen und als unrechtes Handeln zu kennzeichnen. In einer Emissionssteuer sieht man
die faktische Legalisierung eines moralisch verwerflichen Handelns, da sie einem erkauften

Recht auf Umweltverschmutzung gleichkommt.*'°

Ein hervorzuhebendes Engagement beziiglich verkehrspolitischer Fragen geht von Green-
peace, dem Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) und der Gesellschaft fiir
rationale Verkehrspolitik (GRV) aus. Greenpeace fordert, den Verkehrsbereich bei den
Bemiihungen zum Klimaschutz nicht auszuklammern, beklagt die fatale Entwicklung der
vergangenen zehn Jahre und setzt sich fiir eine "6kologische Verkehrswende ein, die den
Autoverkehr auf ein umweltvertrégliches MaB zuriickschraubt".®"' Zukiinftige Investitionen
sollten in den Umweltverbund und nicht in den Bau von Straen und Parkplitzen flieBen, um
die umweltfreundlichen Verkehrsmittel attraktiver zu machen. Dem Verursacherprinzip
folgend ist die Mineralolsteuer zu erhohen. Man fordert gesetzliche Vorgaben fiir den

%8 Vgl. Lehmann (1996), S. 35f.

° Siehe Bartman (1996), S. 304ff. Die Verwirklichung eines GroBteils der hier aufgefiihrten MaBnahmen for-
dert auch eine Minderheit der Enquete-Kommission Schutz der Erdatmosphire. Siehe ausfiihrlich Enquete-
Kommission ,,Schutz der Erdatmosphire* des Deutschen Bundestages (1994), S. 296ff.

610 Vgl. Weimann (1995), S. 224f.

¢! Greenpeace (1999a), S. 2.
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Verbrauch und die CO,-Emissionen von Neufahrzeugen. Unverbindliche Selbstverpflichtun-
gen der Industrie hingegen lehnt man ab. "Uber halbherzige Selbstverpflichtungen der Auto-
industrie, ein Trommelfeuer der Mineraldlwirtschaft gegen die Okosteuer und leere Umwelt-
versprechen der Verkehrspolitiker werden weiter die alten Pfade beschritten. [...] Machen wir
weiter wie bisher, erstickt der Klimaschutz an den Abgasen von Autos und Flugzeugen."s'?
Besondere Bedeutung misst man einem wirksamen Ozongesetz bei. Fiir Autos ohne Kataly-
sator sollen Fahrverbote ab 120 Mikrogramm Ozon pro Kubikmeter Luft, fiir solche mit
Katalysator ab 180 Mikrogramm verhéngt werden. Die Situation in Stidten ldsst sich nach
Ansicht von Greenpeace durch eine veridnderte Stadtpolitik, die den Zwang zur Mobilitét
durch Nutzungsmischung und Verdichtung (Stadt der kurzen Wege) abbaut, und autofreie
Wohnsiedlungen verbessern. Die Hochstgeschwindigkeit in Stidten sollte generell bei 30
km/h, lediglich an StraBen ohne Wohnbebauung bei 50 km/h liegen. Auf der Wunschliste von
Greenpeace stehen auflerdem ein Verbot des Baus von Supermirkten auf der Griinen Wiese,
Vorrang fiir Busse und Bahnen an Ampeln und Radmitnahme in allen Ziigen. Die Einfiihrung
von Verkehrsleitsystemen lehnt man ab, da sie Verkehrsprobleme eher verschérfen als 16sen
und aufgrund ihrer starken Ausrichtung auf den MIV dem offentlichen Verkehr schaden.
Einen sinnvollen Ansatz sicht man hingegen in der Einrichtung von Mobilititszentralen, die
die Biirger mit Informationen versorgen und so helfen, Verkehr zu verlagern. Greenpeace gibt
auBerdem selbst Anregungen fiir ein umweltgerechtes Verhalten im Verkehr.*"

Auch der BUND sieht die Toleranzgrenze der zumutbaren und verantwortbaren Belastungen
durch den StraBenverkehr als iiberschritten an und fordert eine 6kologische Verkehrswende.
Fiir die wichtigste Aufgabe hilt man eine Begrenzung bzw. Verminderung der Verkehrs-
menge und eine Verbesserung der stidtischen Lebensqualitit. Hierzu ist eine vielfiltige
Nutzungsmischung und Revitalisierung der Stidte notwendig. Zugleich soll auf einen Werte-
wandel hingearbeitet werder, der ein veréndertes Mobilititsverhalten bewirkt. Der BUND
fordert den Verzicht auf jede Art von Straenneubauten im Umfeld von Stidten, den Ausbau
des OPNV bzw. des Umweltverbundes, eine Neuverteilung des StraBenraumes zulasten des
MIV, Tempo 30 in Ortschaften als Regelgeschwindigkeit und Tempo 50 in Ausnahmeféllen
auf HauptverkehrsstraBen, eine flichenhafte Verkehrsberuhigung, eine stufenweise Anhebung
der Mineraldlsteuer und eine konsequente Bewirtschaftung von Parkraum. AuBerdem plidiert
man fiir eine Erhohung der Mineralolsteuer, bis im Jahr 2005 ein Benzinpreis von 5,-
DM/Liter erreicht ist. In Stédten sollte der nichtmotorisierte Verkehr grundsitzlich Vorrang
gegeniiber dem offentlichen und dieser wiederum gegentiber dem MIV genieBen."

612 Schallabsck, Petersen, (1999), S. IX.

13 vgl. Greenpeace (1995), S. 21f.; Greenpeace International (1993), S. 10ff.; Greenpeace (1994b), S. 1f.; ders.
(1999a), S. 6ff.; ders. (1999b), ders. (1999c).

¢4 Vgl. Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland (1996), S. 1ff.; ders. (1999). Siehe auch Bund fiir
Umwelt und Naturschutz Deutschland/Misereor (1996), S. 305ff.
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Die GRYV, eine bundesweite Vereinigung von verkehrs- und umweltpolitisch engagierten
Biirgern, wendet sich mit Stellungnahmen zu verkehrspolitischen Grundsatzfragen an Politik
und Offentlichkeit. Sie zieht eine &uBerst negative Bilanz aus der seit 1949 betriebenen
Verkehrspolitik®® und fordert eine ,,grundsitzliche Wende in der Verkehrspolitik unseres
Landes“, welche auf einer ,.konsequenten Anwendung des Verursacherprinzips“®'® beruht und
sowohl die Verkehrsinvestitionspolitik als auch die Verkehrsordnungspolitik und die
Siedlungspolitik tangiert.®’” Eine ,rationale Verkehrspolitik hat die Aufgabe, eine nach
6kologischen und gesamtwirtschaftlichen Kriterien optimale Aufgabenteilung im Bereich des
Verkehrs durchzusetzen, bei der jeweils das Verkehrsmittel bevorzugt zum Einsatz kommen
soll, das bei einem Minimum an volkswirtschaftlichen Kosten und einem Minimum an
Belastung von Mensch, Natur, Umwelt und Ressourcen ein Maximum an Nutzen bringt.“5'®
Im Einzelnen spricht man sich fiir eine flachenhafte Verkehrsberuhigung in Wohnbereichen,
die Einrichtung weiterer Fullgingerzonen, die Anlage von gesonderten Radwegenetzen, eine
drastische Reduzierung von Emissionsgrenzwerten fiir Motorfahrzeuge, eine stufenweise
kriftige Erhohung der MineralSlsteuer bis zu einem Benzinpreis von 5,- DM/Liter bei
gleichzeitiger Abschaffung der Kfz-Steuer, einen Ersatz der Kilometer- durch eine
Entfernungspauschale, eine Geschwindigkeitsbeschrinkung auf Tempo 50 auf innerértlichen
Durchgangsstraf3en und Tempo 30 auf allen iibrigen innerértlichen StraBen sowie den Ausbau
eines integrierten OPNV-Systems und des Schienenverkehrs der Bahn aus.®"®

2.5.2.5. Stadtbewohner

Neben auswirtigen Verkehrsteilnehmern, stellen insbesondere die Einwohner einer Stadt ein
zentrales Element des hier interessierenden Systems dar. Durch ihren Wunsch nach Ortsver-
dnderung entsteht iiberhaupt erst Verkehr, von durch diesen verursachten Belastungen und
verkehrspolitischen Mafnahmen sind sie zumeist unmittelbar betroffen. Sie représentieren
somit gleichzeitig Verursacher und Betroffene stiddtischen Verkehrs.

In dieser Doppelrolle sind ihre Anforderungen an die kommunale Verkehrspolitik ambivalent.
Als Verkehrsteilnehmer verfolgen sie das Ziel effizienter Raumiiberwindung. Das von ihnen
beanspruchte Verkehrssystem soll eine moglichst bequeme, schnelle, verlissliche, sichere
und kostengiinstige Fortbewegung ermoglichen. Verkehrspolitische MaBnahmen diirfen das
eigene Mobilititsverhalten moglichst nicht einschrinken oder beeinflussen. In ihrer Funktion
als Anrainer wiinschen sie vor allem, durch die Verkehrsteilnahme anderer nicht gestort,

€' Siehe ausfiihrlich GRV (1985), ohne Seitenangabe.

616 Ders. (1990), ohne Seitenangabe.

7 V. ders. (1995), S. 1.

% Ders. (1995), S. 1.

¢ Siehe hierzu ausfiihrlich ders. (1990), ohne Seitenangabe; ders. (1995), S. 3f.
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gefihrdet oder beldstigt zu werden.” Sieht man von lokalen Biirgerinitiativen ab, ist die
Bevolkerung einer Stadt in der Regel nicht organisiert. Sie verfiigt deshalb iiber geringe
Macht bei der Durchsetzung ihrer zumeist sehr heterogenen Interessen. Der einzelne Biirger
kann vor allem iiber die 6ffentliche Meinungsbildung und durch sein Abstimmungsverhalten
bei Wahlen auf Verwaltung und Politik Einfluss nehmen. Uber die Abgabe seiner Stimme
beauftragt der wahlberechtigte Biirger diejenigen Parteien bzw. Politiker als Agenten seiner
Interessen, deren Programm seinen Priferenzen am ehesten entspricht.®?' Insgesamt ist der
Einfluss einzelner Biirger jedoch als gering anzusehen. Zum einen ist der Wihler tiber die zur
Abstimmung stehenden Alternativen nur unzureichend informiert, da eine addquate Prife-
renzbildung mit hohen Informationskosten verbunden ist. Zum anderen entscheidet der
Biirger bei Wahlen nicht iiber einzelne Maflnahmen, sondem iiber Programmpakete, deren
einzelne Bestandteile ihm mehr oder weniger zusagen konnen. Dariiber hinaus kommt den
Priferenzen der Wihler im Kalkiil der Politiker vor allem unmittelbar vor dem Wahltermin
eine bedeutende Rolle zu, wihrend der Wahlperiode hingegen sind sie kaum von Interesse.
Unzufriedenheit kann ein Einzelner erst bei der nidchsten Wahl oder durch Abwanderung
dufBern.

Man kann davon ausgehen, dass die Bewohner von Stiddten so wie die iibrigen bislang
betrachteten Gruppen in der Regel nicht primér nach einer fiir die Gesellschaft effizienten
Losung streben, sondern verkehrspolitische Maflnahmen vor allem anhand individuell rele-
vanter Kriterien beurteilen.* Ein rational handelndes Individuum beurteilt verkehrspolitische
Mafnahmen nicht anhand der von diesen ausgehenden aggregierten Wohlfahrtswirkungen,
sondern anhand der sich individuell ergebenden Nutzenidnderung. Besondere Bedeutung
kommt dabei der Bereitstellung privater Giiter wie z.B. eines Arbeitsplatzes oder sozialer
Sicherheit zu. Offentliche Giiter wie bspw. saubere Luft spielen vermutlich eine geringere
Rolle.”

Zu Einstellungen zum Stadtverkehr und der Priferenz fiir verkehrspolitische Mafinahmen
existiert eine kaum iiberschaubare Zahl von Untersuchungen unterschiedlichen Charak-
ters. Eine erste Kategorie behandelt das Thema auf einer relativ abstrakten Ebene und bezieht
sich lediglich auf ausgewihlte Maflnahmen. Haufig bilden nicht nur Stadtbewohner, sondern
ein weiterer Kreis der Bevolkerung die Grundgesamtheit dieser Erhebungen. Themen solcher
Befragungen sind bspw. die generelle Beurteilung der Verkehrssituation, der Belastung durch
Verkehr oder die Einstellung zu Verkehrsmitteln oder verkehrspolitischen Mafinahmen wie

620 Vg, Klamer (1997), S. 166.

&2l yvgl. Meyer (1996), S. 68.

€2 Vgl. Joseph (1995), S. 115.

3 Vgl. Frey (1996), S. 26.

Vgl. Fritsch, Wein, Ewers (1996), S. 297f.
% ygl. Frey (1993a), S. 19.

o
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einer Erhohung der Mineraldlsteuer oder der Sperrung von Innenstidten fiir den MIV.% So
fordert bspw. eine von Infratest durchgefiihrte Umfrage zu Tage, dass sich die Deutschen
zukiinftig insgesamt weniger Autoverkehr wiinschen. Im Westen trifft dies fiir 60%, im Osten
fiir 54% der Probanden zu. Trotzdem sprechen sich 77% der Biirger in den neuen Bundeslin-
dern fiir den weiteren Ausbau von Strafien aus, in den alten Bundesldndern sind es immerhin
43%. Eine vergleichsweise hohe Zustimmung erhalten Appelle und Aufklarung (36%), eine

Verteuerung des Autofahrens wiinschen sich dagegen nur 20% der Probanden.®”’

Das zentrale Anliegen einer vom Nachrichtenmagazin Spiegel herausgegebenen Studie
besteht in der Erhebung von Einstellungen der Bevélkerung beziiglich der Problemfelder
Verkehr und Umwelt allgemein, zu einzelnen Verkehrsmitteln und zu verkehrspolitischen
MaBnahmen.® Obgleich die Studie aus dem Jahr 1993 datiert und zu vermuten ist, dass sich
die Einstellungen der Biirger der neuen Bundeslénder inzwischen jenen ihrer Nachbarn im
Westen angenihert haben, lassen sich aus der Untersuchung interessante Erkenntnisse ziehen.
Wihrend die Diskussion iiber Umweltthemen in Westdeutschland inzwischen mit Selbstver-
standlichkeit gefiihrt wird, verursacht sie bei groBen Teilen der ostdeutschen Bevolkerung
Unsicherheit und Angst vor der Zukunft. Wichtiger als die Umweltfrage ist den Ostdeutschen
ihre berufliche Zukunft. Das Auto gilt im Osten wie im Westen als Symbol fiir Freiheit, Indi-
vidualitét und Mobilitat. Wahrend man im Westen jedoch dazu iibergeht, den Pkw zugunsten
anderer Verkehrsmittel eher selektiv zu nutzen, sehen es die Ostdeutschen in hoherem MafBe
als ideales Verkehrsmittel und als solches der Zukunft an. Die durch Verkehr verursachte
Belastung bewerten sie jedoch #hnlich negativ wie die Biirger im Westen. Allerdings vertre-
ten sie eher die Meinung, als Einzelner, bspw. durch die hidufigere Nutzung des OPNV,
keinen Beitrag zur Losung der Verkehrsproblematik leisten zu kénnen. Einig sind sich die
Deutschen dariiber, dass die Verkehrsplaner den privaten Autoverkehr grundsitzlich ein-
schrinken und dem OPNV Vorrang gewihren sollten.

Auf eine bundesweit hohe Zustimmung stoft die Einfiihrung von Verkehrssteuerungs- und
-leitsystemen, von autofreien Zonen in Innenstidten sowie die staatliche Forderung der
Entwicklung und des Kaufs umweltfreundlicher Fahrzeuge. Konsens besteht auch dariiber,
dass sich umweltfreundliches Verhalten von Autofahrern finanziell auszahlen miisste.
Vergleichsweise wenig populir ist hingegen die Errichtung von Tempo 30-Zonen auflerhalb
von Wohngebieten. Beziiglich anderer Mafinahmen bestehen Differenzen zwischen Ost und
West. So stoen ordnungspolitische Mafinahmen wie Verkehrskontrollen und ein Ausbau des
StraBennetzes im Osten, eine stirkere finanzielle Forderung des OPNV und die Einfithrung
von Straflenbenutzungsgebiihren hingegen im Westen auf grofere Zustimmung. Aus Tabelle

% Siehe bspw. Studiengesellschaft Nahverkehr (1991), S. 332ff,; Schoch (1991), S. 62ff.; Gotz, Jahn, Schultz
(1998), S. 256ff.

27 ygl. Roth (1996), S. 6. Siehe auch IfA (1995).

8 Zu den folgenden Ausfiihrungen vgl. Spiegel (1993), S. 20ff.
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7 sind einige zentrale Ergebnisse der Spiegel-Dokumentation ersichtlich. Angegeben sind die
Prozentzahlen derjenigen West- bzw. Ostdeutschen, die der jeweiligen Aussage voll und ganz
zustimmen bzw. zustimmen. Dabei konnten die Befragten ihre Zustimmung auf einer vierstu-
figen Skala angeben, wobei 1 fiir , trifft gar nicht zu“ und 4 fiir , trifft voll und ganz zu* steht.

Statement West Ost
Das Auto ist fiir mich ein Symbol fiir Freiheit und Ungebundenheit. 61 58
Der Autolirm in Wohngebieten wird immer unertréglicher. 68 67
Die Luftverpestung durch Autoabgase ist unertréglich. 70 67
Als Einzelner kann ich wenig fiir den Schutz der Umwelt tun. 46 53
Es niitzt der Umwelt wenig, vom Auto auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzu- 46 58
steigen.
Das Auto ist immer noch das optimale Verkehrsmittel. 72 78
Das Auto ist fiir mich auch in der Zukunft nicht wegzudenken. 85 91
Die Verkehrsplaner sollten den privaten Autoverkehr einschrinken, wo es nur 60 59
geht.
Anstatt Geld fiir den zusitzlichen StraBenbau auszugeben, sollte man den 74 66
Sffentlichen Nahverkehr fordern.
Hiufigere Kontrollen des ruhenden Verkehrs durch die Polizei wiren ange- 59 76
bracht.
Es sollten viel hiufiger Verkehrskontrollen durchgefiihrt werden. 57 79
Als freie Biirger sollten wir selbst bestimmen kénnen, wie schnell wir Auto 55 40
fahren.
Autofreie Zonen machen unsere Innenstédte attraktiver. 80 81
Tempo-30-Zonen sollten auf die Wohngebiete beschrénkt bleiben. 81 82
Offentliche Verkehrsmittel sollten Vorfahrt haben: z.B. Bedarfsampeln, Bus- 79 82
spuren.
Die Innenstidte sollten fiir Autos gesperrt werden. 65 68
Umweltschutz als eigenstindiges Unterrichtsfach an den Schulen halte ich fiir 37 43
iibertrieben.
Statt immer leistungsstirkere Motoren zu bauen, sollte man 92 91
umweltfreundliche Autos mit geringem Verbrauch herstellen.
Die Rolle des Autos als Umweltverschmutzer wird iibertrieben. 60 67
UmweltbewufBtes Verhalten des Autofahrers miifite sich auch finanziell aus- 87 86
zahlen.
Zur Rettung der Umwelt werden auch die Autofahrer Einschridnkungen in 86 78
Kauf nehmen miissen.
Die Regierung sollte die Autohersteller zwingen, umweltfreundlichere Autos 91 91
zu bauen.
Weiterer Stralenausbau bringt Verbesserungen. 59 84
Wenn elektronische Verkehrsleitsysteme eingefiihrt und ausgebaut werden, 77 84
wird das Auto seine zentrale Stellung behalten.
Die Anschaffung eines Elektroautos sollte vom Staat gefrdert werden. 73 79
Forschungsansitze wie mit Rapsol, Alkohol oder Wasserstoff angetriebene 86 86
Autos sollten vorrangig vom Staat finanziell unterstiitzt werden.
Es sollten Gebiihren fiir die Benutzung der Autobahnen in Deutschland erho-
ben werden:
oJa 43 27
o Nein 57 72

Tabelle 7: Zustimmung zu ausgewihlten Statements der Spiegel-Dokumentation
Quelle: in Anlehnung an Spiegel (1993).
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Fiir die Bundesrepublik Deutschland représentative Ergebnisse zum Problemfeld Innenstadt

und Verkehr legen auch Ellinghaus und Steinbrecher vor, die 1995 hierzu 2017 Bundesbiirger
befragten. Da die Wahrnehmung der Probleme und Konflikte wesentlich von der jeweils ein-
genommenen Rolle des Verkehrsteilnehmers abhéngt, unterscheiden sie zwischen der Per-

spektive von Autofahrern und jener von Fufigingern. Erstere geben als Hauptproblem beim

Fahren in die Innenstadt die Parkplatzsuche, die Parkgebiihren sowie Baustellen und Umlei-
tungen an (siehe Tabelle 8). Der hohe Stellenwert der Parkgebiihren resultiert nach Ansicht
der Autoren daraus, dass diese von den Autofahrern als Mittel zum Abkassieren und nicht als

Regulierungsmechanismus fiir die Verteilung des knappen Gutes Parkraum angesehen

werden.
Argernis/Problem* Hiiufigkeit der Nennung in
Prozent

Suche nach einem Parkplatz 49
Baustellen und Umleitungen 28
Stehen im Stau 27
Hoéhe der Parkgebiihren 27
Dréngelei von anderen Autofahrern 23
Radfahrer, die sich nicht an Verkehrsregeln halten 20
Poli , die Parkuhren und Halteverbote iiberwachen 16
Uniibersichtliche Wegweisung 16
Autofahrer, die dauernd die Spur wechseln, um schneller voran zu kommen 15
Streit um einen freien Parkplatz 15
Warten an roten Ampeln 13
Schlecht aufeinander abgestimmte Ampeln 13
Probleme beim rechtzeitigen Einordnen an Kreuzungen 11
FuBginger, die bei Rot die Strale iiberqueren 11
Die grof3e Zahl der Verkehrszeichen 10
Pkw, die in zweiter Reihe parken 10
Automatische Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen 9

* Die Befragten konnten maximal 4 Argernisse auswihlen

Tabelle 8: Argernisse und Probleme von Autofahrern im Innenstadtbereich von GroBst4dten

Quelle: in Anlehnung an Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 165.

Wihrend bei Autofahrern das Parken die anderen Problembereiche dominiert, trifft man bei
FuBlgingern auf mehrere, nahezu gleichgewichtete Themenbereiche. Insbesondere Radfahrer

auf Gehwegen und durch den Autoverkehr hervorgerufene Probleme &rgern die Fuflgénger,

wie aus Tabelle 9 ersichtlich ist.
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Argernis/Problem* Hiufigkeit der Nennung in
Prozent
Radfahrer, die auf Gehwegen oder in FuBgingerzonen radeln 29
Gestank der Auspuffabgase 28
Zugeparkte Geh- oder Biirgersteige 26
Riicksichtslosigkeit der Autofahrer 20
Gedriinge auf den Gehwegen 20
Der dichte Autoverkehr 17
Riicksichtslosigkeit der Radfahrer 16
Larm des Verkehrs 16
Zu kurze Griinzeiten fiir FuBgénger an Ampeln 13
Lange Wartezeiten fiir FuBgénger an Ampeln 13
Leute, von denen ich mich beléstigt fiihle 12
Die geringe Zahl an Fullgingeriiberwegen und Zebrastreifen 12
Bettler am StraBenrand 11

* Die Befragten konnten bis zu drei Nennungen auswihlen

Tabelle 9:  Argemisse und Probleme von FuBgingern im Innenstadtbereich von GroBstidten
Quelle: in Anlehnung an Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 168.

Fragt man alle Probanden nach ihrer Einstellung zu bestimmten verkehrspolitischen Maf-
nahmen (siehe Tabelle 10), so zeigt sich, dass eine deutliche Mehrheit der Einrichtung
zusitzlicher Park-und-Ride-Plédtze voll oder weitgehend zustimmt (73%) und sich fiir die
Installation von automatischen Parkleitsystemen (77%) sowie fiir eine Senkung der
Parkgebiihren (59%) ausspricht. Bemerkenswert erscheint es, dass die Zustimmung der
Probanden, die nicht im Besitz eines Fiihrerscheins sind, nur unwesentlich geringer ausfillt
als jene der Fiihrerscheinbesitzer.

Geht es um die Sperrung von Innenstidten fiir den Pkw-Verkehr, so duBern sich immerhin
33% der Befragten zustimmend, wihrend 43% eine solche MafBnahme eher oder vollig ableh-
nen. Insbesondere Frauen und #ltere Menschen beflirworten eine Sperrung. Ahnlich kontro-
vers beurteilen die Probanden eine Gebiihrenpflicht beim Einfahren in die Innenstadt, wobei
die Ablehnung einer derartigen Gebiihr mit steigendem Nettoeinkommen wichst.

Auf hohe Akzeptanz stoft die Einrichtung von Tempo 30-Zonen mit 64%, immerhin 46%
stehen einem generellen Tempolimit von 30 km/h positiv gegenitber. Hier fillt die Zustim-
mung unter den Fithrerscheinbesitzern deutlich geringer aus als unter jenen Probanden, die
nicht zum Fahren eines Pkw berechtigt sind. Als wiinschenswert gilt auch eine Férderung des
OV, selbst dann, wenn dies mit Nachteilen fiir den MIV verbunden wire. So befiirworten
47% der Befragten die Einrichtung eigener Fahrspuren und 43% Vorrangschaltungen an
Ampeln fiir 6ffentliche Verkehrsmittel.®?

€ Vgl. Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 162ff.
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Statement Grad der Zustimmung bzw. Ablehnung in Prozent

stimme | stimme | unent- lehne lehne keine
vollzu | weitge- | schieden | eherab | volligab | Angabe
. hend zu
An den Stadtrindern sollten mehr Park- 36 37 18 5 2 1
und-Ride-Plitze eingerichtet werden
In allen GrofBstidten sollten automatische 42 35 18 3 1 1
Parkleitsysteme eingerichtet werden
Das Parken in den Innenstéidten sollte 31 28 22 10 7 1
preiswerter werden
Véllige Sperrung der Innenstidte der GroB- 10 23 20 20 23 5
stédte fiir den privaten Autoverkehr
Im ganzen Stadtgebiet sollte fiir alle Kraft- 21 25 22 15 14 2
fahrzeuge Tempo 30 gelten, nicht nur in
einzelnen Zonen
Fiir alle 6ffentlichen Verkehrsmittel, die in 16 31 27 13 9 3
die Grofistadtzentren fahren, sollten eigene
Fahrspuren eingerichtet werden, auch wenn
fiir Autos dadurch weniger Platz ist

Tabelle 10: Einstellungen zu verkehrspolitischen Mafinahmen
Quelle: in Anlehnung an Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 162ff.

Die hier skizzierten Studien spiegeln ein grobes Meinungsbild der Bevolkerung wider, sie
vermégen jedoch aufgrund ihrer zu geringen Differenziertheit, ihrer Unvollstindigkeit
beziiglich der abgefragten Mafinahmen und der zur Anwendung gelangenden Untersu-
chungsmethodik kein befriedigendes Bild iiber die Priferenzen der Biirger zu zeichnen. Es
lisst sich jedoch zusammenfassend festhalten, dass sich die Probanden zwar durch Verkehr
beléstigt fithlen, gleichzeitig allerdings das Auto als notwendig erachten. Vor allem infra-
strukturelle und ordnungsrechtliche Mafinahmen treffen auf relativ groe Zustimmung. Einer
Verteuerung des Autoverkehrs mit Hilfe preispolitischer Instrumente steht man eher skeptisch
gegeniiber, eine Subventionierung der Entwicklung und des Kaufs umwelfreundlicher Fahr-
zeuge wird hingegen begriifit.

Eine weitere Kategorie von Studien beschiftigt sich intensiv mit einzelnen verkehrspoliti-
schen Mafinahmen. So kommt man bspw. in einer 1989 im Auftrag des Bundesministers fiir
Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau erstellten Untersuchung zu dem Ergebnis, dass in
der Bevélkerung eine hohe Akzeptanz fiir Tempo 30-Zonen in Wohngebieten vorliegt. Als
flankierende Mafnahmen hierzu werden héufigere Kontrollen (21,5%), Information und
Aufklarung (18,1%), Verkehrserziehung fiir Kfz-Fahrer (10,5%), hohere Strafen (6,8%) und
schirfere Vorschriften (5,9%) gefordert.

¢ Vgl. Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stidtebau (1989), S. 61ff. Siehe hierzu auch
Ministerium fiir Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (1994), S. 61ff.; Bundesmi-
nister fiir Verkehr (1992).
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Einen tieferen Einblick in das Priferenzsystem der Biirger vermodgen Analysen, die sich einer
dritten Kategorie zuordnen lassen, zu vermitteln. Hierbei handelt es sich um Befragungen, die
sich auf bestimmte Stidte sowie deren Verkehrssystem und -politik beziehen. Sie werden in
der Regel von der kommunalen Verwaltung durchgefiihrt bzw. in Auftrag gegeben. Da in der
eigenen empirischen Studie die Stidte Leipzig und Stuttgart im Zentrum des Interesses ste-
hen, liegt es nahe, sich auch mit dort durchgefiihrten Befragungen zu beschiftigen.

Relativ bekannt und methodisch vergleichsweise anspruchsvoll sind die von Socialdata in
einer Vielzahl von Stidten durchgefiihrten Untersuchungen. Man kommt zumeist zu dem
Ergebnis, dass Verkehr von den Biirgern als wichtigstes kommunales Problem angesehen
wird, die iiberwiegende Mehrheit der Bevolkerung die Zunahme des Pkw-Verkehrs negativ
einschitzt, dessen Folgeerscheinungen fiir wenig gut ertréglich halt und Mafnahmen zu des-
sen Einschrinkung befiirwortet. In Stuttgart gaben 1996 nur 18% der Biirger an, dass sie die
Folgeerscheinungen des Verkehrs fiir gut ertriglich halten, fiir 67% waren sie weniger gut
und fiir 15 % nicht mehr ertriglich. Es verwundert deshalb kaum, dass sich 86% der Befrag-
ten eine Bevorzugung des OV zu Lasten des Pkw-Verkehrs wiinschten.””! Auch in Hannover
wiinschen sich im Falle eines Konfliktes in der Verkehrsplanung 96% der Biirger eine bevor-
zugte Forderung des OPNV gegeniiber dem MIV, auch wenn sich fiir Letzteren dadurch
Nachteile ergeben wiirden.

In einer 1992 von Socialdata durchgefiihrten Befragung der Einwohner Miinchens nannten
diese als wichtigste kommunale Probleme den Verkehr (90%), gefolgt von der Wohnungs-
situation (80%). Andere Bereiche wie Familie/Soziales (47%), Umwelt (21%) oder Ausldnder
(15%) folgen mit deutlichem Abstand. Die Wirkungen des StraBenverkehrs hielt die Mehr-
zahl der Probanden fiir weniger gut oder nicht mehr ertriglich. 74% vertraten zudem die
Auffassung, die Politiker titen zu wenig gegen die aus dem StraBenverkehr entstehende
Belastung. Als MaBnahmen zur Abhilfe wurden Restriktionen gegen den MIV (47%) und die
Forderung von Alternativen wie bspw. eine Beschleunigung des OPNV gewiinscht (21%).

3 Bemer-

Nur 6% der Probanden sprachen sich fiir eine weitere Férderung des MIV aus.
kenswert erscheint die Vermutung der Biirger, dass Politiker und Mitarbeiter der Verwaltung
die Stimmung in der Bevolkerung falsch einschitzen. So glauben 61% der Biirger, dass die
Politiker (Verwaltung 49%) die Bevélkerung fiir autofreundlicher halten als sie wirklich ist,
nur 20% trauen den Politikern (Verwaltung 28%) eine realistische Einschitzung der Biirger-

meinung zu.®*

! vgl. Bonz (1997a), S. 198f.

2 Vgl, Brog (1990), S. 136ff.; Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Socialdata (1995), S. 18ff.
3 Vgl. Landeshauptstadt Miinchen (1992), S. 1ff.

4 Vgl. Landeshauptstadt Miinchen (1992), S. 7.
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Die Studien von Socialdata belegen, dass die Befiirchtung der Biirger zu Recht besteht.
Wahrend sich im Durchschnitt iiber alle untersuchten Stidte etwa 75% der Probanden fiir eine
Forderung des OPNV zu Lasten des MIV aussprechen, glauben die befragten Politiker, dass
nur 38% der Biirger ein solches Vorgehen gutheifien wiirden. Etwas realitdtsnaher ist die
Einschitzung der Verkehrsplaner mit 45%.°° Zwischen alten und neuen Bundeslindern

66 Es steht also zu vermuten, dass Politiker und

bestehen diesbeziiglich kaum Differenzen.
Planer das Potenzial zur Beeinflussung des Mobilitéitsverhaltens der Biirger deutlich unter-
schitzen und eventuell selbst als sinnvoll angesehene Mafnahmen aus falscher politischer

Riicksichtmahme nicht umsetzen.**’

Zieht man zudem ins Kalkiil, dass verkehrspolitisch relevante Positionen in der Verwaltung
vor allem von Personen besetzt sind, die aufgrund ihrer Soziodemographika (ménnlich,
mittleres Alter, vollzeitbeschiftigt) gegeniiber dem Pkw eher positiv eingestellt sind und
diesen {iberdurchschnittlich haufig nutzen,”® so liegt die Vermutung nahe, dass deren Beur-
teilung von durch Verkehr verursachten Problemen und Belastungen von jener der Bevolke-
rung abweicht und dass sie deren Meinung nicht richtig einzuschétzen in der Lage sind.®* Zu
einem diese Vermutung stiitzenden Ergebnis kommt eine von Socialdata fiir den Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen erstellte Studie. In den neuen Bundesldndern sehen Experten
die grofiten kommunalen Probleme in den Bereichen Wirtschaft (47%) und Wohnen (43%).
Fiir die Biirger hingegen steht der Verkehr mit 72% an der Spitze der Problemfelder, erst mit
deutlichem Abstand folgen die von den Experten als am wichtigsten erachteten Bereiche
(Wohnen 39%, Wirtschaft 29%). Ein #hnliches, wenn auch nicht ganz so, deutliches Bild
ergibt sich fiir die alten Bundeslinder.5*

Aus den referierten Untersuchungsbefunden lassen sich die folgenden Basishypothesen
ableiten:

1. Die Experten unterschitzen das Bewusstsein der Biirger beziiglich durch Verkehr entste-
hender Probleme und Belastungen.

2. Die Experten unterschitzen die Zustimmung der Biirger zu einer den MIV einschrénken-
den Verkehrspolitik.

5 ygl. Brog (1990), S. 144,

€6 Vgl Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Socialdata (1995), S. 22f.; RoBberg (1993), S. 16. Siehe
auch Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Socialdata (1995), S. 6.

&7 vgl. Klemm (1996), S. 97.

% Vgl. Deutscher Gewerkschaftsbund (1994), S. 45; Monheim, Monheim-Dandorfer (1990), S. 1091f.

63 ygl. Deutscher Bundestag (1996), S. 1; Spitzner (1993), S. 5ff.; Klenke (1997), S. 37; Wehling (1998), S. 4.

6% ygl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Socialdata (1995), S. 18f.
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Zwischen 1992 und 1998 hat sich laut Socialdata jedoch ein Stimmungswandel in der Bevol-
kerung hin zu einer stirkeren Priorisierung des MIV vollzogen. Zwar gelten dessen Folgewir-
kungen nach wie vor als kritisch, gleichwohl stieg der Anteil derer, die diese fiir gut ertréglich
halten, deutschlandweit von 16% auf 29%. Der Anteil der Probanden, die sich eine autoori-
entierte Verkehrspolitik wiinschen, wuchs von 18% auf 33%.%' Gleichzeitig gehen immer
weniger Deutsche davon aus, dass der OPNV bis zum Jahr 2010 eine Zunahme an Fahrgisten
verzeichnen wird. Die Einschitzungen der Bundesbiirger sind aus Abbildung 6 ersichtlich.

Folgewirkungen Erwartungen an Entwicklung des
Stralenverkehr Verkehrsplanung/ -politik OPNV bis 2010

1992 1998 1992 1998 1992 1998

Auto-
orientiert

Umwelt-
verbund-

82 | orientiert | 67

Abbildung 6:  Einschitzungen und Erwartungen zum Verkehr in Deutschland
Quelle: in Anlehnung an Brog, Schédler (1999), S. 43.

Zu dhnlichen Ergebnissen kommt das Umweltbundesamt mittels einer Reihe von Umfragen.
Es zeigt sich, dass sich das Stimmungsbild in den 90er-Jahren trotz der Umweltdiskussion zu
Gunsten des motorisierten Verkehrs verschoben hat. So sank zwischen 1991 und 1998 der
Anteil derer, die eine Sperrung von Innenstidten fiir den Autoverkehr beflirworten von 78%
auf 53%. Fiir eine Erhohung der Parkgebiihren in groBeren Stddten sprachen sich 1996 noch
26% aus, 1998 lediglich 18%.5

Im Jahre 1993 ermittelte die Infratest Sozialforschung GmbH im Auftrag des VDA das
Meinungsbild der Bevolkerung Stuttgarts zu Problemen des Stadtverkehrs im Rahmen einer
reprasentativen Erhebung. Die Studie verdeutlicht, dass die individuelle Verkehrsmittelwahl
zu Gunsten des Pkw ausfillt. So wird bei Fahrten zur Arbeits- und Ausbildungsstitte das

¢! Vgl. Brog, Schadler (1999), S. 42f.
%2 Vgl. Umweltbundesamt (1999c), S. 48.
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Auto (53%) gegeniiber dem OPNV (23%) bevorzugt. Die iibrigen 24% verteilen sich auf die
Antwortmoglichkeiten zu Ful (12%), Motorrad/Mofa (1%), Park and Ride (1%) und Bike
and Ride (2%). Auch fiir Freizeitfahrten in die Innenstadt benutzt mehr als die Hilfte der
Bewohner im Grofiraum Stuttgart den Pkw (53%), wihrend 23% offentliche Verkehrsmittel
in Anspruch nehmen und 18% den Weg zu Fufl bzw. mit dem Fahrrad bestreiten. Bei Fahrten
zum Einkaufen in der City werden dagegen die 6ffentlichen Verkehrsmittel (50%) gegeniiber
dem Pkw (32%) priferiert.

Die Erreichbarkeit des Citybereiches mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wollen 88% der Pro-
banden verbessert wissen. Eine Verkiirzung der Fahrtakte stellt mit Abstand die wichtigste
Mafnahme dar. Eine Verbesserung der Erreichbarkeit der Bahnhéfe im Umland und in Vor-
orten mit dem OPNV bzw. mit dem Pkw befinden 75% bzw. 63% der Biirger als weitere
vordringliche Mafinahme. Als verbesserungsbediirftig werden auflerdem die Piinktlichkeit
(46%) und die Bequemlichkeit (30%) im OPNV erachtet. Wihrend die Mehrheit der Befrag-
ten hier einen Handlungsbedarf sieht, lehnen 71% einen hoheren Fahrpreis im OPNV ab.

Restriktive Mafinahmen zur Reduzierung des MIV werden von den Stuttgartern ambivalent
beurteilt. Eine Verringerung der Parkplétze befiirworten lediglich 33% (Ablehnung 61%) der
Befragten, eine Erhohung der Parkgebithren nur 27% (Ablehnung 65%). Beziiglich einer
Sperrung der Innenstadt fiir den MIV halten sich Gegner (43%) und Befiirworter (49%) in
etwa in Waage. Uber 70% der Stuttgarter halten dagegen die Einfithrung von Tempo-30-

Zonen in der Innenstadt fiir wiinschenswert (Ablehnung 26%).5*

Eine erste Biirgerbefragung fiihrte das statistische Amt Stuttgarts 1990 durch. Anhand einer
vorgegebenen Merkmalsliste konnten die mehr als 3700 Teilnehmer angeben, inwieweit sie
Verdnderungen beziiglich infrastruktureller Bereiche in den letzen 5 Jahren feststellten, wobei
zwischen Wohngebieten und Stadtbezirken differenziert wurde. Auf der Ebene ersterer hat
aus der Sicht der Biirger die Lebensqualitit infolge der Zunahme des Autoverkehrs (55,4%)
und der Zuspitzung der Parksituation (55,5%) eher abgenommen. 49,5% beklagen eine
erhebliche Verschlechterung der Luftqualitit. Dieser Kritik steht eine relativ grofie Zufrie-
denheit mit der Anbindung an Busse und Bahnen gegeniiber. 19,5% der Probanden konstatie-
ren hier eine Verbesserung im Vergleich zu den vorhergehenden Jahren. In den Stadtbezirken
wird die unterschiedliche Entwicklung noch deutlicher. Wahrend 24% der befragten Stutt-
garter eine Verbesserung des OPNV feststellen, monieren tiber 60% eine Verschlechterung
hinsichtlich des Verkehrslirms, der Luftqualitit sowie der allgemeinen Belastung durch
Verkehr.

3 Vgl. Verband der deutschen Automobilindustrie (1994), S. 63ff.
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Um die Wichtigkeit ausgewihlter Problemfelder zu ermitteln, wurden die Befragten gebeten
zu bestimmen, wie die Stadt Stuttgart 100,- DM zur Verbesserung der Situation in neun
verschiedenen Problemfeldern einsetzen sollte. Die Erbebnisse verdeutlichen welch hohe
Bedeutung die Probanden vekehrsbezogenen Themen beilegen. Auf der Ebene der Wohnge-
biete liegt auf dem ersten Platz der Priorititenliste die Verminderung des Autoverkehrs in der
unmittelbaren Umgebung mit einem durchschnittlichen Betrag von 19,30 DM, gefolgt von
einer Verbesserung der Luftqualitit (16,50 DM). Den dritten Platz belegt die Verbesserung
der Parkplatzsituation fiir Anwohner mit einem Betrag in Hohe von 12,50 DM. Lediglich
3,- DM wiirden die Biirger fiir eine bessere Anbindung an den OPNV aufwenden. Auf
Stadtbezirksebene mochten die Probanden 31,80 DM in die Verkerkehrslenkung bzw. Ver-
kehrsberuhigung, 19,60 DM fiir den Bau von Wohnungen, 9,10 DM fiir Einrichtungen fiir
Kinder und Jugendliche und 9,10 DM fiir den Ausbau des OPNV ausgeben.®*

Eine weitere Biirgerumfrage hat man 1995 durchgefiihrt. Da hier eine andere Methodik zur
Anwendung kam, sind die Ergebnisse nur begrenzt mit den oben skizzierten vergleichbar.
Dennoch wird auch hier die hohe Bedeutung des Verkehrssektors offensichtlich. Als drén-
gendste kommunale Probleme nennen die Biirger die Unsicherheit auf den Strafien (67%) und
die Wohnraumsituation (61%). Auf Platz sieben der Liste findet sich der zu starke Strafen-
verkehr (50%), auf Rang zehn fehlende Parkplitze (45%). Der OPNV steht mit 24% auf Platz
21 der 25 Items umfassenden Rangfolge.5*

Fragt man die Probanden, in welchen Bereichen sie die stadtischen Ausgaben erhéhen bzw.
senken wiirden, so zeigt sich, dass dem Umweltschutz eine hohe Bedeutung zukommt.
Lediglich 3% der Befragten wiirden hier Einsparungen begriiien, 57% fordern hingegen
hohere Ausgaben. In den OPNV mochten 44% der Probanden mehr investiert sehen, wéhrend
nur 5% gegenteiliger Meinung sind. Was die Verkehrsberuhigung in Wohngebieten anbe-
langt, ist die Gruppe derer, die das Ausgabevolumen ausweiten wollen (33%) geringfligig
grofer als der Anteil jener, die weniger aufwenden wiirden. Etwa gleich grofie Fraktionen
stehen sich auch im Bereich Zustand der Straflen gegeniiber. Beim Ausbau des Stralennetzes
sind allerdings 45% der Befragten der Meinung, dass gespart werden sollte, wéhrend nur 16%
zusitzliche Investitionen befiirworten.*

In Leipzig befragt man die Biirger seit 1991 regelmiBig beziiglich ihrer Zufriedenheit mit
und der Bedeutung ausgewdhlter Problemfelder bzw. Infrastrukturbereiche. Besonders
wichtig sind den Leipzigern die Bereiche Luftqualitit und Stralenzustand. Bei beiden lasst

4 vgl. Landeshauptstadt Stuttgart (1991), S. 21ff.

5 Vgl. Landeshauptstadt Stuttgart (1995), S. 7. Die Nennungen erfolgten ohne Vorgabe von Problemberei-
chen, Mehrfachnennungen waren méglich. Zu dhnlichen Ergebnissen kommt man in einer 1997 durchge-
fithrten Umfrage. Siehe hierzu Durchdenwald (1997).

6 Vgl. Landeshauptstadt Stuttgart (1995), S. 13.
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sich zudem eine deutliche Steigerung in der Zufriedenheit verbuchen. Letzteres gilt auch fir

den OPNV, dem allerdings eine etwas geringere Bedeutung beigelegt wird.®”

In 1995 nutzten iiber die Hilfte der Befragten bei der Fahrt zur Arbeit oder Ausbildung den
Pkw bzw. das Krad (52%), 33% den OPNV und 16% fahren mit dem Fahrrad bzw. gehen zu
FuB. Von den befragten Erwerbstdtigen und Auszubildenden gaben 12% an, ihr fiir Fahrten
zur Arbeit iiberwiegend genutztes Verkehrsmittel in den letzten zwolf Monaten gewechselt zu
haben. Hierbei ldsst sich ein deutlicher Trend vom OPNV zum Pkw feststellen. Bei
Einkaufsfahrten in die Innenstadt nutzen 58% der Probanden das Auto, 27% gehen zu Fuf}
oder nehmen das Fahrrad und 15% bedienen sich des OPNV. Auch in der Freizeit dominiert
das Auto (51%) die tibrigen Verkehrsmittel, 30% nutzen das Fahrrad bzw. gehen zu FuB3, 17%
nehmen den OPNV in Anspruch. Trotz der offensichtlich deutlichen Priferenz der Leipziger
fir den MIV befiirworten 38% der befragten Personen eine autoarme Stadt ohne jegliche
Ausnahmen, weitere 44% koénnen sich mit diesem Gedanken unter bestimmten Bedingungen
anfreunden. Lediglich 3% der Probanden sprechen sich gegen eine autoarme Stadt aus und
weitere 9% koénnen sich diesbeziiglich keine Meinung bilden.

Welches Fazit kann man aus den skizzierten Ergebnissen ziehen? Aufgrund unterschiedlicher
Forschungsansitze und Fragetechniken lassen sich die in den verschiedenen Stidten durchge-
fiihrten Studien kaum vergleichen. Zudem leiden die Untersuchungen unter methodischen
Schwichen. Zumeist finden nur ausgewihlte Mafinahmen Beriicksichtigung, und die Biirger
sind bei ihrer Entscheidung fiir oder gegen bestimmte Maflnahmen hiufig nicht gezwungen,
zwischen Alternativen abzuwigen. Oftmals werden verkehrspolitische Ziele und Mafinahmen
nicht klar voneinander abgegrenzt und innerhalb eines Fragenkomplexes zur Wahl gestellt.
Die Untersuchungen fordern teils widerspriichliche Ergebnisse zu Tage, die zudem einen
weiten Interpretationsspielraum erdffnen. Dennoch vermogen die referierten Ergebnisse einen
ersten Eindruck von der Befindlichkeit und den Wiinschen der Biirger zu vermitteln. Der
Verkehr und seine Folgen nimmt regelmiBig einen vorderen Platz in der Rangliste kommu-
naler Probleme ein. Auf breite Zustimmung treffen MaBnahmen, die dem OPNV zugute
kommen und die Innenstadt vom Individualverkehr entlasten. Die Biirger sprechen sich auch
fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und die Einfiihrung von Verkehrsleitsystemen aus,
wobei insbesondere im Westen der OPNV und Radwege Prioritit gegeniiber dem Bau von
Stralen geniefien. Auch Mafinahmen, die die eigene Entscheidungsfreiheit nicht einschrén-
ken, wie bspw. Informationen und Appelle, aber auch eine verstirkte Kontrolle und Ahndung
von Verstoflen treffen auf relativ groe Zustimmung. Dies gilt hingegen nicht fiir Mafnah-
men, die das eigene Verhalten unmittelbar zu beeinflussen und zu steuern vermogen wie
bspw. eine Erhéhung der Kosten des MIV oder eine Reduzierung von Parkraum.**

%7 Vgl Leipziger Statistik und Stadtforschung (1996), S. 15ff.
% Siehe auch Christmann (1993), S. 23ff.
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2.5.2.6. Sonstige Interessengruppen

Neben den bislang genannten existieren weitere verkehrspolitisch relevante Gruppen, deren
Ziele und Priferenzen im Folgenden zu diskutieren sind. Bedeutenden Einfluss vermdgen vor
allem solche Vereinigungen auszuiiben, die sich der Férderung einzelner oder mehrerer Ver-
kehrstréger verschrieben haben, wie bspw. der ADAC oder der VCD, sowie Gewerkschaften.

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)

Mit iiber 14 Millionen Mitgliedern kommt dem ADAC in der verkehrspolitischen Diskussion
eine gewichtige Rolle zu. Er verfiigt iiber einen nicht unerheblichen Einfluss auf die 6ffentli-
che Meinungsbildung und das politisch-administrative System. Der ADAC sieht sich als
Interessenwahrer der Autofahrer und bietet seinen Mitgliedern ein breites Spektrum an
Produkten und Dienstleistungen.*’

Grundsitzlich spricht sich der ADAC gegen Mafinahmen aus, die das Autofahren einschrén-
ken oder verteuern. Insbesondere wendet er sich gegen eine Erhéhung der Mineraldlsteuer.
Man ist der Uberzeugung, dass die externen Kosten des StraBenverkehrs durch das Steuerauf-
kommen mehr als ausgeglichen werden und dass eine Verteuerung von Mobilitit der Wirt-
schaft schadet und jene Biirger, die auf das Auto angewiesen sind, besonders hart trifft.®*
Wihrend sich der ADAC Anfang der 90er-Jahre noch grundsitzlich gegen road pricing aus-
sprach,' nimmt man mittlerweile eine differenziertere Haltung ein. Ein lenkender Einsatz
wird nicht mehr strikt abgelehnt, jedoch darf die Belastung der Autofahrer nicht steigen, die
Einnahmen miissen in voller Hohe in den Strafienbau flieBen und bei privat finanzierten Neu-
bauten, fiir die eine Maut erhoben wird, miissen kostenlose Alternativstrecken zur Verfligung

stehen.%

Fiir notwendig werden die Entwicklung neuer Fahrzeuge und Antriebstechnologien sowie ein
Ausbau der Infrastruktur gehalten.®® So sollen die Ausgaben fiir den Erhalt und Bau von
Fernstraflen deutlich erhoht und Autobahnen auf jeweils drei Fahrstreifen plus Standstreifen
ausgebaut werden.®® Da die Attraktivitit von Stidten nach Ansicht des ADAC insbesondere
von den Parkméglichkeiten abhéngt, spricht sich der Club fiir die Einfiihrung von Telematik-
und Parkleitsystemen und den Ausbau von Park-und-Ride-Plitzen aus.®® In zunehmendem

9 Vgl. Denkhaus (1995), S. 149.

0 Vgl. Flimm (1999), S. 24, 0.V. (2000b), S. 6.

6! ygl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (1991), S. 30; Denkhaus (1995), S. 149.

%2 Vgl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (1993), S. 2f; 0.V. (1997a), S. 44.

653 Vgl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (1991); ders. (1994); 0.V. (1998b), S. 62; 0.V. (1998c), S. 36;
0.V. (1998d), S. 65; Rof3 (2000), S. 48.

64 ygl. Oehm (1999), S. 40.

5 Vgl. Forgber (1997), S. 27f.
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Umfang tritt der ADAC auch selbst als Anbieter von telematikbasierten Dienstleistungen wie

Verkehrsinformationen und individueller Zielfiihrung auf.%¢

Automobilclub von Deutschland (AvD)

Der AvD sieht sich als Mittler zwischen Industrie, Verbraucher, Politik und Umwelt. Die der-
zeitige Teilung verkehrspolitischer Zustindigkeiten unter Kommunen, Léndern und Bund hélt
man fiir kontraproduktiv und fordert die Einbeziehung aller Verkehrstriger und -nutzer in den
Entscheidungsprozess. Man glaubt, dass nicht die Lust am Autofahren, sondern der Mangel
an Alternativen urséchlich fiir die Nutzung des Autos ist, und setzt sich deshalb fiir eine pa-
rallele Forderung von MIV und OPNV und eine Verkniipfung der vorhandenen Verkehrs-
wege, -mitte]l und -stréme z.B. durch Park-und-Ride-Konzepte und durch iiberregionale
Verkehrsleitsysteme ein. Dabei diirfen der Strafenbau und die Forderung alternativer An-
triebstechniken nicht vernachlissigt werden. Fiir den OPNV fordert man ein einheitliches und
leicht verstdndliches Tarifsystem sowie bedarfs- und umweltgerechte Verkehrsmittel.

Gleichzeitig wendet sich der AvD gegen restriktive Maflnahmen fiir den MIV, die um ihrer
selbst willen verordnet sind, wie beispielsweise Tempo 100 auf Autobahnen. Auch dem
Anwohnerparken, Konzepten zur Parkraumbewirtschaftung, die einen Umstieg auf den
OPNV erzwingen sollen, und Radarkontrollen steht man ablehnend gegeniiber. Letztere
haben nach Ansicht des AvD keinen Einfluss auf das Verkehrsverhalten und sollten durch
Hinweisschilder, die die gefahrene Geschwindigkeit groBflichig anzeigen, ersetzt werden.
Limitierungen des MIV, die notwendig und einsehbar sind, wie bspw. flichendeckende
Tempo 30-Zonen in Stidten, finden Zustimmung.

Eine deutliche Erhohung der Mineralélsteuer lehnt der AvD ab, da hierdurch untere Einkom-
mensschichten benachteiligt wiirden, es nicht belegt ist, dass dies zu einer stirkeren Nutzung
des OPNV fithren wiirde und der MIV seine Kosten bereits trigt. Gefordert werden vom AvD
auflerdem zusitzliche MafBnahmen zur Verkehrserziehung. Beginnend im Kindergarten
sollten Kinder und Jugendliche iiber den Umgang mit Verkehrsmitteln, deren Wahl sowie die
damit verbundenen Kosten und Nutzen informiert werden.®’

Verkehrsclub Deutschland (VCD)

Der 1986 als Umweltverband gegriindete Verkehrsclub Deutschland ist mit 70.000 Mitglie-
dern vergleichsweise klein. Er sieht sich als Fiirsprecher jener Gruppen, die seiner Ansicht
nach in unserem derzeitigen Verkehrssystem benachteiligt sind, wie z.B. Frauen, Kinder,
Jugendliche, Alte, Arme oder Stralenanwohner, und fordert eine demokratische Verkehrspo-
litik, in der Biirger zwischen Planungsalternativen wihlen kénnen. Ziel ist eine 6kologisch-

656 vgl. 0.V. (1999d), S. 10.
%7 Vgl. Automobilclub von Deutschland (1999a); ders. (1996a); ders. (1996b), S. 2ff.; ders. (1999b).
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und sozialvertrigliche Mobilitdt. Aufmerksamkeit erregt der VCD vor allem durch medien-
wirksame Projekte und Kampagnen. So verdffentlicht man bspw. jéhrlich eine Auto-
Umweltliste, in der 300 Modelle auf ihre Umweltvertriglichkeit untersucht werden, pramiert
im Wettbewerb "Konig Kunde" vorbildliche, kundenorientierte Aktivititen des OV, und
beabsichtigt, die Servicequalitit der Bahn zukiinftig durch ein VCD-Bahnkunden-Barometer

zu messen.*®

Der VCD fordert die Kommunen auf, die Bevorzugung des MIV unverziiglich zu beenden. Er
setzt sich fir eine fuBgéngerfreundliche und fahrradgerechte Stadt, ein dichtes, hochwertiges
offentliches Verkehrssystem, eine stufenweise Absenkung des Flottenverbrauchs von Pkw auf
vier Liter im Jahr 2005 und Tempo 30 im innerstddtischen Bereich ein. Zudem plédiert man
fiir eine Erhohung der Mineralolsteuer und wendet sich gegen das Privileg, ein Auto im
offentlichen Raum kostenlos parken zu diirfen.®

Pro Bahn

Der Fahrgastverband Pro Bahn vertritt Fahrgéste der 6ffentlichen Verkehrsmittel. Er fordert
ein flichendeckendes, in sich gut verkniipftes Netz offentlicher Verkehrsmittel, besseren
Komfort und Service im OPNV, mehr Informationsméglichkeiten fiir die Fahrgéste und eine
Senkung und kundengerechte Gestaltung der Fahrpreise. Grundsitzlich spricht man sich fur
eine politische Bevorzugung der Bahn und gegen eine Subventionierung des MIV aus.
Hieraus resultieren die Forderung nach einer Befreiung von Bahn und Bus von der Mineral-
olsteuer und einer verkehrsmittelunabhéngigen Entfernungspauschale im Einkommensteuer-
recht.5®

Gewerkschaften

Der durch den Pkw in den vergangenen Jahrzehnten entfachten Euphorie grenzenloser Mobi-
litdt konnten sich nach Ansicht von Schmidt und Kérber auch die Gewerkschaften nicht ent-
ziehen. Versprach das Auto doch deren Klientel neben Mobilitit auch Teilhabe am
Wohlstand durch die Schaffung von Arbeitsplitzen. Die jahrelange Enthaltsamkeit der
Gewerkschaften in Fragen kommunaler Verkehrspolitik ist als ein “Ausdruck der
stillschweigenden Akzeptanz eines Wohlstandsmodells zu werten, das spitestens Mitte der
siebziger Jahre in die Krise geraten ist. Wenn die Gewerkschaften sich in letzter Zeit verstérkt
den Fragen nach der Gestaltung des Verkehrs zuwenden, so geschieht dies, weil sich die
Vorzeichen, unter denen der motorisierte Individualverkehr (MIV) jahrzehntelang gefordert
wurde, grundlegend geéndert haben.“® Verkehrspolitik wirkt sich in zunehmendem Mafe
auf den Arbeitsmarkt und die Lebensqualitit von Gewerkschaftsmitgliedern aus. Es bedarf

8 Vgl. 0.V. (2000a), S. 39.

9 Vgl. Verkehrsclub Deutschland (1996a); ders. (1996b); ders. (1997); Gwinner (1995), S. 24ff.
0 Vgl. Pro Bahn (1992), S. 11ff.

! Schmidt, Korber (1993), S. 124.
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deshalb, insbesondere in Stidten, eines offenen und breit angelegten Diskurses iiber die
Frage, wie sich ein hohes Maf} an Mobilitit unter sozialen, 6kologischen und wirtschaftlichen
Bedingungen realisieren lisst.*”> Wenn auch Verkehrspolitik nicht zu den gewerkschaftlichen
Kerninteressen gehort, so vermogen Gewerkschaften insbesondere auf Bundes- und
Landesebene aufgrund ihrer Mitgliederstirke grofien Einfluss auf Politik und Verwaltung zu
entfalten.

Verkehrspolitische Mafinahmen beurteilen Gewerkschaften zunéchst aus Sicht ihrer Mitglie-
der. Von Interesse ist bspw., ob und inwieweit sich Maflnahmen auf deren Arbeitsbedingun-
gen auswirken, Arbeitsplitze gefahrden bzw. schaffen oder Kosten fiir die Mitglieder verur-
sachen. Es verwundert deshalb kaum, dass einzelne Gewerkschaften durchaus unterschied-
liche Akzente bei der Einschétzung der verkehrspolitischen Situation und beziiglich zu ergrei-
fender MaBnahmen setzen.®® Besondere Bedeutung kommt im hier interessierenden Kontext
neben den Vorstellungen des Deutschen Gewerkschaftsbundes (DGB) jenen der Industriege-
werkschaft Metall (IG Metall) und der Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands (GdED)
Zu.

In seinem 1994 beschlossenen Gesamtverkehrskonzept sprechen sich der DGB und seine
Mitgliedsgewerkschaften®® fiir ein ,,integriertes Verkehrssystem mit &kologischer, 6konomi-
scher und sozialer Orientierung*®®
einem breiten gesellschaftlichen Diskurs festzulegen, wieviel Verkehr notwendig und auf
Dauer vertriglich ist. Insbesondere sind humane Arbeitsbedingungen im Verkehr zu
gewihrleisten, Arbeitsplitze vorausschauend zu sichern und die Mobilitit als bedeutendes

aus. Aus Sicht der Gewerkschaft gilt es jedoch zunichst in

Gut fiir alle sozialen Gruppen zu erhalten.®® Der DGB sieht seine Aufgabe darin, ,,durch
inhaltliche Mitgestaltung der verkehrspolitischen Wende dafiir zu sorgen, dass dieser vielfach
tiefgreifende gesellschaftliche Umsteuerungsprozess nicht iiberwiegend oder gar einseitig auf

Kosten der Arbeitnehmerinteressen vollzogen wird.“’

Firr die notwendige Integration der Verkehrstriger und eine umweltgerechte Ausgestaltung
des Verkehrssystems sieht man die Anlastung externer Effekte als unabdingbar an. Von
zentraler Bedeutung ist nach Ansicht des DGB eine sukzessive Erh6hung der Mineral6lsteuer
bzw. die Einfiihrung einer allgemeinen Energiesteuer auf fossile Brennstoffe und Elektrizitit
(mit Ausnahme regenerativer Energiequellen), die aufkommensneutral durch eine entspre-
chende Entlastung des Faktors Arbeit zu gestalten und durch eine emissionsabhéngige Kfz-

2 ygl. ebd., S. 125ff.

3 Siehe hierzu ausfithrlich Deutscher Gewerkschaftsbund, Hans-Bockler-Stiftung (1995), S. 189ff.

4 Zur Organisationsstruktur des DGB siehe Pilz, Ortwein (1995), S. 83ff.

5 Alleweldt (1997), S. 173. Das Konzept des DGB beruht auch auf den verkehrspolitischen Positionen der
OTV, siehe hierzu OTV (1996).

5 Vgl. Deutscher Gewerkschaftsbund (1994), S. 1£f.

%7 Deutscher Gewerkschaftsbund (1994), S. 46.
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Steuer sowie weitere umweltbzogene Abgaben und Gebiihren zu ergénzen ist. Die so geschaf-
fenen 6konomischen Anreize bediirfen eines geeigneten ordnungsrechtlichen Rahmens,
wobei keine der MaBinahmen ,,zu Lasten der Sicherheit, des Arbeitsschutzes oder der Sozial-
vorschriften gehen®*®® darf.

AuBerdem befiirwortet man einen weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere
der Schienenwege. Eine Privatisierung von Verkehrswegen lehnt der GDB grundsitzlich ab.
Auch der Einfilhrung von Verkehrsmanagementsystemen steht man kritisch gegeniiber,
solange sie in erster Linie auf die Optimierung des MIV abzielen. Den technischen Stand
heutiger Automobile hilt man beziiglich des Rohstoffverbrauchs bei ihrer Herstellung, ihres
Energieverbrauchs und ihrer Emissionen fiir nicht akzeptabel und fordert eine grundsitzliche
konzeptionelle Neuorientierung. Aus Sicherheitsgriinden spricht man sich fiir eine Begren-
zung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h in Wohngebieten und Innenstadtbereichen

aus.*®

Auch die IG Metall hat Anfang der 90er-Jahre erkannt, dass die Zukunft von Auto und
Umwelt ein zentrales gesellschaftliches Konfliktfeld bildet und eine nachhaltige Akzeptanz-
und Absatzkrise des Pkw zu steigender Arbeitslosigkeit fiilhren wiirde. Mit dem Ziel, zur
Schaffung eines humanen, umweltvertréglichen und effizienten Verkehrssystems beizutragen,
hat die Gewerkschaft Vorschlige und Forderungen zu Auto, Umwelt und Verkehr aufgestellt.
Neben einer Senkung von Rohstoff- und Energieverbrauch in der Autoproduktion und der
Entwicklung neuer Antriebstechnologien, die letztendlich auch der Sicherung von Arbeits-
plitzen dienen, legt man besonderen Wert auf eine Integration der Verkehrstriger und eine
neue Konzeption des gesamten Verkehrssystems. Ein sozial gerechtes System ldsst sich nach
Ansicht der IG Metall nur verwirklichen, wenn ,,der 6ffentliche Verkehr in den EngpaBberei-
chen so gut ausgebaut, so komfortabel und schnell wird, da seine Benutzung nicht als Zweig
der Armenfiirsorge, sondern als bevorzugter Transport erscheint.““™ Die veraltete Arbeitstei-
lung zwischen MIV und OV muss zu Gunsten einer stirkeren Integration der Verkehrsmittel
aufgegeben werden.! Insbesondere der Nahverkehr soll deshalb eine stirkere Forderung als
bislang erfahren. AuBerdem befiirwortet man die Entwicklung alternativer Antriebskonzepte
beim Pkw, langfristige und anpruchsvolle Vorgaben von Grenz- und Verbrauchswerten,
Tempo 30 bzw. 50 in der Stadt, die Einfiihrung einer Entfernungspauschale, eine Erhéhung
der Minerallsteuer im Rahmen einer 6kologischen Steuerreform sowie die Intensivierung
von Verkehrsaufklarung und -erziehung in allen gesellschaftlichen Bereichen. Den Beitrag

8 Alleweldt (1997), S. 181.

9 Vgl. Deutscher Gewerkschaftsbund (1994), S. 61ff.
67 Steinkiihler (1992), S. 26.

" Vgl. Industriegewerkschaft Metall (1998), S. 4f.
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von Verkehrsmanagementsystemen zur Losung von Verkehrsproblemen hélt man fir
begrenzt, befiirwortet jedoch grundsitzlich deren Einfiihrung.”

Ein erhebliches verkehrspolitisches Handlungspotenzial erkennt die IG Metall auch im
betrieblichen Mobilititsmanagement. Hierbei geht es darum, die mit dem Betrieb eines
Unternehmens verbundenen Mobilititsabliufe zu optimieren.” So kann man z.B. Job-Tickets
einfiihren, Mitarbeiter iiber das Angebot des Umweltverbundes aufkliren, Mitfahrerborsen
initijeren oder sich dafiir einsetzen, dass bei Dienstfahrten der OPNV oder Fahrrider verstirkt
zum Einsatz gelangen.*™

Die GdED spricht sich fir eine grundlegende Wende in der Verkehrspolitik, einen
verniinftigen Umgang mit dem Pkw und eine sinnvolle Kombination der verschiedenen
Verkehrstriger aus.™ In der Bereitstellung einer angemessenen OPNV-Versorgung sieht die
GdED eine Aufgabe staatlicher Daseinsvorsorge, weshalb der OPNV mittelfristig zu einer
attraktiven und vollwertigen Alternative zum MIV werden muss. Man fordert eine gerechte
Anlastung der externen Kosten des MIV, eine stirkere Beteiligung von Fahrgésten und sons-
tigen relevanten Interessenverbanden bei der Planung des OPNV-Angebotes, umfangreiche
Investitionen in das Schienennetz und Fahrzeuge und wendet sich gegen eine einseitige For-
derung des StraBenverkehrs.t

7 ygl. Steinkiihler (1992), S. 26ff.; Industriegewerkschaft Metall (1992), S. 7ff.; Zwickel (1995), S. 15ff;;
Industriegewerkschaft Metall (1995); ders. (1998), S. 16f.

2 vgl. ders. (1999), Anlage 3, S. 1ff.

%% Zu MafBnahmen des Mobilititsmanagements siehe ausfiihrlich Feigl, Vennefrohne (1999), S. 511ff.

€% Vgl. Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands (1995), S. 38f.

% Vgl. ebd., S. 45ff.; ders. (1996), S. 31ff.
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3. Eine Theorie zur Priiferenzbildung beziiglich verkehrspolitischer
Mafinahmen

Ein Ziel der vorliegenden Untersuchung besteht darin, die Priiferenz von Stadtbewohnern fiir
verkehrspolitische MaBnahmen zu beschreiben und zu erkliren. Im Folgenden gilt es, hier-
fiir den theoretischen Rahmen abzustecken. Das Anliegen der Ausfiihrungen besteht darin,
Mobilitdtsverhalten aus unterschiedlichen Perspektiven zu betrachten, um so potenzielle
Determinanten der Priferenz beziiglich verkehrspolitischer Manahmen zu identifizieren.

Wir widmen uns zunichst der Frage, ob ein Unterschied zwischen der Priferenz von Biirgern
aus den neuen und solchen aus den alten Bundeslindern zu vermuten ist. Danach geht es
darum, herauszuarbeiten, inwieweit die Verkehrsmittelnutzung und ihre Determinanten die
Vorziehenswiirdigkeit bestimmter MaBnahmen beeinflussen konnten. Als weitere potenzielle
EinflussgroBen des aus bestimmten Instrumenten erwachsenden Nutzens sind das problem-
bezogene Umweltbewusstsein und aus mikrotkonomischen Theorien ableitbare Kon-
strukte einer niheren Betrachtung zu unterziehen.

Da das Hauptaugenmerk auf einem Vergleich der in den alten und neuen Bundeslindern
generierten Ergebnisse liegt, formulieren wir fiir die Analyseebene des Stadtevergleiches®”’
sowohl eine iibergreifende Basishypothese als auch Hypothesen beziiglich einzelner Maf-
nahmen. Bei den iibrigen potenziellen Priferenzdeterminanten verfolgen wir eine als explora-
tiv zu kennzeichende Vorgehensweise. Da bislang kaum detaillierte empirische Ergebnisse
zum interessierenden Untersuchungsfeld vorliegen, erscheint es zielfiihrend, hier lediglich
vergleichsweise allgemein formulierte Basishypothesen aufzustellen. So wird einerseits eine
theoretisch fundierte Leitlinie vorgegeben, andererseits bleibt angesichts des frithen Ent-
wicklungsstadiums des Forschungsgebietes eine ausreichende Flexibilitat gewdhrleistet, die
den Blick fiir erst im Analyseprozess auftauchende Fragen scharft.

3.1. Entwicklung eines Modells zur Priiferenzanalyse
3.1.1. Mobilitiitsverhalten in den alten und neuen Bundeslindern

Um Hypothesen beziiglich méglicher Unterschiede in der Akzeptanz von Mafnahmen zwi-
schen Ost- und Westdeutschen zu generieren, liegt es nahe, auf in empirischen Studien
gewonnene Erkenntisse zu rekurrieren.®”® Zunichst ist festzustellen, dass die Biirger der
neuen Bundesldnder in der Zeit vor der Wiedervereinigung den Pkw nicht in dem Mafle
nutzen und sich frei bewegen konnten wie jene im Westen. Seit 1990 jedoch hat sich das

77 Zur Auswahl der Untersuchungsstidte Leipzig und Stuttgart siehe Kapitel 5.1.2.
§7% Siehe auch Kapitel 2.5.2.5.
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Mobilititsverhalten in Ost und West weitgehend angeglichen,”” der MIV hat in den neuen
Bundesléndern sehr schnell an Marktanteil gewonnen und letzterer mittlerweile das Westni-

€80 Auch die fiir den Umweltverbund giinstige kompakte Struktur vieler ost-
681

veau erreicht.
deutscher Stadte vermochte diese Entwicklung nicht aufzuhalten.

Es verwundert kaum, dass, wie eine Studie des Umweltbundesamtes zeigt, man derzeit im
Osten dem Auto etwas weniger kritisch gegeniibersteht als im Westen. So stimmen bspw.
59% der Biirger der neuen Bundesldnder der Aussage ,,Umweltschiitzer kritisieren viel zu
einseitig immer nur die Autofahrer” zu, wihrend dies nur auf 50% der westdeutschen
Befragten zutrifft. Stirker noch als im Westen geben die Menschen im Osten an, aufgrund
objektiver Rahmenbedingungen auf die Nutzung des Autos angewiesen zu sein.®*? Auch die
Bereitschaft, auf das Auto zu verzichten, ist im Westen stérker ausgeprégt. So versuchen hier
41% der Probanden, so wenig wie moglich mit dem Auto unterwegs zu sein (31% im Osten).
Erkléren ldsst sich diese Differenz mit dem Wunsch der ostdeutschen Bevolkerung, die nach
der Wiedervereinigung gewonnenen Moglichkeiten und Freiheiten auch auf der Strafie
zunéchst auszuleben.®® In Einklang hiermit steht auch der Befund, dass Westdeutsche dem
Autofahren als Freizeitaktivitit eine deutlich geringere (19% West vs. 28% Ost) und dem
Radfahren eine héhere Bedeutung beimessen (17% West vs. 13% Ost) als die Biirger in den
neuen Bundeslindern.%*

Auch wenn es um verkehrspolitische Mafinahmen geht, zeigt man sich im Osten eher auto-
freundlich. Wihrend sich im Westen 26% der Probanden fiir eine generelle Verteuerung des
MIV aussprechen, befiirworten dies in Ostdeutschland lediglich 20%. Einer Erh6hung der
Parkgebiihren in groBeren Stidten stimmen 28% bzw. 22% zu.%®® Ein shnliches Bild ergibt
sich, wenn man die Biirger nach dem Preis fragt, den sie fiir einen Liter Benzin maximal zu
zahlen bereit sind. So nennen 25% im Westen und 20% im Osten einen Preis, der bei 2,- DM
und hoher liegt. Ein Grund fiir die hohere Preissensibilitdt im Osten diirfte darin liegen, dass
dort der Anteil am ausgabefdhigen Einkommen, den Haushalte fiir Kraftstoffe aufwenden, je
nach Haushaltstyp um bis zu 0,5 Prozentpunkte hoher liegt als im Westen (2,3% vs. 2,8% bei

Vier-Personen-Haushalten mit hoherem Einkommen).*¢

6 Zum Mobilititsverhalten der ostdeutschen Bevélkerung vor der Wiedervereinigung siehe Dienel (1997), S.
248; Trischler, Dienel (1997), S. 13; Schneider (1993), S. 8; Ciesla (1997), S. 237f.

% Siehe hierzu ausfithrlich Dienel (1997), S. 221ff.; Umweltbundesamt (1997a), S. 87f. Siehe auch Kapitel
2.1.2.

8! Krimer-Badoni, Wilke (1997), S. 3, leiten hieraus den Schluss ab, dass der Zusammenhang zwischen Sied-
lungsstruktur und Mobilit4t hiufig tiberschitzt wird. Zum Zusammenhang von Verkehrsmittelwahl und
Stadtstruktur siche Monheim, Monheim-Dandorfer (1990), S. 105ff.

%2 ygl. Umweltbundesamt (1997b), S. 124ff; Bundesumweltministerium (1996), S. 54ff. Siehe auch IfA
(1996), S. 16ff.

3 ygl. Umweltbundesamt (1997b), S. 212; Bundesumweltministerium (1996), S. SOff.

4 ygl. IWD (1996), S. 8.

5 ygl. Bundesumweltministerium (1996), S. 63ff.; Umweltbundesamt (1997a), S. 87f.

€% Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (1999), S. 47.
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Fragt man jedoch nach infrastrukturellen Mafinahmen, so liegt die Zustimmungsquote, abge-
sehen vom Ausbau des OPNV, in den neuen iiber der in den alten Bundeslindern.®®” Auch bei
einer vom Deutschen Institut fiir Urbanistik durchgefiihrten Studie zu in der Kommunalpolitik
wichtigen Problemfeldern zeigt sich, dass in den neuen Bundeslédndern der Ausbau der Infra-
struktur, insbesondere des Straflenverkehrs, eine bedeutende Rolle spielt.688

Erwihnenswert erscheint schlieBlich auch, dass man sich vor dem Hintergrund eines insge-
samt etwas schwicher ausgeprigten Umweltbewusstseins im Osten stérker fiir einen Vorrang
von 6konomischen gegeniiber 6kologischen Belangen ausspricht als im Westen. Der Aussage,
dass wir uns zu viele Sorgen um die Zukunft der Umwelt machen und dabei zu wenig an die
Arbeitsplidtze denken, stimmen 30% der West- und 43% der Ostdeutschen zu. Eine Ein-
schrinkung des derzeitigen Lebensstandards zugunsten der Umwelt wiirden in den alten
Bundesldndern 55%, in den neuen nur 45% akzeptieren. Offensichtlich ist man im Osten
darum bemiiht, zunéchst einen &hnlich hohen Lebensstandard wie im Westen zu erlangen,

bevor man in den Umweltschutz investiert.®®®

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass die Westdeutschen zumindest geringfiigig stirker
fiir die Probleme des Autoverkehrs sensibilisiert sind und eine etwas deutlicher zu Tage
tretende Bereitschaft zu Verhaltensdnderungen und zum bewussten Verzicht auf das Auto
bekunden. Geht es um MaBnahmen, die den MIV erschweren oder verteuern, so ist die
Zustimmung im Westen tendenziell grofer. Hieraus lasst sich die Vermutung ableiten, dass
die Priferenz der Biirger aus der Untersuchungsstadt Leipzig von der ihrer Pendants aus
Stuttgart abweicht. Zudem ist zu erwarten, dass man im Osten aus Aktivititen, die den MIV
einschrinken oder verteuern, einen geringeren, aus solchen, die dem Ausbau der Infrastruktur
des Individualverkehrs dienen, einen hoheren Nutzen zieht als im Westen. Dort wiederum
diirfte man in vergleichsweise starkem MaBe einen Ausbau des OPNV und eine Senkung des
OPNV-Tarifes sowie eine Erhéhung der Kosten der Autonutzung und ordnungspolitische
Mafinahmen begriifien. Die angestellten Uberlegungen erlauben die Formulierung der folgen-
den (Basis-) Hypothesen:

7 vgl. Umweltbundesamt (1997b), S. 193.
8 vgl. Deutsches Institut fiir Urbanistik (1995), S. 16.
9 ygl. Bundesumweltministerium (1996), S. 16ff.
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Hs Die Priferenz der Biirger Stuttgarts unterscheidet sich von jener der Biirger Leip-

zigs.

Hs, Der Ausbau von Rad- und FuBwegen stiftet in Leipzig einen héheren Nutzen als
in Stuttgart.

Hs: Der Ausbau des Strafiennetzes wird in Leipzig stirker préferiert als in Stuttgart.

Hss Zusitzliche Parkplitze stiften in Leipzig einen hoheren Nutzen als in Stuttgart.

Hs4 Die Einfilhrung von Verkehrsleit- und Informationssystemen wird in Leipzig
stirker préferiert als in Stuttgart.

Hss Den Ausbau des OPNV-Angebotes honorieren die Biirger Stuttgarts in hi)herem
Mafe als jene Leipzigs.

Hse Eine Verschirfung von Grenzwerten trifft in Stuttgart auf gréflere Akzeptanz als
in Leipzig.

Hs, Geschwindigkeitsbegrenzungen leisten in Stuttgart einen hoheren Beitrag zum
Gesamtnutzenwert als in Leipzig.

H;s Eine Verschirfung der Kontrolle von Ordnungswidrigkeiten stiftet in Stuttgart
einen hoheren Nutzen als in Leipzig.

Hsyo Eine Erh6hung der Strafe fiir Ordnungswidrigkeiten wird in Stuttgart stérker pré-
feriert als in Leipzig.

Hs.i0 Ein héherer Benzinpreis hat in Stuttgart einen hoheren Teilnutzenwert als in
Leipzig.

Hs Hohere Parkgebiihren stiften in Stuttgart mehr Nutzen als in Leipzig.

Hs 2 Eine Senkung des OPNV-Tarifes honoriert man in Stuttgart in stirkerem MaBe

als in Leipzig.

3.1.2. Verkehrsmittelwahl und ihre Determinanten

Will man die Akzeptanz verkehrspolitischer Manahmen in der Bevolkerung untersuchen, so
bedarf es einer Auseinandersetzung mit den und eines Verstindnisses der Bestimmungskrite-
rien des Mobilititsverhaltens.° Besondere Bedeutung kommt hier der Verkehrsmittelwahl
zu.%! Im Folgenden geht es darum, Modelle zu skizzieren, die man zur Erklirung dieses
Entscheidungsprozesses heranziehen kann und zu priifen, welche der dort identifizierten
Einflussgrofien Determinanten der Priferenz fiir verkehrspolitische Mafinahmen darstellen
konnten. Im Anschluss daran betrachten wir Untersuchungen, die sich weiteren Facetten des
Mobilititsverhaltens widmen.

Mit der Erklarung der Verkehrsmittelwahl beschiftigt sich die einschligige Forschung bereits
seit den S50er-Jahren. Grundlegende Arbeiten zur Einteilung verschiedener M&delle der
Verkehrsmittelwahl liefern Held und Verron.®”
zwischen aggregierten und disaggregierten Ansitzen. In ersteren gilt das Interesse nicht

In einem ersten Schritt unterscheiden sie

% Siehe auch Schmitz (1994), S. 112.

®! Siehe Kalwitzki (1994b), S. 16.

%2 ygl. Held (1982), S. 45ff,; Verron (1986); Held, Verron, Von Rosenstiel (1981). Zu den folgenden Ausfiih-
rungen siehe auch Preisendérfer, Diekmann, Prognos AG (1999), S. 211f.
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den Ursachen der Verkehrsmittelwahl, sondern ihren aggregierten Wirkungen, weshalb sie im
Folgenden zu vernachlissigen sind. Disaggregierten Modellen lassen sich verhaltensorien-
tierte und einstellungsorientierte subsumieren. In verhaltensorientierten Ansétzen versucht
man die Verkehrsmittelwahl hauptséchlich mit Kosten-Nutzen-Grofen und Situationsbedin-
gungen zu erkliren. Menschen werden als Nutzenmaximierer angesehen, die auf objektive
Attribute der Verkehrsmittel reagieren. Neben diesen gelten soziotkonomische Charakteris-
tika des Individuums als entscheidende Determinanten der Verkehrsmittelwahl.

Im Zentrum dieser Ansitze steht die Rational-Choice-Theorie, in der es als empirisch gesi-
chert gilt, dass Menschen ihre Alltagsentscheidungen nicht so lange priifen, bis sie die jeweils
beste Verhaltensalternative gefunden haben. Der Priifvorgang wird in aller Regel bereits dann
beendet, wenn eine zufriedenstellende Losung identifiziert wurde, auch wenn diese nach
objektiven Kriterien suboptimal erscheint. Dieses Verhalten ldsst sich jedoch gerade deshalb
wieder als rational kennzeichnen, da die Kosten einer weiteren Suche den aus dieser zu

%3 Man kann davon

erwartenden zusitzlichen Nutzen wahrscheinlich iibersteigen wiirden.
ausgehen, dass dies auch fiir das Mobilitétsverhalten betreffende Entscheidungen gilt.®* Die
Rationalitit ist dabei an den individuellen Randbedingungen und Alltagserfordernissen und
nicht etwa an von auBen an die Akteure herangetragenen Mafstiben wie etwa dkologischen
Kriterien zu messen.®®® Das Handeln der Verkehrsteilnehmer ist auf Problemlosungen ausge-
richtet und orientiert sich an der Notwendigkeit der organisatorischen Bewiltigung des
Alltags, zum Zuge kommt jeweils j'enes Verkehrsmittel, das am besten zur Losung der aktu-

ellen Problemlage beizutragen vermag,%¢

Domencich und McFadden fassen die Verkehrsmittelwahl als eine diskrete Entscheidungssi-
tuation auf, die sich durch ein Nutzenmodell beschreiben ldsst. Den Nutzen der Wahl eines
bestimmten Verkehrsmittels modellieren sie als Funktion der Eigenschaften eines Verkehrs-
trigers wie Kosten, Zeitaufwand oder Bequemlichkeit und personenspezifischer Merkmale
wie Alter oder Einkommen. Ausgehend von der Rational-Choice-Theorie wird sich ein Indi-
viduum fiir das Verkehrsmittel entscheiden, welches seine Nutzenfunktion maximiert.®’
Auch Briider! und Preisendérfer sehen in der Verkehrsmittelwahl eine individuelle, rationale
Entscheidung zwischen Alternativen. Mittels einer empirischen Erhebung zeigen sie, dass das
Entscheidungskalkiil bei der Fahrt zum Arbeitsplatz vor allem von den Verkehrsmittelattri-

%3 Vgl Krimer-Badoni, Wilke (1997), S. 2.

64 Kramer-Badoni, Wilke weisen zudem darauf hin, dass es sich beim Mobilitétsverhalten um tiberwiegend
routinisiertes Verhalten handelt, welches als Ausdruck duBerster Rationalitéit gilt. Routinisiertes Verhalten ist
dabei nicht gleichbedeutend mit unreflektiertem Verhalten, sondern vielmehr das Ergebnis eines in der Ver-
gangenheit liegenden Priifprozesses. Vgl. Krimer-Badoni, Wilke (1997), S. 2.

%% Diese spielen nach Krimer-Badoni, Wilke (1997), S. 2, bei der Mobilitétsentscheidung so gut wie keine
Rolle.

6% ygl. ebd., S. 3; Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 1541f.; Stengel, Wiistner (1997), S. 155.

7 Siehe Domencich, McFadden (1975); Voigt, Zachcial, Solzbacher (1976), S. 59; Dix et al. (1983).
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buten Bequemlichkeit und Zeitaufwand determiniert wird. Von den soziodemographischen
Merkmalen entfaltet lediglich die Autoverfiigbarkeit eine Wirkung.**®

Balderjahn hingegen weist auch einen signifikanten Einfluss der Merkmale Geschlecht und
Bildungsstand nach. So nutzen Frauen und Personen mit hoherer Schulbildung den OPNV
héufiger fiir ihren taglichen Weg zur Arbeit.*”® Auch Frank geht davon aus, dass Merkmale
wie Fiihrerscheinbesitz, Pkw-Verfligbarkeit, Haushaltseinkommen und -grée und Art der
Berufstitigkeit die individuelle Verkehrsmittelwahl in entscheidendem MaBe beeinflussen.”®

Ein auf handlungstheoretischen Uberlegungen beruhendes Stufenmodell zur Verkehrsmittel-
wahl legt Brdg vor. Als Determinanten identifiziert er allgemeine Sachzwinge, die objektive
Wahlmoglichkeit zwischen”' und den Betrieb von Verkehrstrigern, den Informationsstand
der Verkehrsteilnehmer und ihre subjektive Disponiertheit sowie die Fahrtzeit, die Kosten und
den Komfort von Verkehrsmitteln. Ein Wechsel vom Pkw auf den OPNV ist gemif dieses
situativen Ansatzes dann moglich, wenn die aus der personlichen Lebenssituation resultieren-
den Sachzwinge, infrastrukturelle Rahmenbedingungen und die Betriebszeiten des OPNV
eine Wahlmdoglichkeit eréffnen. Erst dann erlangt die subjektive Wahrnehmung und Bewer-
tung der Qualitéitskriterien Zeit, Kosten und Komfort durch den Verkehrsteilnehmer Rele-

vanz.””

Schmitz teilt die Determinanten des Verkehrsverhaltens in endogene Merkmale des Entschei-
dungstrigers und exogene Einfliisse auf. Ersteren lassen sich soziodemographische Merkmale
wie Alter, Geschlecht, Beruf und Einkommen sowie die Wohnsituation und die Pkw-Verflig-
barkeit zurechnen. Als exogene Merkmale nennt er die rdumliche Verteilung von Arbeitsplét-
zen, Ausbildungs-, Versorgungs- und Freizeitmdglichkeiten sowie die ErschlieBungsqualitit
der Verkehrssysteme. Die individuelle Verkehrsmittelwahl ist seines Erachtens durch Rest-
riktionen wie etwa das zur Verfligung stehende Zeit- und Kostenbudget oder Informationen
iiber das Angebot an Verkehrsmitteln determiniert und weniger Ausdruck einer freien Ent-

scheidung,®

%8 ygl. Briiderl, Preisenddrfer (1995), S. 71ff. Gleichwohl ist zu konstatieren, dass Frauen, jiingere Probanden
und solche mit einem niedrigen Einkommen vergleichsweise seltener das Auto nutzen. Zu dhnlichen Ergeb-
nissen kommt Diekmann (1995).

®° Siehe Balderjahn (1993).

7 vegl. Frank (1990), S. 119.

"1 S0 ist die Wahlentscheidung bestimmter Personengruppen bspw. aufgrund Nicht-Verfligbarkeit einzelner
Verkehrsmittel oder aus gesundheitlichen Griinden eingeschrénkt. Vgl. Beeske (1991), S. 70.

™2 ygl. Verkehrsgemeinschaft Freiburg (1991), S. 12ff.; Molt (1990), S. 557; Schifer (1997), S. 50f.

@ vgl. Schmitz (1992), S. 330.
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Ellinghaus und Steinbrecher untersuchen in einer fiir die Bundesrepublik Deutschland repré-
sentativen Studie die hier besonders interessierende Verkehrsmittelnutzung bei Fahrten in das
Zentrum von GroBstadten.”” Diese héngt in hohem MaBe von der Pkw-Verfiigbarkeit ab.
Vergleichsweise hiufig nutzen zudem Minner, Personen im Alter von 24-65 Jahren und
Berufspendler den Pkw (siehe Tabelle 11).7 Als Griinde fiir die Wahl eines Verkehrsmittels
nennen die Untersuchungsteilnehmer vor allem die Bequemlichkeit, die zeitliche Unabhiin-
gigkeit und die Fahrtzeit; 14% der Probanden besitzen kein Auto (siehe Tabelle 12).7%

Geschlecht* Alter Pkw-Verfiigbar-
keit
Miénner | Frauen -25 25-44 45-64 ab 65 ja nein
Pkw 59 49 42 60 61 35 71 19
Offentliche Verkehrsmittel 24 36 36 25 26 51 18 57
Fahrrad 6 4 14 7 2 0 - -
Zu Fuf 3 4 1 4 4 4 - -

* Alle Angaben in Prozent

- nicht erhoben

Tabelle 11: Determinanten der Préferenz fiir Verkehrsmittel

Quelle: in Anlehnung an Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 158-159.

Grund* Hiiufigkeit der Nennung in
Prozent
Bequemlichkeit 30
Zeitliche Unabhingigkeit 26
Fahrtzeit 19
Moglichkeit des Transports 14
Fahrtkosten 14
Flexibilitdt bei der Fahrtstrecke 8
Schutz bei widrigem Wetter 8
Freiheit von der Last der Parkplatzsuche 6
Freiheit vom Druck durch den Stralenverkehr 5
Gefiihl der personlichen Sicherheit 5
Ich habe kein Auto 14

* Zwei Nennungen waren méglich
Tabelle 12: Griinde fiir die Wahl eines Verkehrsmittels
Quelle: in Anlehnung an Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 160.

Ein Grund fiir das unterschiedliche Verhalten von Ménnern und Frauen liegt in der ge-
schlechtsspezifischen Arbeitsteilung.””” Obwohl Frauen in zunehmendem MaBe erwerbstitig
sind, ist die Mehrzahl weiterhin fiir den Haushalt sowie die Erziehung und Betreuung von

-7 Siehe hierzu auch Kapitel 2.5.2.5.
705 Zu shnlichen Ergebnissen gelangen Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (1993), S.
13; Brog (1994).
70 ygl. Ellinghaus, Steinbrecher (1995), S. 154ff.
7 Zum Mobilitétsverhalten von Frauen und rollenbedingten Unterschieden zu jenem von Ménnern siche aus-
fiihrlich Meyer (1999), S. 25ff.
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Kindern zustindig. Im Vergleich zu Ménnern verfiigen sie iiber ein komplexeres Mobilitiits-
muster, das sich durch eine vergleichsweise hohe Zahl kurzer Wege charakterisieren lisst.
Zudem steht Frauen deutlich weniger héufig ein Pkw zur Verfiigung als Ménnern. Insbeson-
dere Frauen in der Altersklasse ab 40 Jahren besitzen vergleichsweise selten einen Fiihrer-

schein.”®®

Die skizzierten verhaltensorientierten Ansitze weisen eine Reihe von Schwachpunkten auf.
Zum einen ist die Annahme der Nutzenmaximierung umstritten. Menschen handeln zumeist
nicht objektiv rational, sondern z.B. aufgrund unvollstindiger Informationen subjektiv ratio-
nal. Auch die Beriicksichtigung soziookonomischer Merkmale st6Bt auf Kritik. Sie wider-
spricht dem 6konomischen Nutzenmodell, das davon ausgeht, dass lediglich die Eigenschaf-
ten der Verkehrsmittel relevant seien.”® SchlieBlich kann man davon ausgehen, dass die Wahl
eines Verkehrsmittels nicht allein auf der Basis eines dkonomischen Kalkiils erfolgt, sondern

von einer Vielzahl auBerdkonomischer Faktoren wie Einstellungen und Motiven abhangt.”*

Die genannten Schwichen der Modelle versucht man mit einstellungsorientierten Ansitzen,
die zumeist der Sozialpsychologie oder der Psychologie entstammen, zu iiberwinden. Beck-
mann zieht hierzu die Theorie des geplanten Verhaltens heran. Mobilititsverhalten ldsst sich
demnach auf zwei Faktoren zuriickfiihren: auf die personliche Uberzeugung, dass Verhalten,
bei bestimmten situativen Gegebenheiten und unter Beachtung individueller Fahigkeiten und
Ressourcen bestimmte Konsequenzen hat und auf normative Uberzeugungen, dass andere
Personen aus dem sozialen Umfeld von der Person ein bestimmtes Verhalten erwarten.
Demnach wihlt ein Verkehrsteilnehmer diejenige Alternative, von der er glaubt, dass sie fiir
ihn am vorteilhaftesten ist und dass sie von ihm erwartet wird. Will man Mobilitétsverhalten
verdndern, kann man sowohl bei den situativen Gegebenheiten durch bspw. ein veréndertes
Angebot im OPNV oder Restriktionen fiir den Pkw-Verkehr, als auch bei den individuellen
Fihigkeiten und Uberzeugungen sowie bei den vom Verkehrsteilnehmer vermuteten Erwar-

tungen Dritter an ihn ansetzen,”"!

Auch Bamberg entwickelt aufbauend auf der Theorie des geplanten Verhaltens ein Modell der
Verkehrsmittelwahl und priift dieses empirisch. Er widmet sich der Frage, wie stark die
beriicksichtigten Faktoren die Entscheidung von Autobesitzern, den Bus zu nutzen, beeinflus-
sen. Mittels eines Kausalmodells zeigt er, dass die vergangene Nutzungshiufigkeit (Gewohn-
heit) den stirksten Einfluss auf die Verhaltensintention ausiibt. Es folgen soziale Normen,
Kontrolle und Einstellungen. Auf der Ebene der spezifischen Merkmale des Verkehrsmittels

08 ygl. Stete (1995), S. 35ff; Deutscher Bundestag (1996), S. 2f. Siehe auch Ruske (1994), S. 55f.; Kaiser,
Schreiber, Fuhrer (1994), S. 123f.; Balderjahn (1986), S. 246; Flade (1990); Flade, Guder (1992).

™ ygl, Preisendorfer, Diekmann, Prognos AG (1999), S. 36ff.

71 Siehe hierzu Flade (1985), S. 349; Knie (1997), S. 243f.; Harloff (1994), S. 33.

"' ygl. Beckmann (1992), S. 204,
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Bus sind vor allem die Aspekte Fahrtgeschwindigkeit, der Preis des Fahrscheins und die

Umstiegsbequemlichkeit von Bedeutung,”"?

Nach Hautzinger, Pfeiffer und Tassaux-Becker hingen die Zahl und Art der Handlungen, die
ein Individuum ausfiihrt, von situativen Bedingungen und objektiven Gegebenheiten ab.
Daneben determinieren subjektive Motivationen, Einstellungen und Normen sowie die sub-
jektive Informiertheit iiber objektive Gegebenheiten das Verhalten. Theorien des Verkehrs-
verhaltens miissen demnach Annahmen iiber Individuen als handelnde Einheiten sowie {iber
die Regelmifigkeit dieses Handelns und Annahmen iiber Situationen, in denen sich Indivi-
duen befinden, sowie deren verhaltenssteuernde Wirkung enthalten.”® Als Determinanten des
Mobilittsverhaltens nennen die Autoren die individuelle Lebenssituation (Alter, Erwerbsti-
tigkeit, Haushaltsgrofle, Einkommen), siedlungs- und wirtschaftsstrukturelle Gegebenheiten
(rdumliche Anordnung der Orte zur Ausiibung von Aktivititen, Standortverteilung von
Betrieben) sowie die Verfiigbarkeit von Individualverkehrsmitteln (Fiihrerscheinbesitz, Pkw-
Besitz bzw. -verfiigbarkeit). Als Einfluifaktoren, die im Verkehrssystem selbst liegen und
damit Aktionsparameter der Verkehrspolitik darstellen, fiihren sie die Verkehrsinfrastruktur
(Netzlange und -dichte, Schnittstellen, mogliche Geschwindigkeit), die betrieblichen Merk-
male des offentlichen Verkehrs (Fahrplan- und Netzgestaltung, Zuverléssigkeit, Tarifsystem
und -hohe, Komfort etc.), die Mobilititskosten (Preiselastizitdt der Nachfrage) und ordnungs-
politische Rahmenbedingungen auf. Neben diesen objektiven Gegebenheiten determinieren
ihres Erachtens gesellschaftliche und psychologische Faktoren wie die Individualisierung der
Gesellschaft (Zunahme von Ein- und Zweipersonenhaushalten, das Auto als Ausdruck
personlichen Stils), der Wertewandel (Postmaterialismus, Erlebnisorientierung) und psycho-
logische Aspekte (Kontrolle, Sicherheit, Freude am Fahren, Kompensation sozialer Unterle-
genheit) das Mobilititsverhalten.”"

Die letztgenannten Motive der Verkehrsmittelnutzung stehen mit der Pers6nlichkeitsstruktur
der Verkehrsteilnehmer in Zusammenhang. Eine Reihe von Autoren legt ihnen eine hohe
Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl bei. So beschiftigt sich Hilgers intensiv mit der
identitétsstiftenden Funktion des Automobils. Seines Erachtens befriedigt das Auto sowohl
Beforderungs- als auch Lustbediirfnisse, es stirkt das Selbstwertgefiihl seines Nutzers und
bietet ihm "Thrill", indem er sich bei hohem Tempo Gefahren aussetzt und diese meistert. Das
Auto dient nach Ansicht Hilgers auch dazu, eigene sozioSkonomische und psychosoziale

"2 GemiB der Theorie des geplanten Verhaltens beruht die Verhaltensintention auf der Ausprigung normativer,
kontroll- und verhaltensbezogener Uberzeugungen beziiglich der Busnutzung. Weiterhin ist davon auszuge-
hen, dass die Ausprigungen dieser Uberzeugungen die Verhaltensintention nicht direkt, sondern vermittelt
iiber Einstellungen, Verhaltenskontrolle und soziale Normen beeinflussen. Vgl. Bamberg, Bien, Schmidt
(1995), S. 102ff.; Bamberg (1995), S. 255. Siehe auch Diekmann, Preisendorfer (1993). Kritisch setzt sich
mit der Anwendung der Theorie des geplanten Verhaltens im Verkehrsbereich Wehling (1998), S. 21ff,,
auseinander.

3 ygl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 19ff.

7 ygl. ebd., S. 23ff. Siehe auch Trautwein (1979), S. 77.
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Schwichen zu kompensieren.””® Fiir Krdmer-Badoni und Wilke stellt das Automobil ein
technisches Gerit dar, mit dessen Hilfe sich das Alltagshandeln differenzieren lasst. ,,Es ist
deshalb fiir das Individuum die Anbindung an die moderne Gesellschaft, das Faustpfand der
Teilhabe an einer Gesellschaft, in der Mobilitidt zur Bedingung der eigenen Reproduktion

geworden ist.“"!6

Auch Bliersbach versucht zu erkliren, warum es den meisten Menschen schwerfillt, auf
andere Verkehrsmittel umzusteigen und warum gerade das Auto einen Gewinn an Lebens-
qualitdt bedeutet. "Autofahren ist auch [...] Flucht vor der Einsicht in die eigene Begrenztheit.
Lebenszeit ist knapp, die Uhr tickt unbarmherzig, und die Beschéftigung mit Fahrplinen lehrt,
dass wir in unserem Leben viel abhéngiger sind als wir wahrhaben wollen. Wir entkommen
unserer Endlichkeit nicht: das Autofahren enthilt die Illusion, als kénnten wir ihr davonfah-

ren."""

Schonhammer fithrt als Grund fuir die Bevorzugung des MIV an, das dieser ein Gefiihl von
Freiheit und Autonomie erzeugt. Das Auto erweitert den Leib, wird zum Kérperteil und hilft,
die dem Menschen gesetzten korperlichen Grenzen zu sprengen, ihn in eine kraftvollere
Gattung zu verwandeln. Offentliche Verkehrsmittel hingegen vermitteln durch die Einschrin-
kung des Bewegungsspielraums den Eindruck von Fremdbestimmtheit. Die Schienen reichen
in der Regel nicht bis vor die eigene Tiir, die Abfahrtszeiten richten sich nach Fahrplinen,
nicht nach individuellen Bediirfnissen.”'® Schinhammer empfiehlt deshalb steuernde Eingriffe
in die Bewegungsmacht des Autofahrers bspw. in Form von Verkehrsbauten oder von
Geschwindigkeitsbeschrankungen.”" ,Humanisierung des Verkehrs ist ohne Freiheitsentzug

fiir Automobilisten, ohne Fesselung oder Amputation der Prothesen nicht zu haben.“™°

Auch fiir Wille stellt das Auto mehr dar als nur ein Fortbewegungsmittel. Es ist zugleich
"Sinn-Geber, Beschiftigungstherapeut, Triebabfuhrgerit, Statussymbol und Sicherheitsver-
mittler."™ Nach Kreibich lenkt der Erfolg des Pkw den Blick auf gesellschaftliche Verinde-
rungen und die Sekundirfunktionen des Autos als rollendes Wohnzimmer, Liebeslaube,

Freizeitgerit, Spielzeug und Statussymbol.”?

™ Vgl. Hilgers (1992), S. 117ff;; siehe auch ders. (1994); ders. (1995); Haubl (1991); Opaschowski (1995), S.
14ff.; Bastian (1989); Bastian, Theml (1990).

7' Kramer-Badoni, Wilke (1997), S. 4.

' Bliersbach (1992), S. 86.

"8 ygl, Schénhammer (1997), S. 621,

"9 ygl. Schénhammer (1997), S. 72ff.

™0 Schénhammer (1997), S. 73. Siehe auch Hartmann (1997), S. 89.

2! Wwille (1993), S. 18.

2 ygl. Kreibich (1997a), S. 16.
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Insbesondere dem letztgenannten Aspekt kommt nach Ansicht einiger Autoren bei der
Verkehrsmittelwahl eine hohe Bedeutung zu. Als wesentliches Kennzeichen unserer Gesell-
schaft gilt insbesondere in Stidten die wachsende Anonymitét des Einzelnen in der Masse.
Der hieraus resultierende Mangelzustand wird haufig durch die nach auBen sichtbare Doku-
mentation sozialen Besitzstandes, beruflichen Aufstiegs oder der Zugehorigkeit zu einer
bestimmten Gruppe zu kompensieren versucht. Vor dem Hintergrund eines zu beobachtenden
Trends hin zu Genussorientierung, Selbstverwirklichung und Individualitét stellt das Auto fiir
viele ein ideales Medium zur Reprasentation ihres Lebensstils dar.’® Auch innerhalb der
Gruppe der Pkw-Besitzer bieten sich aufgrund der Modellvielfalt Differenzierungsméglich-
keiten. Insbesondere bei Personen mit mittlerem Einkommen gilt der Pkw als dominantes
Statussymbol.”* Thm spricht man Eigenschaften, die den individuellen Nutzen zu steigern
vermodgen, wie Bequemlichkeit oder Schnelligkeit zu, dem OPNV hingegen solche, die den
Nutzen der Gesellschaft erhohen, wie Umweltfreundlichkeit und Stadtvertriglichkeit.”

Im Mittelpunkt der bislang skizzierten Untersuchungen steht die Erkldrung der Verkehrsmit-
telwahl. Es zeigte sich, dass diese unter anderem durch soziodemographische Merkmale
determiniert wird. Welche Rolle diese in Bezug auf andere Aspekte des Mobilitétsverhaltens
spielen, gilt es im Folgenden anhand der Ergebnisse weiterer Studien darzulegen.

Kretschmer-Bidumel und Karstedt-Henke zeigen, dass beziiglich der Einstellung zu Verkehrs-
regeln und deren Einhaltung deutliche geschlechtsspezifische Unterschiede bestehen. So gab
von den befragten ménnlichen Pkw-Fahrern etwa ein Drittel, von den weiblichen hingegen ca.
die Hilfte an, im Bereich von Bushaltestellen fast nie oder nie zu schnell zu fahren. Nicht im
eingeschrinkten Halteverbot zu parken nahmen 45% der Méanner und 60% der Frauen fiir sich
in Anspruch. 30% der Ménner (Frauen: 20%) glauben, die strikte Einhaltung von Verkehrsre-
geln fithre haufiger zu Unfillen als gelegentliche Regeliiberschreitungen. Es verwundert
deshalb kaum, dass 32% der Pkw-Fahrer angeben, in den letzten zwei Jahren wegen Ord-
nungswidrigkeiten belangt worden zu sein, wéhrend dies nur auf 14% der Pkw-Fahrerinnen
zutrifft.”® Kuhm belegt, dass Mnner, gemessen an der Fahrleistung, hiufiger in selbstver-
schuldete Unfille verwickelt oder 6fter von einem Fiihrerscheinentzug betroffen sind.”’ Er

3 Vgl. Raffée, Wiedmann, Jung (1995), S. 66; Spiegel (1993), S. 42; Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdat-
mosphire” des Deutschen Bundestages (1994), S. 115.

24 Vgl. Brauner (1986), S. 101ff. Siehe auch Burkart (1994), S. 224; Hofmeister (1990), S. 22ff.; Beeske
(1991), S. 70f.

™ Vgl. Witt (1989), S. 14. Siehe Beckmann (1992), S. 190ff. Die Wahrnehmung von Verkehrsmitteln erfolgt
selbstverstindlich subjektiv und unterliegt Verzerrungen. Siehe hierzu Keuchel (1994), S. 185; Molt (1998),
S. 530; Haas, Stormer (1999), S. 119ff. Zur Wahrnehmung von Eigenschaften verschiedener Verkehrsmittel
durch deren Nutzer siehe Briiderl, Preisendérfer (1995), S. 77f. Die Entwicklung von Qualititskriterien
unterschiedlicher Verkehrstriger im 19. und 20. Jahrhundert dokumentiert ausfiihrlich Leonhardt-Weber
(1990).

726 ygl. Kretschmer-Baumel, Karstedt-Henke (1986), zitiert nach Trankle (1993), S. 105.

27 Vgl. Kuhm (1995), S. 62f.
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fiihrt dies darauf zuriick, dass ,,der Motor mit seinen Beschleunigungskriften in allererster
Linie die geschwichten Ich-Krifte ménnlicher Automobilnutzer antreibt.*72

Dietrich konnte in einer Studie zur Verkehrsmittelnutzung in Ziirich zeigen, dass Frauen eine
positivere Einstellung gegeniiber dem OPNV haben als Minner und dass sie den MIV ein-
schrinkende verkehrspolitische MaBnahmen eher als diese akzeptieren.”” Auch Praschl,
Chaloupka und Risser gelangen zu der empirisch gesicherten Erkenntnis, dass Frauen
Mafnahmen zur Verkehrsberuhigung wie bspw. Geschwindigkeitsbeschrénkungen und ihre
strengere Kontrolle in hoherem MaBe fiir wiinschenswert halten als Ménner.””® Raab und
Jiménez zeigen mittels einer in Graz durchgefiihrten Studie, dass die Zustimmung zur Forde-
rung offentlicher Verkehrsmittel mit dem Alter der Befragten und mit deren Schulbildung

kontinuierlich zunimmt.”!

Eine vom Emnid-Institut durchgefiihrte Befragung deckt geschlechtsspezifische Unterschiede
in der Bereitschaft, auf ein eigenes Auto zu verzichten und sich stattdessen am car-sharing zu
beteiligen oder den OPNV zu nutzen, auf. So bekunden 57% der Frauen, denen car-sharing
bekannt ist, ihre grundsatzliche Bereitschaft hierzu, jedoch nur 38% der Minner.”*? Eine
héhere Schulbildung wirkt sich ebenfalls positiv auf die Akzeptanz aus (Volksschule 31%,
mittlerer Bildungsabschluss 37%, Abitur 40%).”> Kaiser, Schreiber und Fuhrer belegen
einen Einfluss des Bildungsstandes auf die Haufigkeit der Pkw-Nutzung. Sie kommen zu der
Erkenntnis, dass Personen mit einer hohen Bildung vergleichsweise wenig fahren.™*

Reutter, Reutter und Stachowitz zeigen durch die Auswertung von Unfallstatistiken, dass die
Gefidhrdung von Kindern von der Schichtzugehérigkeit ihrer Eltern abhéngt. Verfiigen diese
iiber ein vergleichweise niedriges Einkommen und einen niedrigen Bildungsgrad, sind ihre
Kinder iiberdurchschnittlich hiufig in Verkehrsunfille verwickelt. Von einem Unfall betrof-
fene Familien besitzen zudem seltener einen Pkw als unfallfreie. Dies ldsst sich darauf
zuriickfithren, dass sozial schwache Familien aufgrund ihrer finanziellen Situation stéirker als
andere gezwungen sind, an Hauptverkehrsstraen oder in verkehrsreichen Stadtteilen zu

wohnen. Hier sind die Kinder einer groferen Gefahr ausgesetzt.”®

28 Kuhm (1995), S. 62. Siehe auch Schonhammer (1997), S. 74.

™ ygl. Dietrich (1994), S. 399.

30 ygl. Praschl, Chaloupka, Risser (1993), S. 219ff.

! ygl. Raab, Jiménez (1993), S. 8ff.

2 ygl, Emnid-Institut (1994), S. 7.

3 Vgl. Emnid-Institut (1994), S. 13. Das verkehrsbezogene Umweltbewusstsein, mit dem wir uns in Glie-
derungspunkt 3.1.3. niher auseinandersetzen, sinkt mit steigendem Einkommen und ist bei Frauen stirker
ausgeprigt als bei Minnern. Vgl. Aberle (1999), S. 516. Siehe auch Schahn, Holzer (1989), S. 42.

™4 ygl. Kaiser, Schreiber, Fuhrer (1994), S. 123f.

5 Vgl. Reutter, Reutter, Stachowitz (1989), S. 14ff.
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Welche fiir die Hypothesengenerierung fruchtbare Erkenntnis ldsst sich abschlieend aus der
Vielzahl der dokumentierten Ergebnisse ziehen? Durch die Diskussion unterschiedlicher
Modelle der Verkehrsmittelwahl gelang es zu zeigen, dass diese einen komplexen Vorgang
darstellt, den sehr unterschiedliche Faktoren beeinflussen. All diese Determinanten in der
eigenen empirischen Erhebung zu operationalisieren erscheint nicht zielfiihrend, wiirde die
Probanden vermutlich iiberfordern und den Rahmen der Arbeit sprengen. Sowohl aus den
verhaltens- als auch aus den einstellungsorientierten Ansdtzen ldsst sich die Vermutung
ableiten, dass Verkehrsteilnehmer solche Mafinahmen bevorzugen, die den Nutzen des von
ihnen am héufigsten gewihlten Verkehrsmittels nicht mindern oder sie bspw. in ihrer Freiheit
einschrinken. Es liegt deshalb nahe, fiir die Ebene des Ergebnisses des Entscheidungsprozes-
ses, nimlich die Wahl bzw. Nutzung eines Verkehrsmittels, eine Basishypothese zu formulie-
ren.

Da sich herausgestellt hat, dass verschiedene Soziodemographika sowohl die Verkehrsmittel-
wahl als auch das hier in seiner Gesamtheit interessierende Mobilititsverhalten und die Prife-
renz fiir verkehrspolitische Mafinahmen beeinflussen, erscheint es zudem angebracht, Basis-
hypothesen beziiglich des Geschlechts, des Alters, des Bildungsstandes und des Einkommens
aufzustellen.”® Aus den bisherigen Uberlegungen lassen sich somit folgende Hypothesen
ableiten:

Hy Die Priferenz von Probanden, die ihre Wege vorrangig mit dem Pkw zuriickle-
gen, unterscheidet sich von jener der Befragten, die bevorzugt den Umweltver-
bund nutzen.

Hs Die Priferenz von Frauen unterscheidet sich von der von Méannern.

Hs Das Alter beeinflusst die Priferenz fiir verkehrspolitische Mafinahmen.

H; Der Bildungsstand besitzt einen Einfluss auf die Préferenz fiir verkehrspolitische
Mafinahmen.

Hs Das Einkommen besitzt einen Einfluss auf die Priferenz fiir verkehrspolitische
Mafinahmen.

7 Siehe auch Hogrebe, Strang (1994), die eine Typologie von Verkehrsteilnehmern und Ansatzpunkte zur
Anderung des Mobilititsverhaltens der einzelnen Typen vorlegen.
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3.1.3. Mobilitiit im Spannungsfeld von eigenniitzigem und umweltverantwortlichem
Handeln

Der Schutz der Umwelt hat in der Bundesrepublik Deutschland in den letzten 20 Jahren einen
starken Bedeutungszuwachs erfahren.”” Jedoch schligt sich das in vielen Umfragen bekun-
dete hohe Umweltbewusstsein nicht in allen Lebensbereichen auch in einem entsprechenden
Verhalten nieder.”® Insbesondere beziiglich des hier interessierenden Problemfeldes stehen
Einsicht und Handeln oft nicht miteinander im Einklang, individuelle und gesellschaftliche
Werthaltungen bestimmen nicht immer und unmittelbar das Verhalten.”

Eine Vielzahl empirischer Studien belegt, dass die Mehrzahl der Biirger um die durch
Verkehr verursachten Probleme wei}, sich von diesen betroffen fiihlt und dringende Abhilfe
wiinscht, aber dennoch kaum zu einer Verhaltenstinderung bereit ist.”*® Wihrend bspw. iiber
70% der Befragten in einer vom Institut fiir praxisorientierte Sozialforschung durchgefiihrten
Studie erkennen, dass Abgase von Pkw wesentlich zur Luftverschmutzung beitragen, halten
nur 50% eine haufigere Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel fiir nachahmenswert und ledig-
lich 30% geben an, aus Umweltgriinden tatséchlich hin und wieder auf das Auto zu verzich-

ten.”"!

Hautzinger und Pfeiffer stellen fest, dass nur ein sehr schwacher Zusammenhang
zwischen zum Themenbereich Verkehr und Umwelt geduflerten Meinungen und der Ver-

kehrsmittelnutzung besteht.”*?

7 Seit Beginn der 90er-Jahre ist die Bedeutung, die dem Umweltschutz als Aufgabenfeld der Politik zugewie-
sen wird, allerdings wieder leicht riickldufig. Vgl. Umweltbundesamt (1997b), S. 33ff.; Wissenschaftlicher
Beirat der Bundesregierung Globale Umweltveranderungen (1995), S. 28.
Unter Umweltbewusstsein verstehen wir in Anlehnung an Meffert und Kirchgeorg das Wissen und die Ein-
sicht iiber kologische Konsequenzen des individuellen Konsumentenverhaltens sowie die Bereitschaft zu
konsumrelevanten Verhaltensweisen, die auf eine Losung der Umweltprobleme abzielen. Vgl. Meffert,
Kirchgeorg (1993), S. 91. Siehe auch Herker (1995), S. 149. Nach Wimmer stellt Umweltbewusstsein ein
mehrdimensionales Konstrukt dar. Zumeist unterscheidet man eine kognitive Dimension (Wissen um
Umweltprobleme und die Konsequenzen des eigenen Verhaltens), eine affektive Dimension (Einstellungen
gegeniiber und Bewertungen von okologischen Problemen, Produkten und Verhaltensweisen) und eine
intentionale Dimension (Bereitschaft zu umweltorientiertem Handeln). Vgl. Wimmer (1995), S. 268ff. Zu
unterschiedlichen Definitionen und Bestandteilen des Konstruktes Umweltbewusstsein siche Spada (1990),
S. 623ff.; Urban (1986); ders. (1991); Kesselmann (1997), S. 48ff. Unter Umweltverhalten, bzw. umwelt-
freundlichem Mobilititsverhalten wird das tatsichliche umweltbewusste Konsumentenverhalten bzw.
Verhalten der Verkehrsteilnehmer als ge4uBertes Kauf- und Verwendungsverhalten verstanden. Siehe hierzu
Wimmer (1988), S. 47.
Siehe hierzu Emst (1997), S. 33ff.; Cerwenka (1987), S. 471f.; Klaedtke, Schneider (1990), S. 265ff.; Diek-
mann, Preisendérfer (1992), S. 226ff.; dies. (1994), S. 22ff.; Kirsch (1991), S. 249f.; Gessner, Kaufmann-
Hayoz (1995), S. 11ff.; Bungard (1995), S. 46ff.; Hunecke, Sibum (1997), S. 391f.; Lange (1995), S. 145ff.;
Schahn (1993a); ders. (1993b); ders. (1996); Schmidt (1993), S. 78ff.; Praschl, Risser (1995), S. 23ff;
Praschl, Scholl-Kuhn, Risser (1993). Eine Diskussion unterschiedlicher Modelle zur Erkldrung von Umwelt-
verhalten findet sich bei Wissenschaftlicher Beirat der Bundesregierung Globale Umweltverdnderungen
(1995), S. 211f.
™0 Siehe hierzu bspw. Hautzinger (1995), S. 146; Maly (1991), S. 94; Mayer-Tasch et al. (1994), S. 7; Beck-
mann (1992), S. 195; Raffée, Wiedmann, Jung (1995), S. 67; Dyllick (1991), S. 11ff.; Stengel, Wiistner
(1997), S. 138.
™! ygl. Institut filr praxisorientierte Sozialforschung (1991), S. 46.
™2 ygl. Hautzinger, Pfeiffer, Tassaux-Becker (1994), S. 99.
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Dass Einstellungen nicht unmittelbar in Handlungen bzw. deren Verinderung miinden, ist in
den Sozialwissenschaften hinlinglich bekannt.” In verschiedenen Studien gelangt man zu
der Erkenntnis, dass verbal geduBerte Einstellungen und alltégliches Verhalten zumeist zwar
positiv, jedoch nur sehr schwach korrelieren.”* Vor allem in der Soziologie und der Sozial-
psychologie wird jedoch grundsdtzlich eine verhaltensbestimmende Rolle von Normen,
Werten oder Einstellungen postuliert. In der okonomischen Theorie betont man hingegen
stirker die Rolle von Kosten und Restriktionen. Auch in Arbeiten, die auf dem Rational-
Choice-Ansatz fuflen, geht man zwar davon aus, dass Einstellungen die entscheidende Deter-
minante menschlichen Verhaltens darstellen. Man vernachléssigt jedoch nicht die Tatsache,
dass Menschen bestrebt sind, ihren Nutzen unter Beriicksichtigung ihrer Handlungsrestriktio-
nen im Hinblick auf gegebene Priferenzen zu maximieren. Besonders groB ist die Diskrepanz
zwischen Einstellung und Verhalten demnach in solchen Bereichen, in denen eine Umsetzung
von Skologischem Wissen in Handeln mit hohen Kosten verbunden ist.”*
wusst verhilt man sich auch dann, wenn die Erreichung anderer, als wichtiger erachteter Ziele
dadurch negativ beeinflusst wird oder wenn Gefiihle rationale Uberlegungen tibertonen.*

Wenig umweltbe-

Auch Wimmer fiihrt die skizzierte Verhaltensliicke auf eine Vielzahl von Ursachen zuriick. So
bestehen hiufig zum Umweltbewusstsein konkurrierende Werte, Motive und Einstellungen
(z.B. Qualitit, Bequemlichkeit, soziale Akzeptanz), oder die umweltfreundlichere Verhaltens-
alternative ldsst EinbuBen hinsichtlich Funktionalitit, Erlebnis- oder Prestigewert erwarten.
Auch situative Gegebenheiten wie das vorhandene Angebot und die Informationen dariiber
konnen umweltbewusstes Verhalten vereiteln. Nach Wimmer ist die Ubereinstimmung von
Umweltbewusstsein und -verhalten umso grofer, je weniger Letzteres zu Lasten des individu-
ellen Grund- und Zusatznutzens geht und je hoher die personliche Betroffenheit, die wahrge-
nommene Eigenverantwortlichkeit und die wahrgenommene Konsumenteneffektivitat sind.”*’
Positiv wirken sich auch Anreize wirtschaftlicher, sozialer oder psychischer Art sowie der
okologische Kenntnisstand aus.”*® Einen weiteren Grund fiir das Auseinanderfallen von
Einstellung und Verhalten fiihrt Beckmann mit der Technikgldubigkeit unserer Gesellschaft
an, in der man Verhaltensinderungen keine oder allenfalls geringe Chancen zur Lésung von

Problemen einrdumt.”

™3 ygl. Krimer-Badoni (1993), S. 18f.

™4 ygl. Spada (1990), S. 625; Kuckartz (1995), S. 71ff. Six und Eckes vertreten trotzdem die Ansicht, dass
Einstellung den wichtigsten Pridiktor fiir Verhalten darstellt. Niedrige gemessene Korrelationen der beiden
Konstrukte fiihren sie auf methodische Unzuldnglichkeiten ,,wie etwa eine mangelhafte Konstruktion von
MeBinstrumenten, eine naive Betrachtung von beliebigen Einstellungen in Relationen zu beliebigen Verhal-
tensweisen und eine Vernachldssigung der Korrespondenz oder Kompatibilitit von Einstellungs- und
Verhaltensmafien* zuriick. Six, Eckes (1996), S. 8.

™5 Vgl. Franzen (1995), S. 134ff.

™6 Vgl Kesselmann (1997), S. 8. Siehe auch Schahn, Holzer (1990), S. 7671f.

™7 Vgl. Wimmer (1995), S. 272f. Siehe auch Bansch (1990); Osterhus (1997), S. 18; Roberts (1996), S. 217ff;
Roberts, Bacon (1997), S. 79ff.; Minton, Rose (1997), S. 37ff.

8 yigl. Wimmer (1988), S. 50f. Siehe auch Diekmann (1995), S. 55£f.; Noldner (1990), S. 163.

™ ygl. Beckmann (1992), S. 196f.
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Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen erklirt sich die Diskrepanz zwischen Einstellun-
gen und Verhalten im Verkehr. Nicht nur bei der Entscheidung iiber das Verkehrsmittel,
sondern auch bei jener iiber Anzahl und Lénge zuriickzulegender Wege diirfte fiir die Mehr-
heit der Biirger die Optimierung des personlichen Nutzens im Vordergrund stehen. Aus der
Sicht vieler Verkehrsteilnehmer bietet der Pkw héufig einen groBeren Nutzen als bspw. der
OPNV.” Hinzu kommt, dass eine kurzfristige Bediirfnisbefriedigung meist hoher gewichtet
wird als die langfristigen Folgen einer Handlung. Nach Oetzel kénnen auch Zeitmangel und
Gedankenlosigkeit Verkehrsteilnehmer dazu bewegen, sich entgegen ihren Einstellungen zu
verhalten. AuBerdem ist zu beriicksichtigen, dass oftmals schlichtweg keine Alternative zur
Nutzung des Pkw existiert oder es an Informationen hieriiber fehlt.”!
weitere Griinde den starken emotionalen Bezug zum Auto und das schlechte Image des
OPNV, eine in unserer Gesellschaft stark ausgepriigte Lust- und Erlebnisorientierung, die
insbesondere durch den Pkw befriedigt wird, und den Prestigewert von (kostspieliger) Mobi-
litzit. 2

Hautzinger nennt als

Besondere Bedeutung kommt der oben erwéhnten wahrgenommenen Konsumenteneffektivi-
tit und Eigenverantwortlichkeit zu. Bezogen auf die Verkehrsproblematik geht es darum, wie
Verkehrsteilnehmer den Beitrag eigenen umweltschonenden Handelns zur Lésung der
Verkehrsproblematik einschitzen und ob sie sich selbst dafiir verantwortlich fiihlen oder die
Verantwortung anderen zuschreiben.” Zur Erklirung der Entstehung dieser Wahrnehmung
lasst sich die Attributionstheorie heranziehen.

Um ihre Umwelt kontrollieren zu kénnen, suchen Individuen nach Ursachen und Erklarungen
fiir Phinomene, die ihr Leben bestimmen. Da sich diese nur selten direkt offenbaren, versucht
man, sie sich aus Indizien zu erschliefen. Den hierbei vorgenommenen Inferenzschluss
bezeichnet man als Attribution.”** Die Attributionstheorie beschaftigt sich nicht nur mit dem
Zustandekommen von Attributionen, sondern bspw. auch mit der Auswirkung von Kausalzu-
schreibungen auf das Verhalten.”* Im Falle umweltbewussten Konsumentenverhaltens ist der
Attributionsstil der Gelernten Hilflosigkeit hdufig zu beobachten. Hiervon ist die Rede, wenn
Verbraucher glauben bzw. die Erfahrung gemacht haben, durch eigenes Verhalten Misserfolg
nicht verhindern bzw. den Zustand der Umwelt nicht beeinflussen zu kénnen und deshalb

0 ygl. Krimer-Badoni, Wilke (1997), S. 3. Siehe auch Hiiser (1996), S. 7. Zum Widerspruch von ¢kologischen
Einstellungen und Kaufverhalten siehe Gierl (1987), S. 271f.

! Vgl. Oetzel (1997), S. 165ff. Siehe auch Kalwitzki (1994a), S. 244. Mit aus der Mikroskonomie ableitbaren
Griinden fiir ein umweltschadigendes Mobilititsverhalten beschéftigen wir uns in Gliederungspunkt 3.2.3.3.

2 Vgl. Hautzinger (1995), S. 156ff. Siehe auch Praschl, Risser (1994), S. 217ff.; Schmidt, Littig (1994), S.
230f.

753 ygl. Tischler (1994), S. 265f.

54 ygl. Six (1994), S. 122.

5 ygl. Kesselmann (1997), S. 68.
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auch keinen (weiteren) Versuch hierzu unternehmen.”® Im hier interessierenden Problemfeld
konnte dies bspw. dazu fithren, dass ein Verkehrsteilnehmer den Pkw statt des Fahrrades
nutzt, da er glaubt, dass er durch Fahrradfahren keinen merklichen Beitrag zum Umweltschutz
zu leisten vermag. Um kognitive Dissonanzen zu vermeiden, spricht er die Verantwortung fiir
die Verkehrsproblematik anderen Akteuren wie bspw. der Industrie zu und fordert von diesen
eine Verhaltensinderung.””’ So fanden Hansen und Schoenheit heraus, dass Verbraucher
primér von solchen Industrieunternehmen ein grofles Umweltengagement erwarten, die ihrer
Meinung nach fiir das Entstehen von Umweltschiden verantwortlich sind.”®

Wihrend das allgemeine Umweltbewusstsein offensichtlich keinen Einfluss auf das Verhalten
ausiibt, vermogen Einstellungen, die sich auf bestimmte Problemfelder beziehen, das diesbe-
ziigliche Handeln eher zu determinieren. So fordert eine Studie des Umweltbundesamtes zu
Tage, dass das allgemeine Umweltbewusstsein keinerlei Einfluss auf ein umweltorientiertes
Mobilitatsverhalten ausiibt, wogegen sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen diesem
und umweltbezogenen Einstellungen im Verkehrsbereich sowie der wahrgenommenen
Umweltbelastung im eigenen Wohnumfeld ergibt.”

Der Zusammenhang von allgemeinem Umweltbewusstsein, verkehrsbezogenem Umweltbe-
wusstsein und Mobilitdtsverhalten wird auch in einer vom Bundesminister fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen in Auftrag gegebenen Studie verdeutlicht. Es zeigt sich, dass das
allgemeine Umweltbewusstsein keine, das verkehrsspezifische eine relativ schwache, die
Verfligbarkeit eines Autos hingegen eine zentrale Bedeutung fiir die Verkehrsmittelwahl
besitzt. Gepritft wurde auch die Low Cost-Hypothese, die besagt, dass ein Wechsel des
Verkehrsmittels nur dann erfolgt, wenn die Alternative keine oder nur geringe Nachteile mit
sich bringt. Eine deutliche Bestitigung fand sie fiir die Bereiche Einkaufs- und Berufsver-
kehr.”® Es zeigte sich zudem, dass die Bevolkerung umweltvertrigliches Handeln in erster
Linie mit den Bereichen Miilltrennung und -vermeidung, weniger jedoch mit Verkehr assozi-
iert.™®!

56 Vgl. Seligmann (1975). Binsch prigte hierfiir den Begriff der (fehlenden) Konsumenteneffektivitat. Vgl.
Binsch (1990). Eine theoretische Herleitung des Konstruktes Wahrgenommene Eigenverantwortung mittels
der Normentheorie von Schwartz und des Konstruktes Effektivitit des eigenen Handelns mittels der Sozialen
Lerntheorie von Rotter findet sich bei Herker (1995), S. 150ff.

57 Siehe hierzu Meyer (1996), S. 146; Eisner (1994), S. 20.

58 Vgl. Hansen, Schoenheit (1993), S. 70ff.

59 ygl. Umweltbundesamt (1997b), S. 1491f. Siehe auch Dietrich (1994), S. 390; Kals, Becker (1994), S. 13ff.

60 vgl. Aberle (1999), 516f.

76! Vgl. Preisendorfer, Diekmann, Prognos AG (1999), S. 10ff. Siehe auch Diekmann (1995), S. 66.
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Die skizzierten Ergebnisse empirischer Studien und die angestellten Uberlegungen lassen die
Vermutung zu, dass die theoretischen Konstrukte problembezogenes Umweltbewusstsein,
personliche Betroffenheit, %
Konsumenteneffektivitit das Mobilitétsverhalten beeinflussen. Es steht zu vermuten, dass sie

wahrgenommene Eigenverantwortung und wahrgenommene

auch die Priferenz fiir verkehrspolitische Maflnahmen zu determinieren vermogen. Somit
liegt es nahe, die folgenden Basishypothesen zu formulieren:

Hy Die Priferenz von Probanden mit einem hohen problembezogenen Umweltbe-
wusstsein unterscheidet sich von jener der Probanden mit einem niedrigen.
Hjo Die durch Verkehr verursachte personliche Betroffenheit wirkt sich auf die Prife-
renz fiir verkehrspolitische Mafinahmen aus.
Hy, Die wahrgenommene Eigenverantwortung beeinflusst die Priferenz fiir verkehrs-
) politische Mafinahmen.
Hip, Die wahrgenommene Konsumenteneffektivitit besitzt einen Einfluss auf die

Préferenz fiir verkehrspolitische Mafinahmen.

3.1.4. Mobilitiit aus allokationstheoretischer Sicht
3.1.4.1. Offentliche Giiter und externe Effekte

In Kapitel 3.1.3. stellten wir fest, dass ein hohes Umweltbewusstsein aus verschiedenen
Griinden nicht immer umweltbewusstes Verhalten zur Folge hat. Eine bedeutende Ursache
dieser Problematik liegt in unvollstindigen Eigentumsrechten, welche es ermoglichen,
Umweltgiiter unentgeltlich zu nutzen bzw. Kosten der Umweltnutzung auf die Allgemeinheit
abzuwilzen.”

ffentlicher Giiter und externer Kosten.”®*

Aus mikrodkonomischer Perspektive handelt es sich hierbei um die Existenz

Wirtschaftliche Giiter wie die Nutzung von Verkehrswegen oder die Qualitit der Umwelt
lassen sich anhand einer Vielzahl von Kriterien unterteilen. Im hier interessierenden Kontext
ist insbesondere die Frage nach deren privatem oder 6ffentlichem Charakter von Bedeutung.
Ein offentliches Gut (Kollektivgut) lisst sich durch Nichtrivalitit im und Nichtausschliebar-
keit vom Konsum dieses Gutes charakterisieren. Nichtrivalitét liegt vor, wenn ein Individuum
ein Gut nutzen kann, ohne dadurch andere Personen in dessen Nutzung zu beeintrichtigen.
NichtausschlieBbarkeit ist gegeben, wenn der Ausschluss von Personen vom Konsum eines
Gutes technisch nicht méglich oder 6konomisch nicht sinnvoll ist. Als privat gilt ein Gut, bei
dem ein Ausschluss moglich ist und/oder der Konsum einer Person den anderer beeinflusst.”®

"2 Zur Bedeutung der personlichen Betroffenheit siehe auch Kals (1994), S. 260f. Zur Selbstbeteiligung
(Involvement) siehe Batra, Ray (1983); Trommsdorff (1995).

63 Vgl. Frey (1993a), S. 4.

764 Siehe Franzen (1995), S. 134.

765 Vgl. Bartel (1994a), S. 18f.; Frey (1992), S. 50; Tischler (1994), S. 29.
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Fiir offentliche Giiter entsteht in der Regel kein Markt, da Individuen ihre Préferenz fiir sie
nicht offenbaren. Eine rational handelnde Person wird einen Nutzen aus einem 6ffentlichen
Gut bestreiten, um sich an den Kosten seiner Erstellung nicht beteiligen zu miissen.”®® Dies
kann dazu fithren, dass Individuen unter Umsténden eine Situation bevorzugen, in der ein
offentliches Gut erstellt wird, dies jedoch nicht geschieht, da sie ihre individuelle Zahlungsbe-
reitschaft nicht offenlegen.”®’” Offentliche Giiter werden deshalb hiufig von staatlichen Stellen
bereitgestellt und iiber Zwangsabgaben wie bspw. Steuern finanziert. Sie kénnen jedoch auch
durch Regulierung entstehen wie bspw. das Gut Verkehrssicherheit, zu dessen Existenz z.B.

eine Geschwindigkeitsbegrenzung beitragt.”

Rein offentliche Giiter wie bspw. die innere und duflere Sicherheit eines Landes zeichnen sich
durch eine unbegrenzte Kapazitit aus, und es konnen beliebig viele Nutzer ohne Qualititsein-
buBen fiir den Einzelnen bedient werden.”® Hiufiger als rein 6ffentliche Giiter sind jedoch
solche anzutreffen, die einen mehr oder weniger stark ausgeprigten 6ffentlichen Charakter
aufweisen und bei denen nur eines der oben erwihnten Kriterien erfiillt ist, sogenannte
Mischgiiter oder teilweise offentliche Giiter.””® Als Beispiel fiir ein solches lisst sich das
StraBennetz anfiihren.””" Bis zu einer bestimmten Kapazititsgrenze hat es rein 6ffentlichen
Charakter, da ein zusitzlicher Nutzer seine Qualitit nicht merklich beeintriachtigt. Oberhalb
dieser Grenze bewirkt ein zusitzlicher Nutzer jedoch eine Qualititssenkung in Form stocken-
den Verkehrs oder eines Staus. Zudem hat der Staat die Moglichkeit, iiber die Erhebung von

"2 Den Charakter eines teilweise 6ffentlichen

773

Abgaben das Ausschlussprinzip anzuwenden.
Gutes hat auch eine saubere Umwelt bzw. der Umweltschutz.’”” Da ein Verzicht auf Umwelt-
schidigung in der Regel mit einem Opfer, bspw. in Form von héheren Kosten oder eines
hoheren Zeitaufwandes einhergeht, ein Ausschluss vom Konsum des Gutes Umwelt aber
nicht moglich ist, wird ein rational handelndes Individuum nicht ohne weiteres auf den
Konsum dieses Gutes verzichten.”™* So unterlassen bspw. nur wenige Biirger das Autofahren,

um die Luftqualitit zu verbessern.””

766 Vgl. Frey (1992), S. 50f.; Blankart (1994), S. 55. Zum hieraus entstehenden Problem des Trittbrettfahrens
siehe Wicke (1993), S. 41.

767 ygl. Koberlein (1997), S. 130f.

68 Vgl. Frey, Kirchgissner (1994), S. 52.

% ygl. Bonus (1979), S. 93.

7 ygl. Bonus (1979), S. 85; Kleehaupt (1997), S. 176.

' vgl. Kleehaupt (1997), S. 178f.

2 Vgl. Rahmeyer (1997), S. 40. Siehe auch Koberlein (1997), S. 131. Auch eine Verbesserung der Verkehrssi-
tuation ist nach Bonus aus Sicht der Verkehrsteilnehmer ein 6ffentliches Gut. Siehe Bonus (1978), S. 72.

3 Vgl. Holzinger (1987), S. 86f.

74 Siehe hierzu Bauer (1995), S. 33ff.

5 vgl. Frey (1992), S. 39.
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Wenn Wirtschaftssubjekte ein Kollektivgut in Anspruch nehmen, zu seiner Bereitstellung
jedoch moglichst wenig beitragen wollen, entstehen externe Effekte.””® Als solche bezeichnet
man jene aus den Aktivititen eines Wirtschaftssubjektes bei anderen resultierende Wirkun-
gen, die nicht iiber den Markt- bzw. Preismechanismus gesteuert werden.””’ Von negativen
externen Effekten oder externen Kosten spricht man, wenn bei der Produktion oder Konsum-
tion einzelner Wirtschaftssubjekte bei anderen Nachteile entstehen. Breuer und Pennekamp
verstehen unter externen Kosten "einen bei der Produktion oder beim Konsum von Giitern
und Leistungen entstehenden bewerteten Ressourcenverzehr, der nicht seinen Verursachern
angelastet wird, sondern Dritte belastet."”’® Entsteht anderen ein Vorteil, so handelt es sich
um einen externen Nutzen bzw. einen positiven externen Effekt.

Die Ursache fiir das Entstehen externer Effekte liegt vor allem in einer fehlenden oder unzu-
reichenden Abgrenzung von Handlungs- und Nutzungsrechten. Sie treten auf, sobald einzel-
wirtschaftliche von gesamtwirtschaftlichen Kosten und Nutzen abweichen. Da sich die
entstehenden Kosten oder Ertrige nicht in den Unternehmens- oder Haushaltsrechnungen
niederschlagen, ergibt sich ein suboptimales Aktivitdtsniveau und mithin eine Fehlallokation
knapper Ressourcen. Bestehen externe Kosten im Verkehr, so bedeutet dies nichts anderes,
als dass eine verkehrsintensive Wirtschafts- und Lebensweise gegeniiber dem Falle einer
verursachungsgerechten Anlastung der vollen Kosten verbilligt und damit gefordert wird.””
Wenn die Preise fiir Verkehr bzw. fiir die Nutzung einzelner Verkehrsmittel nicht deren
wahre Kosten widerspiegeln, so hat dies eine ineffiziente Allokation von Ressourcen zur
Folge. Diese schligt sich in einer gegeniiber dem Wohlfahrtsoptimum zu hohen Nachfrage
nach Verkehrsleistungen und einer verzerrten Verkehrsmittelwahl nieder.”® Eine aus okono-
mischer Sicht optimale Losung stellt sich durch den Marktmechanismus allein nicht ein, da
offentliche und individuelle Rationalitit kollidieren.”®' Ein aus der Sicht des Einzelnen durch-
aus sinnvolles und logisches Verhalten fiihrt zu einem fiir das Kollektiv ungiinstigen Mobili-

782

titsverhalten. ™ Verkehrsteilnehmer geraten in eine Situation, die aus der Spieltheorie als

»Gefangenen-Dilemma“ bekannt ist.”

Das skizzierte Marktversagen im Verkehrssektor resultiert also vor allem aus dem teilweise
offentlichen Charakter der Giiter StraBe und Umwelt.’®* Die Losung dieses Allokationspro-
blems kann darin bestehen, durch Einbeziehung der Umweltbelastung in das Marktsystem die

76 vgl. Wicke (1993), S. 43.

77 vgl. Briimmerhoff (1988), S. 58.

% Breuer, Pennekamp (1999), S. 504.

" Vgl. bspw. Frey (1994), S. 7. Eine Anwendung der Kollektivgiitertheorie auf die StraBenverkehrsinfrastruk-
tur findet sich bei Holler, Haubold, Stahl, Rodi (1994), S. 203ff.

78 ygl. Frey (1996), S. 44; Janko (1994), S. 221.

81 vgl. Lohr (1989), S. 420ff.; von Boventer (1993), Sp. 1002.

8 Siehe auch Klemm (1996), S. 92; Teufel (1996), S. 35

"8 Siehe hierzu ausfiihrlich Kapitel 3.1.4.2.

78 Siehe Hiiser (1996), S. 36ff.; Wehling (1998), S. 47.
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eventuell bestehende Diskrepanz zwischen privaten und sozialen Kosten von Umweltbelas-
tung aufzul6sen und externe Kosten zu internalisieren.”

Man sieht sich dann der Aufgabe gegeniiber, die durch Verkehr verursachte Belastung von
Umwelt und Gesellschaft nach Art und Ausmaf} zu bestimmen und zu monetarisieren und sie

786

ihren Verursachern zuzurechnen.”®® Uber die Frage, in welcher Form und Héhe einzelne

Verkehrstriger externe Kosten oder Nutzen verursachen und wie sich diese internalisieren

87 Wihrend die einen eine Internalisierung der ihrer

lassen, besteht seit langem Dissens.
Meinung nach bestehenden externen Kosten fordern und die Herstellung von Kostenwahrheit
im Verkehr als zentrale Herausforderung fiir die Verkehrspolitik ansehen, verweisen die
anderen auf den unzureichenden Stand wissenschaftlicher Erkenntnisse hinsichtlich der Erfas-
™88 Weitgehend einig ist

man sich lediglich dariiber, dass eine korrekte Anlastung externer Effekte eine Voraussetzung

sung und Bewertung durch Verkehr entstehender externer Effekte.

fiir einen funktionierenden Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern und fiir eine gesamt-

wirtschaftlich optimale Aufteilung der Verkehrsnachfrage auf diese darstellt.”®®

In einer Reihe von Studien hat man versucht, externe Kosten des Verkehrs monetér zu quanti-
fizieren. Im Mittelpunkt des Interesses stehen zumeist die des Straflenverkehrs, da jene des

Schienenverkehrs als vernachldssigbar gering gel’ten.790

Die Ergebnisse der Berechnungen
liegen jedoch weit auseinander. So reichen die Schitzungen fiir die jéhrlich entstehenden
externen Kosten des StraBenverkehrs in den alten Bundeslindern von 2 bis 250 Mrd. DM.™"
Die deutlichen Unterschiede lassen sich vor allem auf die Anwendung unterschiedlicher
methodischer Ansitze sowie den Umfang der beriicksichtigten Arten der Belastung von

Mensch und Umwelt und ihre Bewertung zuriickfiihren.”

85 Vgl. Siebert (1978), S. 2; Rahmeyer (1997), S. 38.

78 Vgl. Hansmeyer (1976), S. 68. Siehe auch Kdberlein (1997), S. 129f; Frey (1992), S. 43; Balks (1994), S. 7.
Zur Berechnung und Internalisierung externer Kosten des Verkehrs siehe ausfiihrlich Kageson (1993).

87 ygl. Klamer (1997), S. 165. Zur Messung und Bedeutung des volkswirtschaftlichen Nutzens von Verkehr
siehe Aberle (1993d); Aberle, Engel (1992), S. 1691f.; Willeke (1984); Willeke (1995), S. 16f.

78 Siehe bspw. Apel (1992), S. 228; Willeke (1993), S. 215ff.; Aberle (1995a), S. 737; Clemens (1996), S. 5.

8 Zu Methodenproblemen der Berechnung und Abgeltung der Wegekosten siche Koberlein (1997), S. 171ff.
Klenke fiihrt den Erfolg des Pkw auch auf darauf zuriick, dass dessen Nutzniefler einen beachtlichenTeil der
von ihm verursachten Kosten auf die Allgemeinheit abwilzen kénnen. Vgl. Klenke (1997), S. 30f. und S.
46ff.

™ Eine Studie des Zentrums fiir Européische Wirtschaftsforschung kommt zu dem Ergebnis, dass der Pkw im
Personenverkehr etwa neunmal hohere externe Kosten verursacht als die Bahn. Siehe Breuer, Pennekamp
(1999), S. 504f. Siehe auch Fiisser (1997), S. 68f.; Llewellyn (1981), S. 1691f.

™! Vgl. Der Rat von Sachverstindigen fiir Umweltfragen (1994a), S. 272. Siehe auch Apel (1989); Clemens
(1996), S. 17. Bickel, Friedrich geben in ihrer Studie eine von 21,5 Mrd. DM bis 69 Mrd. DM reichende
Spanne an. Vgl. Bickel, Friedrich (1995), S. 112. Siehe auch Teufel et al. (1993), S. 3ff.

™2 Vgl. Koberlein (1997), S. 208ff. Eine Systematisierung solcher Ansitze findet sich bei Ecoplan (1992b), S. 8.
Zur Berechnung externer Kosten des Verkehrs siehe ausfiihrlich Bickel, Friedrich (1995). Siehe auch Willeke
(1993), S. 219f.; Rothengatter (1997), S. 170f.
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Eine 1995 von der Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobile (OICA)
vorgelegte Studie quantifiziert und prognostiziert die externen Kosten des Straflenverkehrs fiir
den Zeitraum 1985-2010 und stellt sie der Differenz aus Wegeabgaben und -ausgaben gegen-
tiber. Wihrend 1995 ein Gleichgewicht zwischen externen Kosten und Uberschiissen der
Wegeabgaben gegeniiber den -ausgaben besteht, geht man fiir das Jahr 2010 davon aus, dass
letztere die externen Kosten deutlich tibersteigen. Man schlief3t hieraus, dass die vor allem in
Deutschland gefiihrte Diskussion um eine erhohte Belastung des StraBenverkehrs keine
substanzielle Berechtigung besitzt.”” Die Kommission der Europdischen Gemeinschaften
hingegen hebt in ihrem 1995 vorgelegten Griinbuch ,,Faire und effiziente Preise im Verkehr*
hervor, dass die in der Vergangenheit eingesetzten ordnungspolitischen Instrumente das
Problem der Internalisierung externer Kosten nur unzureichend zu ldsen vermochten und
pladiert deshalb bspw. fiir die Einfiihrung eines Road-Pricing-Systems und einer fahrleis-

tungsbezogenen Emissionsabgabe.”*

In jiingster Zeit beschiftigt man sich auch mit durch Straenverkehr verursachten externem
Nutzen.”” Als seine mdglichen Quellen gelten die ErschlieBungsfunktion des StraBennetzes,
der Beitrag des Verkehrs zur Arbeitsteilung und Spezialisierung, die Wertsteigerung von
Grundstiicken, die durch Ausbau der Verkehrsinfrastruktur besser erschlossen werden, der
Beitrag des Verkehrssektors zum Volkseinkommen sowie Zeitgewinne durch ein ausgebautes
Verkehrsnetz.

Ob durch Verkehr externer Nutzen entsteht, ist allerdings strittig. Wiahrend bspw. Dogs,
% oder Huckestein und Strobl-Edvartsen’ das Entstehen eines positiven
externen Effektes verneinen bzw. dessen Grofie als vernachlissigbar gering einschitzen,”

Ellwanger und Platz

geht Diekmann von externem Nutzen des Strafenverkehrs in einer Gréf3enordnung von 10 bis

™ Auch Baum kommt

20% des in der Bundesrepublik erwirtschafteten Sozialproduktes aus.
aufgrund seiner Berechnungen zu dem Schluss, dass Verkehr erheblichen volkswirtschaftli-
chen Nutzen stiftet. Seines Erachtens ldsst sich die Hilfte des gesamtwirtschaftlichen
Wachstums in der Bundesrepublik Deutschland (1950-1990) durch die Verkehrsentwicklung

erkliren. Die Anlastung externer Kosten halt er nur bei Nicht-Existenz von externem Nutzen

™ Kritisch hierzu 0.V. (1995), S. 431.

e Vgl. Kommission der Européischen Gemeinschaften (1995), S. 3ff. Die in der EU entstehenden externen
Kosten des Verkehrs beziffert die Kommission auf jahrlich 250 Mrd. Euro, von denen 90% auf den Stra3en-
verkehr entfallen. Eine kritische Wiirdigung des Griinbuches findet sich bei Richter, Riedl, Tiebler (1997), S.
76ff.; Willeke (1996).

™ ygl. Koberlein (1997), S. 235; Frey (1996), S. 44. Zur Problematik der Verrechnung externer Kosten und
Nutzen siehe Teufel (1996), S. 18ff.

% Vgl. Dogs, Ellwanger, Platz (1991), S. 40.

™7 Vgl Huckestein, Strobl-Edvartsen (1993), S. 928.

8 Siehe hierzu auch Rothengatter (1997), S. 167f.; Isenmann (1993), S. 215.

™ Vgl. Diekmann (1990), S. 334. Kleehaupt kommt zu dem Ergebnis, dass ,,bislang relevante, d.h. technologi-
sche externe Nutzen des Verkehrs nicht in nennenswertem Umfang identifiziert werden konnten.* Kleehaupt
(1997), S. 210.
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fiir volkswirtschaftlich gerechtfertigt. Da solcher seiner Meinung nach besteht, wendet er sich
gegen eine Internalisierung externer Kosten und schlégt vor, ,.eine solche Verkehrsmenge und
Verkehrsverteilung zu realisieren, bei der die Differenz zwischen volkswirtschaftlichem

Nutzen und volkswirtschaftlichen Kosten moglichst grof ist.*5%

Fiir die vorliegende Untersuchung kommt der Frage der Existenz bzw. der Hohe externer
Kosten oder Nutzen nur untergeordnete Bedeutung zu.*"!
zu befragenden Biirger davon ausgehen, dass der StraBenverkehr externe Effekte verursacht
und wie sich dies auf ihre Priferenz fiir verkehrspolitische Mafinahmen auswirkt. So lasst sich
bspw. vermuten, dass Verkehrsteilnehmer, die von der Existenz externer Kosten ausgehen,
einen vergleichsweise hohen Nutzen aus einer Erhdhung der Mineraldlsteuer oder von Park-
gebiihren ziehen. Eine solche Annahme ldsst sich auch durch das taxation-of-sin-Modell
untermauern. Demnach befiirworten Konsumenten Abgaben auf solche Produkte, von deren

Von Interesse ist vielmehr, ob die

Schédlichkeit sie iiberzeugt sind, deren Konsum sie aber aus persénlicher Schwiche nicht
unterlassen. Von einer Verteuerung versprechen sie sich fiir sich selbst und fiir andere
Konsumenten einen Anreiz zur Einschrinkung des Konsums.®” Es besteht deshalb Veranlas-
sung, die folgende Basishypothese aufzustellen:

Hj; Die Wahrnehmung externer Kosten des Verkehrs beeinflusst die Praferenz fiir
verkehrspolitische Mafinahmen.

3.1.4.2. Mobilitdtsverhalten im Lichte spieltheoretischer Erkenntnisse

Die zuvor diskutierte Diskrepanz von Umweltbewusstsein und Mobilititsverhalten l4sst sich
auch unter Rekurs auf die Spieltheorie erkliren®” Deren Anwendung auf Skonomische
Zusammenhinge geht auf die Arbeiten von Von Neumann und Morgenstern sowie jene von
Nash zuriick. Mit der Spieltheorie ldsst sich rationales Verhalten in Entscheidungssituationen
erklédren, deren Ausgang von den Aktionen mehrerer Entscheidungstrager (Spieler) bestimmt
wird. Diese kénnen sich strategisch verhalten, indem sie aufeinanderfolgende Handlungen
(Ziige) derart ausfiihren, dass sie bei jedem Zug unter Beriicksichtigung des jeweiligen

80 Baum (1997), S. 51. Zur Abschitzung des durch Verkehr entstehenden volkswirtschaftlichen Nutzens siehe
ausfiihrlich Baum, Behnke (1997). Siche auch Clemens (1996), S. 25ff. und Kapitel 2.5.2.3.

8! Aufgrund der skizzierten und in naher Zukunft als nicht losbar geltenden Probleme bei der Berechnung
externer Kosten bzw. Nutzen des Verkehrs sind die Mitglieder des politisch-administrativen Systems ge-
zwungen, nach pragmatischen Losungen zu suchen. Vgl. Der Rat von Sachverstdndigen fiir Umweltfragen
(1994a), S. 272. Auch Bartmann vertritt die Ansicht, dass eine Strategie des Abwartens mit dem Verweis auf
eine exaktere Berechnung der entstehenden externen Kosten angesichts des prognostizierten Verkehrs-
wachstums nicht zu akzeptieren ist. Siehe Bartmann (1996), S. 295.

2 vgl. Benkert (1994), S. 50.

83 Zur Bedeutung der Spieltheorie fiir das Marketing siehe ausfiihrlich Huber (1999).
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potenziellen Gegenzuges des oder der Mitspieler aus einer gegebenen Menge von moglichen
Ziigen auswiahlen.?™

Im vorigen Kapitel gelang es zu verdeutlichen, dass eine intakte Umwelt ein Kollektivgut
darstellt, von dessen Konsum niemand ausgeschlossen werden kann. Nicht-kooperative
Entscheidungen werden belohnt, da auch Personen, die nicht zur Verbesserung der Umwelt-
situation beitragen, in den Genuss des Kollektivgutes kommen (Trittbrettfahrer).®” Ernst sieht
in der vorliegenden Problematik eine Sonderform sozialer Dilemmata, die er als kologisch-
soziales Dilemma bezeichnet. Neben dem fiir soziale Dilemmata charakteristischen Interes-
senkonflikt zwischen den beteiligten Individuen ist hier eine zeitliche Dimension zu beachten,
da die Folgen individueller Handlungen in die Zukunft hineinreichen. Ein durch etwaige
Ubernutzung der Umwelt entstehender Schaden wird sozialisiert und entsteht zeitverzogert.
Ein potenzieller Nutzen aus dem Ge- oder Verbrauch eines Umweltgutes kommt hingegen
dem jeweiligen Individuum zugute und entsteht sofort.®% Ein solches Dilemma findet seine
spieltheoretische Entsprechung im Gefangenenspiel, welches als die bekannteste Variante der
Spieltheorie gilt und sich fiir die Beschreibung und Analyse umweltrelevanter Problemlagen
eignet.

Ubertrigt man das Gefangenenspiel auf die Nutzung offentlicher Giiter, in unserem Falle auf
das Mobilititsverhalten betreffende Entscheidungen, so erhdlt man ein als n-Personen-Gefan-
genen-Dilemma interpretierbares Spiel (siehe Abbildung 7). Wir gehen davon aus, dass ein
Individuum (Verkehrsteilnehmer A) vor der Entscheidung steht, fiir das Zuriicklegen eines
Weges entweder ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Strategie I) oder den Pkw (Strate-
gie II) zu nutzen. AuBerdem sollen durch die Wahl des Pkw ein hoherer individueller Nutzen
und eine héhere Umweltbelastung entstehen und das Straennetz iiberlastet sein, eine Situati-
on, die in der Realitdt haufig anzutreffen ist.

Fragt man sich nun, welche der zwei Strategien Verkehrsteilnehmer A wahrscheinlich wihlen
wird, so stellt man fest, dass er sich mit folgendem Dilemma konfrontiert sieht: Verzichtet er
auf das Autofahren, so leistet er lediglich einen verschwindend geringen Beitrag zum Schutz
der Umwelt, sofern alle anderen, und das ist sehr wahrscheinlich, weiterhin den Pkw nutzen
(Feld 1.2.). Ihm selbst entstiinden aus dem Verzicht jedoch unter Umsténden gravierende
Nachteile.*”” Verzichteten hingegen alle anderen auf das Auto, kénnte er sowohl eine weniger

804 ygl. Weimann (1995), S. 44; Emst (1997), S. 9ff. Eine spieltheoretische Analyse kommunaler Umweltpolitik
findet sich bei Kerber (1994), S. 123ff. Siehe auch Spada, Opwis (1985), S. 63ff.

85 ygl. Diekmann (1995), S. 48.

806 vgl. Emst (1997), S. 22ff. Siehe auch Burger (1994), S. 119ff.

87 Zur Einteilung sozialer Dilemmata in Nutzungs- und Beitragsdilemmata siehe Ernst (1997), S. 25. Autofah-
ren lasst sich je nach Sichtweise als Nutzungsdilemma (Verbrauch von Energie, von sauberer Luft) oder als
Beitragsdilemma (Inkaufnahme von Komforteinbulen oder héherem Zeitaufwand bei Verzicht auf das Auto)
konzeptualisieren.
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verschmutzte Umwelt geniefen als auch selbst auf freien Strafen fahren (Feld 2.1.). Nur
wenn sich alle zugleich, unter Verzicht auf ihren individuellen Vorteil gegen das Auto
entschieden, kénnte das Dilemma behoben bzw. eine Losung des Umweltproblemes erreicht
werden (Feld 1.1.). Da es jedoch aus Sicht jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers sinnvoll ist,
sich nicht solidarisch zu verhalten und das Auto zu nutzen, kommt diese Losung nicht
zustande.®* Unter den derzeit herrschenden Bedingungen im Verkehrsmarkt wéhlen hingegen
(fast) alle Spieler Strategie II (Feld 2.2). Individuell rationales Verhalten fiihrt so zu einem fiir
die Gemeinschaft suboptimalen Ergebnis.®

Ubrige Verkehrs-
teilnehmer (UVT) | Strategie I Strategie IT
(auf langfristige freiwillige Losung | (nicht auf Losung des Problems
Verkehrsteilnehmer A des Problems gerichtet) gerichtet)
Strategie I Feld 1.1. Feld 1.2,

(auf langfristige freiwillige Losung
des Problems gerichtet)

A nutzt UV, UVT nutzen UV:
Konsequenz fiir alle leicht positiv

A nutzt UV, UVT nutzen Pkw:
Nachteil fiir A, Vorteil fiir UVT

Strategie IT
(nicht auf Lésung des Problems
gerichtet)

Feld 2.1.
A nutzt Pkw, UVT nutzen UV:
Vorteil fiir A, Nachteil fiir UVT

Feld 2.2.
A nutzt Pkw, UVT nutzen Pkw:
Konsequenz fiir alle leicht negativ

Abbildung 7:  Mobilititsverhalten aus spieltheoretischer Perspektive

Zur Losung eines solchen Dilemmas stehen individuelle und strukturelle Ansétze zur Verfii-
gung. Wihrend man im Rahmen Ersterer Verhalten vor allem durch Information und
Kommunikation zu beeinflussen versucht, beabsichtigt man mittels struktureller Ansitze die
Rahmenbedingungen derart zu &ndern, dass ein rational handelnder Verkehrsteilnehmer
keinen Anreiz mehr verspiirt, eine die Umwelt oder die Gemeinschaft auf Dauer schidigende
Handlungsalternative zu wihlen.®'® Es erscheint jedoch fraglich, ob Appelle an das Gute im
Menschen oder an sein Verantwortungsgefiihl gegeniiber der Umwelt mit der Intention, Indi-
viduen zur Nutzung des Umweltverbundes zu bewegen, in einer solchen Situation fruchten.
Man wiirde von den Zielpersonen verlangen, dass sie sich irrational verhielten. Ein Ausweg
aus dem Dilemma kann nach Ansicht Weimanns nur darin bestehen, dass alle Verkehrsteil-
nehmer gemeinsam einen Beitrag zur Losung der Problematik leisten. Da diese allerdings
weder formelle noch informelle Vereinbarungen iiber eine solche Kooperation treffen kénnen,

88 Siehe hierzu auch Prehn, Schwedt, Steger (1997), S. 31f.

8 Das beschriebene Verhalten trifft man insbesondere in groBen Gruppen an, da hier keine Transparenz beziig-
lich des Verhaltens einzelner besteht und kooperatives Verhalten wegen der vorherrschenden Anonymitit
und mangelnder Kontrollmoglichkeiten nicht in Erwiigung gezogen wird. Siehe hierzu Bartmann (1996), S.
185ff.; Bonus (1979), S. 77; Weimann (1995), S. 66ff.; Franzen (1997), S. 28f.

810 ygl. Emst (1997), S. 73ff. Eine solche Verinderung der Rahmenbedingungen bestiinde bspw. in der Erho-
hung der Kosten der Ressourcennutzung oder der Androhung von Sanktionen.
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besteht seines Erachtens staatlicher Handlungsbedarf.811 Es verwundert somit kaum, dass die
seit langem stattfindende Verschiebung der individuellen Wertorientierung das Mobilitétsver-
halten bislang nicht unmittelbar zu beeinflussen vermochte.

Vor dem Hintergrund der hier interessierenden Problematik stellt sich die Frage, inwieweit
Individuen umweltfreundliches Mobilititsverhalten als ein soziales Dilemma wahrnehmen
und wie sich diese Wahrnehmung auf ihre Priferenz beziiglich verkehrspolitischer Mafinah-
men auswirkt. So zeigen Praschl, Chaloupka und Risser in einer empirischen Studie zur
Akzeptanz von MafBnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit, dass Personen, die solche
spieltheoretischen Uberlegungen anstellen, sich eher an Geschwindigkeitsbeschrinkungen
halten wiirden, wenn sie es als gewihrleistet ansehen kénnten, dass dieses Verhalten auch von
allen anderen Verkehrsteilnehmern an den Tag gelegt wiirde, bzw. dass ein Abweichen davon
mit Konsequenzen verbunden wire.5'? BEs steht zu vermuten, dass derart argumentierende
Probanden eine hohe Priferenz fiir ordnungspolitische oder okonomische MaBnahmen
duBern. Die angestellten Uberlegungen fithren zu Basishypothese 14, deren empirischen
Gehalt es zu priifen gilt:

Hiq Individuen, die umweltfreundliches Mobilititsverhalten als soziales Dilemma
wahrnehmen und in ihrem Verhalten jenes anderer Personen beriicksichtigen,
verfiigen iiber eine andere Priferenz als solche, die dies nicht tun.

3.2. Hypothesensystem im Uberblick

Mit Hilfe der dargestellten Ansitze lieflen sich Determinanten der Préferenz fiir verkehrspoli-
tische Mafinahmen identifizieren. Da sich aus keinem der Konzepte sdmtliche Determinanten
ableiten lassen, erwies es sich als hilfreich, Ansétze unterschiedlicher Wissenschaftsbereiche
heranzuziehen, was fiir die der Arbeit zugrundeliegende Leitidee des theoretischen Pluralis-
mus spricht. Aus der Komplexitit der Fragestellung ergibt sich zwangslidufig, dass die Thesen
die Problematik nicht umfassend abdecken kénnen. Es lag deshalb nahe, nur solche potenzi-
ellen Determinanten einer ndheren Betrachung zu unterziehen, die im Hinblick auf die Ziel-
setzung der Untersuchung als besonders relevant erscheinen.

8! Zur Problematik der Priferenzerfassung im Falle staatlich erzwungener Kooperationen siehe Weimann
(1995), S. 70ff. Zur Notwendigkeit staatlicher Eingriffe zur Losung von Umweltproblemen siehe ebd., S.
130.

812 ygl. Praschl, Chaloupka, Risser (1993), S. 64ff. und S. 145f. Schénhammer verweist auf eine Untersuchung
zur Akzeptanz von Geschwindigkeitsreglern in Automobilen, die automatisch eine extern vorgegebene
Hoéchstgeschwindigkeit einhalten. Eine Befragung zur Akzeptanz einer solchen Vorrichtung ergab, dass ein
Grofteil der Pkw-Fahrer eine solche Einschrinkung ihrer individuellen Handlungsfreiheit akzeptieren wiirde,
allerdings nur dann, wenn sie fiir alle Verkehrsteilnehmer gelte. Vgl. Schonhammer (1997), S. 73. Siehe auch
Kosters (1992), S. 264f.; Eidgenossisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement, Bundesamt fiir
Straenbau (1987), S. 23.
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Leipzig vs. Stuttgart |

.~

| Priferenz fiir verkehrspolitische MaRnahmen
&

| Verkehrsmittelnutzung |

‘ Geschlecht Bildungsstand l

| |
I Alter J | Einkommen I

) )

Aligemeines

problembezogenes Persénliche
Umwelt- Betroffenheit L
bewusstsein Wahrnehmung Orientierung am
externer Kosten Verhalten
Wahrgenommene | | Wahrgenommene des Verkehrs anderer Personen
Eigenverant- Konsumenten-
wortung effektivitat

Abbildung 8:  Ein Modell zur Erkldrung der Préferenz fiir verkehrspolitische Mafinahmen

Jene Erkenntnisbausteine, die sich als bedeutsam qualifizierten, sind in Abbildung 8 zusam-
mengestellt. Einen Uberblick iiber die aus ihnen und die in Kapitel 2.5.2.5. abgeleiteten
Untersuchungshypothesen liefert Tabelle 13. Bei der Priifung der Hypothesen kommt der
Operationalisierung der Priferenz der Biirger eine besondere Bedeutung zu. Der Auswahl
einer hierfiir geeignet erscheinenden Methode widmet sich das folgende Kapitel.

Hypothese Ursache/Wirkungsbeziehung

H, Die Experten unterschitzen das Bewusstsein der Biirger beziiglich durch Verkehr entste-
hender Probleme und Belastungen.

H, Die Experten unterschitzen die Zustimmung der Biirger zu einer den MIV einschrénken-
den Verkehrspolitik.

H; Die Priferenz der Biirger Stuttgarts unterscheidet sich von jener der Biirger Leipzigs.

Hs, Der Ausbau von Rad- und FuBBwegen stiftet in Leipzig einen héheren Nutzen als in Stutt-
gart.

Hs, Der Ausbau des StraBennetzes wird in Leipzig stirker préferiert als in Stuttgart.

Hi; Zusitzliche Parkplitze stiften in Leipzig einen hoheren Nutzen als in Stuttgart.

Hi4 Die Einfiihrung von Verkehrsleit- und Informationssystemen wird in Leipzig stirker prife-
riert als in Stuttgart.

H;s Den Ausbau des OPNV-Angebotes honorieren die Biirger Stuttgarts in hoherem MaBe als
jene Leipzigs.

Hig Eine Verschérfung von Grenzwerten trifft in Stuttgart auf gréfere Akzeptanz als in Leip-
zig.

H;, Geschwindigkeitsbegrenzungen leisten in Stuttgart einen hoheren Beitrag zum Gesamtnut-
zenwert als in Leipzig.

Hig Eine Verschirfung der Kontrolle von Ordnungswidrigkeiten stiftet in Stuttgart einen hohe-
ren Nutzen als in Leipzig.

Hio Eine Erhohung der Strafe fiir Ordnungswidrigkeiten wird in Stuttgart stirker préferiert als
in Leipzig.
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Hi.1 Ein héherer Benzinpreis hat in Stuttgart einen héheren Teilnutzenwert als in Leipzig.

Hi Hoéhere Parkgebiihren stiften in Stuttgart mehr Nutzen als in Leipzig.

Hi Eine Senkung des OPNV-Tarifes honoriert man in Stuttgart in stirkerem MaBe als in
Leipzig.

H, Die Priferenz von Probanden, die ihre Wege vorrangig mit dem Pkw zuriicklegen, unter-
scheidet sich von jener der Befragten, die bevorzugt den Umweltverbund nutzen.

Hs Die Priferenz von Frauen unterscheidet sich von der von Ménnern.

He Das Alter beeinflusst die Priferenz fiir verkehrspolitische Mafnahmen.

H; Der Bildungsstand besitzt einen Einfluss auf die Priferenz fiir verkehrspolitische
Mafnahmen.

Hg Das Einkommen besitzt einen Einfluss auf die Priferenz fiir verkehrspolitische MaBnah-
men.

Hy Die Priferenz von Probanden mit einem hohen problembezogenen Umweltbewusstsein
unterscheidet sich von jener der Probanden mit einem niedrigen.

Ho Die durch Verkehr verursachte persénliche Betroffenheit wirkt sich auf die Priferenz fiir
verkehrspolitische MaBnahmen aus.

Hi Die wahrgenommene Eigenverantwortung beeinflusst die Priferenz fiir verkehrspolitische
MaBnahmen.

Hj, Die wahrgenommene Konsumenteneffektivitit besitzt einen Einfluss auf die Préferenz fiir
verkehrspolitische Mainahmen.

His Die Wahrnehmung externer Kosten des Verkehrs beeinflusst die Priferenz fiir verkehrs-
politische Mafinahmen.

His Individuen, die umweltfreundliches Mobilititsverhalten als soziales Dilemma wahrnehmen
und in ihrem Verhalten jenes anderer Personen beriicksichtigen, verfiigen iiber eine andere
Praferenz als solche, die dies nicht tun.

Tabelle 13:  Untersuchungshypothesen im Uberblick
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4. Ein Konzept zur Messung von Priiferenzen beziiglich verkehrs-
politischer Mafinahmen

Im Zentrum der in Gliederungspunkt 5. zu skizzierenden empirischen Studie stehen neben
Einstellungen der Biirger zu verkehrspolitischen Themen die Préferenzen der Probanden fiir
Mafnahmen, die ihr Mobilititsverhalten zu beeinflussen vermégen. Zur Messung von Prife-
renzen lassen sich eine Vielzahl sehr unterschiedlicher Verfahren heranziehen. Es gilt des-
halb, zunichst eine fiir die vorliegende Studie geeignete Methode zu identifizieren und ein
entsprechendes Untersuchungskonzept zu erarbeiten. Diesem Unterfangen widmen sich die
folgenden Ausfiithrungen.

4.1. Kompositionelle versus dekompositionelle Verfahren der Priiferenzmessung

In Anlehnung an Bécker lassen sich Priiferenzen als ein ,,...eindimensionaler Indikator, der
das AusmalB der Vorziehenswiirdigkeit eines Beurteilungsobjektes fiir eine bestimmte Person
wihrend eines bestimmten Zeitraumes zum Ausdruck bringt, definieren.®'® Will man das
theoretisch-abstrakte Préferenzkonstrukt als Indikator fiir die Wahlentscheidung zwischen
verkehrspolitischen Alternativen heranziehen, gilt es zunichst zu kldren, wie es sich in eine
messbare GroBe iibertragen lasst.®™
oder dekompositioneller Verfahren bedienen.

Grundsitzlich kann man sich hierzu kompositioneller

Mittels kompositioneller Ansiitze, wie z.B. multiattributiver Einstellungsmodelle, ermittelt
man die Gesamtbeurteilung eines Objektes auf der Grundlage von direkt erfragten und durch
entsprechende Aggregationsregeln verbundenen merkmalsspezifischen Beurteilungswerten.
Hierzu geben die Auskunftspersonen fiir jedes der zu beurteilenden Objekte Wertungen be-
ziiglich einer Vielzahl von Merkmalen ab. Auflerdem geben die Probanden an, wie wichtig
ihnen jedes der Merkmale erscheint. Das Gesamturteil iiber ein Produkt errechnet sich dann
aus den merkmalspezifischen Einzelurteilen und Bedeutungsgewichten.

Ein gravierender Nachteil dieser Vorgehensweise liegt darin, dass sich ein tatsichlicher Ent-
scheidungsprozess aufgrund der isolierten Beurteilung der Merkmalsauspragungen nur unzu-
reichend abbilden lisst. Dies begriindet sich vor allem darin, dass die Probanden nicht
gezwungen sind, die Vor- und Nachteile verschiedener Eigenschaftsausprigungen und die
Bedeutung einzelner Merkmale direkt miteinander zu vergleichen und gegeneinander abzu-

82 Becker (1986), S. 556.
814 Mit Methoden zur Erfassung der Priiferenzen der Bevélkerung im Kontext der Politikberatung befassen sich
auch Frey, Kirchgissner (1994), S. 381ff., die direkte und indirekte Verfahren unterscheiden.
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wigen.®”® Die Verwendung eines kompositionellen Ansatzes scheidet fiir die vorliegende
Untersuchung deshalb aus.

Bei der Anwendung dekompositioneller Verfahren bewerten die Testpersonen die interes-
sierenden Objekte, in unserem Falle Mafinahmenbiindel, ganzheitlich. Die Entscheidungssi-
tuation lasst hierbei vergleichsweise realititsnah abbilden, die bei den meisten kompositio-
nellen Verfahren bestehende Gefahr einer Anspruchsinflation ist ausgeschaltet. Auf der Basis
der erhobenen Gesamturteile lassen sich mit Hilfe geeigneter mathematisch-statistischer Ver-
fahren die Beitridge einzelner Merkmalsausprigungen zum Zustandekommen des Gesamtur-
teils im Nachhinein ermitteln. Mittels einer solchen Vorgehensweise versucht man, den Ent-
scheidungsprozess eines Probanden nicht durch dessen Beurteilung einzelner Objekteigen-
schaften, sondern durch dessen Einschétzung alternativer Leistungsbiindel in ihrer Gesamtheit
zu erkliren. Sieht man eine Kombination potenzieller verkehrspolitischer Instrumente zu
einem politischen Programm als ein solches Leistungsbiindel an, so erscheint eine dekompo-
sitionelle Vorgehensweise als besonders geeignet, um die Priferenzen der Befragten hinsicht-
lich bestimmter Programmkomponenten aufzudecken.®'®

4.2. Conjoint Measurement als dekompositionelle Methode zur Messung von
Priiferenzen

4.2.1. Begriff und Grundgedanke des Conjoint Measurement

Zu den dekompositionellen Methoden der Priferenzforschung gehort u.a. das Conjoint Mea-
surement,®'’” das durch eine Arbeit von Green und Rao 1971 Eingang in die Marketingfor-
schung fand und seitdem in einer Vielzahl empirischer Studien zur Anwendung kam.®'® Das
Ziel der diesem Begriff subsumierten Verfahren besteht darin, aus globélen Préferenzurteilen

815 Zu dekompositionellen und kompositionellen Verfahren siehe Schweikl (1985), S. 31ff.; Huber, Wittink,
Fiedler, Miller (1993), S. 105; Aust (1996), S. 26ff.; Trommsdorff (1993), S. 140ff.; Urban, Hauser (1993),
S. 259f.

816 Ahnlich argumentieren Bauer, Thomas (1984), S. 201.

817 Synonym zum Begriff Conjoint Measurement werden in der Literatur auch die Bezeichnungen Conjoint
Analyse, Verbundanalyse oder Konjunkte Analyse genutzt. Zur Begriffsdiskussion siehe Backhaus et al.
(1996), S. 499; Hiittner (1989), S. 258; Green, Srinivasan (1978), S. 103. Bei der Beschreibung der Conjoint
Analyse beschrinken wir uns auf deren grundlegende und fiir die eigene Untersuchung relevante Aspekte.
Eine ausflihrliche Darstellung findet sich bei Green, Srinivasan (1978), S. 103ff. und dies. (1990), S. 3ff.

818 vgl. Green, Rao (1971), S. 355ff. Zur Anwendung der Conjoint Analyse in der Marktforschung siehe auch
Wittink, Vriens, Burhenne (1994), S. 41ff.; Cattin, Wittink (1982), S. 44ff.; dies. (1989), S. 91ff.; Auty
(1995), S. 191ff. Zur Verwendung conjointanalytischer Ansétze in Deutschland siehe Melles, Holling (1998).
Anwendungsbeispiele im Bereich der Politikwissenschaft finden sich bei Shamir, Shamir (1995), solche aus
dem Verkehrs- bzw. Automobilbereich bei Segal (1995); Meffert, Perrey (1997), S. 13ff; Knapp (1998a);
ders. (1998b), S. 186f.; Bauer, Herrmann, Mengen (1996), S. 79ff; Bauer, Gutsche (1996), S. 67ff.; Herr-
mann, Bauer, Huber (1996), S. 164ff.; Herker (1995), S. 149ff. Siehe auBerdem Bauer, Herrmann, Homberg
(1996); Bauer, Herrmann, Huber (1996).
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iiber multiattributive Alternativen (Stimuli) den partiellen Nutzenbeitrag einzelner Merkmals-
auspriagungen fiir deren Zustandekommen simultan (conjoint) zu bestimmen. Hierzu bedarf es
zunichst einer vergleichenden Beurteilung von attributiv beschriebenen Produktalternativen
durch die Auskunftspersonen, um deren ganzheitliche Préferenzurteile zu ermitteln. Aus die-
sen wird dann Riickschluss auf die Teilpraferenzen fiir die zugrundeliegenden Objektmerk-
male gezogen.819 Die zu bewertenden Stimuli ergeben sich im Rahmen eines experimentellen
Designs durch eine systematische Kombination von Ausprigungen als relevant erachteter
Attribute des Un’cersuchungsgegenstandes.820 Da die Probanden Biindel von Attributen zu
bewerten haben, miissen sie, dhnlich einer realen Kaufsituation, positive und negative Aus-
prigungen einzelner Merkmale gegeneinander abwégen, um zu einem Gesamturteil zu gelan-
gen. Obgleich die Priferenzen der Probanden ganzheitlich ermittelt werden, erméglicht das
Conjoint Measurement eine Analyse auf Individualniveau und damit eine Erkldrung der Pra-
ferenzbildung nicht nur von Gruppen von Individuen, sondern auch einzelner Personen.

Bei der Durchfiihrung einer Conjoint-Analyse lassen sich die aus Tabelle 14 ersichtlichen
Schritte unterscheiden.®?! Da zwischen den einzelnen Stufen vielfiltige Abhangigkeiten be-
stehen, kann man diese nicht isoliert voneinander betrachten. Insbesondere hingt die Vorge-
hensweise vom zur Anwendung gelangenden conjointanalytischen Verfahren ab. Deren Cha-
rakteristika und das fiir die eigene Erhebung gewihlte Verfahren gilt es im Folgenden zu
skizzieren.

1. Ermittlung der relevanten Merkmale und Merkmalsauspriagungen

2. Wahl des conjointanalytischen Verfahrens

3. Wahl des Priferenzmodells

4. Festlegung der Erhebungsform

5. Konstruktion und Bewertung der Stimuli

6. Berechnung der individuellen und der aggregierten Teilnutzenwerte

Tabelle 14: Ablaufschritte einer Conjoint-Analyse
Quelle: in Anlehnung an Weiber, Rosendahl (1997), S. 108.

4.2.2. Charakteristika ausgewiihlter conjointanalytischer Untersuchungsansitze

Beziiglich der Entwicklung des Erhebungsdesigns und der Methode der Datenerhebung
stehen bei der Conjoint-Analyse eine Reihe von Verfahren zur Auswahl (siehe Abbildung 9).
Besondere Bedeutung haben im Laufe der Zeit die traditionellen Untersuchungsansétze
Trade-off-Methode und Profil-Methode erlangt. Als neuere Erhebungsformen setzen sich die

819 Siehe hierzu Dichtl, Schobert (1979), S. 159; Gutsche (1995), S. 77£f., Green, Srinivasan (1978), S. 104.

820 ygl. Bauer, Herrmann, Huber (1996), S. 315f.

8! Gjehe hierzu Backhaus et al. (1996), S. 500ff.; Green, Srinivasan (1978), S. 105; Hair, Anderson, Tatham,
Black (1998), S. 400ff.
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Hybride Conjoint-Analyse (HCA) sowie die in Kapitel 4.2.3. ausfiihrlich zu diskutierende und
in der eigenen Untersuchung verwendete Adaptive Conjoir}tt-Analyse (ACA) durch.®?

Conjoint-Analyse

neuere Ansétze

traditionelle Anséatze

Trade-off- Profil- Hybrid- Adaptiv-
Methode Methode Methode Methode

Abbildung 9:  Ausgewihlte Untersuchungsansitze der Conjoint-Analyse
Quelle: in Anlehnung an Schubert 1991, S. 146.

Die auch als Zwei-Faktor-Ansatz bezeichnete Trade-off-Methode geht auf Johnson zuriick
und wurde entwickelt, um den Versuchspersonen die Bewertungsaufgabe moglichst einfach
zu gestalten.’”® Zur Bildung eines Stimulus fasst man jeweils nur die Ausprigungen zweier
Merkmale paarweise zusammen. Aus den jeweils miteinander kombinierten Merkmalen und
deren Ausprigungen erstellte sogenannte Trade-off-Matrizen enthalten in ihren Zellen die zu
bewertenden Stimuli. Da das Ausfiillen der Matrizen durch die Probanden viel Zeit in An-
spruch nimmt und den Entscheidungsprozess nicht wirklichkeitsgetreu abbildet, hat das Ver-
fahren im Vergleich zur Profil-Methode nur eine geringe Bedeutung erlangt und kommt auch
fiir die eigene Untersuchung nicht in Frage.

Bei der Profil-Methode besteht ein Stimulus aus der Kombination je einer Ausprigung aller
Merkmale. Ein Proband hat die Aufgabe, alle Stimuli oder eine spezielle Auswahl entweder
in eine ordinale Priferenzreihenfolge zu bringen oder jeden der prasentierten Stimuli anhand
einer Ratingskala zu bewerten. Durch die simultane Vorlage aller Stimuli erlangt die Aus-
kunftsperson eine realititsnahe Vorstellung von méglichen alternativen Merkmalsbiindeln
und wird in eine dem natiirlichen Auswahlprozess in hohem Mafle entsprechende Wahlsitua-
tion versetzt. Im Vergleich zur Trade-off-Methode geht die Anzahl der durch einen Probanden

822 Weitere Verfahrensvariationen stellen die Choice-Based-Conjoint-Analyse, die Limit-Conjoint-Analyse und
die MaiK (Maieutischer Kescher)-Conjoint-Analyse dar, die hier jedoch keine ausfiihrliche Betrachtung er-
fahren. Siehe hierzu Kécher (1997), S. 141ff.; Voeth, Hahn (1998), S. 119ff. Zu Untersuchungsansétzen der
Conjoint-Analyse siehe auch Weiber, Rosendahl (1997), S. 108ff.

823 ygl. Johnson (1974), S. 121ff.
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vorzunechmenden Beurteilungen deutlich zuriick, wobei allerdings jede einzelne zu treffende
84 Will man die Probanden nicht iiberfor-
dern, sollte man nur eine vergleichsweise geringe Anzahl von Merkmalen und Merkmalsaus-
pragungen in die Untersuchung aufnehmen. Hierin liegt ein wesentlicher Nachteil dieses weit
verbreiteten Verfahrens.*® Auch bei Anwendung eines unvollstandigen Designs, d.h. bei
Vorlage nicht aller moglichen Kombinationen von Ausprigungen, st68t man schnell an Gren-
zen, eine Restriktion, die die Profilmethode fiir unser Anliegen als nicht geeignet erscheinen
lasst.

Entscheidung eine héhere Komplexitit aufweist.

Zur Uberwindung der den klassischen Verfahren immanenten Nachteile wurde in der Vergan-
genheit eine Vielzahl neuer Untersuchungsansitze entwickelt.®?® Diesen lassen sich die
Hybrid- und die Adaptiv-Methode zurechnen. Bei Ersterer handelt es sich um eine Ver-
kniipfung eines Punktbewertungsmodells (kompositioneller Befragungsteil) mit einem con-
jointanalytischen Profil-Ansatz (dekompositioneller Befragungsteil). Zunichst geben die Pro-
banden ein direktes Urteil iiber alle Merkmale und deren Ausprigungen ab. Auf Grund dieser
Angaben kann man sie in Gruppen mit jeweils homogener Priferenzstruktur einteilen. Die zu
beurteilenden Stimuli werden dann aufgeteilt, sodass die Gruppen jeweils eine reduzierte
Anzahl unterschiedlicher Produktalternativen zur Beurteilung erhalten. Anschliefend fiihrt
man die Gruppenergebnisse zusammen. Durch die Reduktion der je Proband zu beurteilenden
Stimuli lassen sich im Vergleich zur Profil-Methode deutlich mehr Merkmale in die Untersu-
chung aufnehmen, aufgrund der Splittung muss man allerdings mit einer vergleichsweise
groflen Stichprobe arbeiten. Ein weiterer Nachteil besteht darin, dass sich aufgrund des frak-
tionierten Designs keine individuellen Nutzenfunktionen berechnen lassen.®”” Wegen der
skizzierten Nachteile und da bei dieser Vorgehensweise jeder Proband zweimal zu befragen
ist, scheidet auch sie fiir die vorliegende Studie aus.

824 7Zu den Vorteilen der Profil-Methode siehe Gutsche (1995), S. 95f.; Green, Srinivasan (1990), S. 7.

825 vgl. Wittink, Cattin (1989), S. 92. Green, Srinivasan (1978), S. 108, empfehlen, nicht mehr als sechs Merk-
male zu verwenden.

826 ygl. Carroll, Green (1995), S. 385ff.; Strebinger, Hoffmann, Schweiger, Otter (2000), S. 55. Ansatzpunkte
zur Auswahl alternativer Untersuchungsansitze der Conjoint-Analyse diskutieren Weiber, Rosendahl (1997),
S. 111ff,

827 Zum Hybrid-Ansatz siehe ausfiihrlich Green (1984), S. 155ff.; Green, Srinivasan (1990), S. 9ff.
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4.2.3. Adaptive Conjoint-Analyse als methodische Grundlage der eigenen Untersuchung
4.2.3.1. Grundziige der Adaptiven Conjoint-Analyse

Unter Beriicksichtigung der mit den skizzierten Verfahren einhergehenden Restriktionen
kommt als Datenerhebungsverfahren fiir die vorliegende Untersuchung nur die Adaptive
Conjoint-Analyse (ACA) in Betracht.®® Ahnlich wie die Hybride Conjoint-Analyse besteht
auch die ACA aus einem kompositionellen Teil, in dem die Wichtigkeit der Merkmale und
die Vorziehenswiirdigkeit ihrer Ausprigungen abgefragt werden, und einem hierauf aufbau-
enden dekompositionellen Teil, in dem verschiedene Merkmalsbiindel zu beurteilen sind. Im
Gegensatz zu allen anderen Verfahren erfolgt die gesamte Befragung computergestiitzt,
wodurch ihre Dynamisierung méglich wird. Die Antworten der Probanden wirken sich direkt
auf die Zusammensetzung der im weiteren Verlauf des Interviews zu beurteilenden Stimuli
aus.®? Hierdurch lasst sich die Linge des Interviews reduzieren, da Stimuli insbesondere aus
solchen Merkmalsausprigungen zusammengesetzt werden, die dem Probanden besonders
wichtig sind. In eine ACA-Studie kann man aufgrund dieses Vorteils bis zu 30 Eigenschaften
mit jeweils bis zu 9 Ausprigungen aufnehmen.®®® Bin ACA-Interview umfasst folgende
Schritte:®!

1. Ermittlung der nicht akzeptablen Merkmalsauspriagungen
Die Probanden haben die Moglichkeit, fiir ausgewihlte Merkmale jene Ausprigungen
anzugeben, die ihnen als unannehmbar erscheinen. Die als nicht akzeptabel erachteten
Ausprégungen finden im weiteren Interview keine Beriicksichtigung.®*2

2. Bewertung der individuell relevanten Eigenschaftsausprigungen
In diesem zweiten Schritt bringen die Probanden die Ausprigungen jedes einzelnen Attri-
butes in eine ihre Vorziehenswiirdigkeit widerspiegelnde Rangfolge. Im weiteren Verlauf
finden nur die ersten funf Ausprigungen eines Merkmals Beriicksichtigung.

88 Der von Johnson entwickelte interaktive Adaptiv-Ansatz stellt das in Europa am hiufigsten verwendete Ver-
fahren zur Durchfiihrung von Conjoint-Analysen dar. Vgl. Wittink, Vriens, Burhenne (1994), S. 47. Zu den
folgenden Ausfiihrungen siehe Johnson (1987), S. 253ff., Green, Srinivasan (1990), S. 11; Green, Krieger,
Agarwal (1991), S. 215ff.; Gutsche (1995), S. 95ff.

89 ygl, Mengen (1993), S. 83f.

80 vgl. Weiber, Rosendahl (1996), S. 571. Wiahrend der eigenen Untersuchung lieB sich zudem feststellen, dass
sich diese Vorgehensweise, sofern sie von den Probanden erkannt wurde, sehr positiv auf deren Motivation
zur Fortfiihrung des Interviews auswirkte.

8! Hierzu und zum Programmpaket ACA 4.0 siehe ausfihrlich Sawtooth Software (1994), S. 1ff. Siehe auch
Swoboda (2000), S. 151ff.

82 Mit der Problematik der Schitzung von Nutzenwerten nicht akzeptierter Merkmalsauspragungen befassen
sich ausfithrlich Green, Krieger, Bansal (1988), S. 293ff.; Mehta, Moore, Pavia (1992), S. 470ff.
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3. Bestimmung der Wichtigkeit jeder Eigenschaft
Dem Probanden werden das von ihm am meisten und das am wenigsten priferierte Attribut
eines jeden Merkmals gleichzeitig présentiert. Seine Aufgabe besteht darin, anzugeben,
wie wichtig ihm der Unterschied zwischen beiden Auspragungen ist. Auf Basis der bislang
gewonnenen Informationen erfolgt eine erste Teilnutzenschitzung **

4. Priferenzangabe fiir aus Teilprofilen bestehende Produktpaare

In diesem, den’ eigentlichen Kern des Interviews bildenden Schritt sind Objektpaare zu
bewerten, die sich aus bis zu fiinf Merkmalsausprigungen zusammensetzen. Diese werden
auf Basis der bisher gewonnenen Informationen systematisch zusammengestellt, und zwar
so0, dass moglichst gleich préferierte Paare entstehen, wobei in jedem Biindel sowohl stark
als auch weniger stark priferierte Ausprigungen auftauchen. Der Proband soll nun ange-
ben, welches der beiden Biindel er vorzieht. Mit jeder Entscheidung erhilt das Programm
Informationen zur Aktualisierung der Nutzenwerte, welche wiederum bei der Zusammen-
setzung des folgendes Paares Beriicksichtigung finden.

5. Angabe der Kaufwahrscheinlichkeit fiir ausgewihlte Alternativen
In dieser letzten Phase des Interviews steht der Proband vor der Aufgabe, fiir fiinf aus bis
zu acht Merkmalen bestehende Biindel anzugeben, mit welcher Wahrscheinlichkeit er
diese kaufen wiirde. Die Antworten dienen zur Kalibrierung der Nutzenwerte und zur
Uberpriifung der Konsistenz des Antwortverhaltens.®**

4.2.3.2. Bestimmung der in das Erhebungsdesign aufzunehmenden Eigenschaften und
ihrer Ausprigungen

Die Auswahl der in die Untersuchung einflieBenden Merkmale und ihrer Auspragungen stellt
den ersten und, da sie die Wahrnehmung und Préferenzbildung der Probanden erheblich be-
einflusst, zugleich einen besonders bedeutenden Verfahrensschritt einer Conjoint-Analyse
dar. Als Merkmale oder Eigenschaften gelten im Folgenden verkehrspolitische Gestaltungs-
dimensionen wie bspw. die Festlegung der Mineraldlsteuer oder der erlaubten Hochstge-
schwindigkeit. Einzelne Optionen/Variationsmoglichkeiten zur Ausgestaltung dieser Eigen-
schaften (z.B. 30 km/h Hochstgeschwindigkeit) bilden die Auspriigungen. Bei der Auswahl
der Merkmale und ihrer Ausprigungen sind grundsitzlich folgende Aspekte zu beachten:**®

83 Eine genaue Angabe iiber das verwendete Schitzverfahren 148t sich dem ACA-Handbuch nicht entnehmen.
Green, Krieger, Agarwal (1991), S. 216, sowie Wittink, Vriens, Burhenne (1994), S. 46, gehen jedoch davon
aus, dass das Ordinary Least Squares-Verfahren zur Anwendung gelangt.

834 Als Giitekriterium fiir die Konsistenz des Anwortverhaltens jedes Probanden dient ein von ACA errechneter
Korrelationskoeffizient.

5 ygl. Backhaus et al. (1996), S. 501f. Weiteren in der Literatur aufgestellten Forderungen wie bspw. der nach
der Begrenztheit der Anzahl der Merkmale kommt bei Anwendung des Adaptiv-Ansatzes keine oder nur eine
untergeordnete Bedeutung zu.
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1. Relevanz der Eigenschaften
Es sind Merkmale auszuwihlen, die fiir die Priferenzbildung der Probanden relevant sind
und somit einen Einfluss auf deren Wahlentscheidung ausiiben.

2. Beeinflussbarkeit und Realisierbarkeit
Es muss die Moglichkeit bestehen, die in die Untersuchung aufgenommenen Ausprégun-
gen zu beeinflussen bzw. zu realisieren. Im vorliegenden Falle kommt diese Aufgabe vor-
nehmlich verkehrspolitische Entscheidungen treffenden und mit deren Umsetzung betrau-
ten Akteuren des politisch-administrativen Systems zu.

3. Keine Ausschlusskriterien
Die Eigenschaften bzw. deren Ausprdgungen diirfen keine Ausschlusskriterien (K.O.-Kri-
terien) in der Priferenzbildung darstellen, die (auf jeden Fall) erfiillt sein miissen. In einem
solchen Fall ist das geforderte kompensatorische Verhiltnis zwischen den Ausprigungen
der Merkmale nicht gegeben 8

4. Unabhingigkeit der Eigenschaften

Da der Conjoint-Analyse ein linear-additives Verkniipfungsmodell zugrundeliegt, d.h. man
davon ausgeht, dass sich die Gesamtpriferenz fiir ein Produktkonzept aus der Summe der
Teilpriferenzen fiir die einzelnen Produktmerkmale ergibt, miissen die einzelnen Merk-
malsauspragungen ihre Wirkung auf die Gesamtpriferenz unabhingig voneinander entfal-
ten. Der empfundene Nutzen einer Eigenschaftsauspragung darf nicht durch die Auspri-
gungen anderer Merkmale beeinflusst sein. Bei der Auswahl der Merkmale ist deshalb
darauf zu achten, dass zwischen diesen keine Interaktionen bestehen.

Fiir die vorliegende Untersuchung kommen zudem grundsétzlich nur solche Mafnahmen in
Betracht, die sich im Rahmen eines conjointanalytischen Untersuchungsdesigns operationali-
sieren lassen und die kurz- bis mittelfristig umsetzbar sind. SchlieBlich sollten sie derzeit
offentlich diskutiert werden und den Probanden somit bekannt sein. Die Auswahl der Merk-
male basiert auf den in Kapitel 2.4. angestellten theoretischen Uberlegungen zu verkehrspoli-
tischen MafBinahmen. Zudem wurden Expertengespriche mit Mitarbeitern unterschiedlicher
Bereiche der Verwaltung der an der Untersuchung beteiligten Stidte gefiihrt. Um einen mog-
lichst grofien Bereich des verkehrspolitischen Spektrums zu erfassen, beriicksichtigen wir
nicht nur solche MaBinahmen, die von den Kommunen selbst, sondern auch jene, die auf
héherer Ebene (Land, Bund) beschlossen werden. Die auf diesem Wege identifizierten MaB-
nahmen wurden je 15 Biirgern aus Leipzig bzw. Stuttgart vorgelegt. Die Probanden hatten die
Aufgabe, die Liste um weitere Merkmale zu ergénzen bzw. aus ihrer Sicht nicht ausschlagge-

86 ygl. Weiber, Rosendahl (1996), S. 566.
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bende zu streichen. Nach einer weiteren Expertendiskussion wurden 24 Merkmale mit insge-
samt 71 Ausprigungen fiir die Priferenzanalyse ausgewdhit.

Bei der Bestimmung der Spannweite der Ausprigungen der Merkmale ist grundsétzlich da-
rauf zu achten, dass die Extrempunkte etwas auBerhalb in der Realitit bereits existierender
%7 Die Anzahl der Ausprigungen
der unterschiedlichen Merkmale sollte zudem moglichst nahe beieinander liegen, da Merk-

Werte liegen, dabei jedoch nicht unrealistisch erscheinen.

male als umso wichtiger erachtet werden, je mehr Auspragungen man ihnen zuordnet. Dies
gilt auch dann, wenn die Extrempunkte gleich bleiben. Tritt dieser sogenannte Ausprigungs-
stufeneffekt bei der ACA auch nicht so stark zu Tage wie bei konventionellen Verfahren, so
sollte ihm dennoch Rechnung getragen werden 8

Bei dem hier zu beurteilenden Objekt handelt es sich nicht um ein neu zu konzipierendes Pro-
dukt oder eine Dienstleistung, sondern um ein verkehrspolitisches Programm. Bei dessen
Gestaltung orientiert man sich in der Regel an der derzeitigen Situation. Es liegt deshalb bei
einigen Merkmalen nahe, die Beibehaltung der derzeitigen Situation als eine der jeweiligen
Ausprigungen zu wihlen. Diese bildet den Ausgangspunkt fiir die Bestimmung der {ibrigen
Ausprigungen, welche zunichst als prozentuale Abweichung vom Ausgangswert definiert
wurden. In einem Pretest zeigte sich jedoch, dass dies zu einer Verunsicherung der Probanden
filhrte. Sie konnten sich bspw. nicht vorstellen, wie eine Verbesserung des OPNV-Angebotes
um 20% aussieht. Wir nahmen bei Merkmalen, bei denen dieses Problem aufirat, deshalb
Abstand von einer quantitativen Festlegung der Abweichung vom jeweiligen Ausgangspunkt.
Dies erscheint auch deshalb sinnvoll, da einige Merkmale bewusst auf einem vergleichsweise
hohen Abstraktionsniveau formuliert wurden. Dies wiederum hatte mehrere Griinde. Bei eini-
gen Merkmalen wie bspw. der Aufklirung/Information der Bevolkerung durch den Staat,
kann es nur darum gehen, die grundsitzliche Préferenz der Befragten fiir eine solche Vorge-
hensweise an sich zu messen, da sich hinter diesem Merkmal eine Vielzahl unterschiedlicher
Aktivititen verbirgt, die im Rahmen dieser Studie nicht im Einzelnen abgefragt werden kon-
nen und sollen. Beziiglich anderer Merkmale fehlt den Probanden das nétige Hintergrundwis-
sen, um bestimmte Ausprigungen im Detail verstehen bzw. beurteilen zu kénnen. So er-
scheint es bspw. bei den Merkmalen Emissionsgrenzwerte Pkw oder Fahrverbot bei Ozon-
alarm nicht zielfiihrend, den Probanden Daten zu Grenzwerten ausgewdéhlter Schadstoffe zu
prasentieren. Hieraus ergibt sich im Vergleich zu anderen conjointanalytischen Untersuchun-
gen eine gewisse Unschirfe, die vor dem Hintergrund der mit der Untersuchung verfolgten
Zielsetzung jedoch gewollt ist und methodisch vertretbar erscheint.

87 ygl. Hair, Anderson, Tatham, Black (1998), S. 408.
838 ygl. Perrey (1996), S. 107ff. Siehe auch Huber, Zwernia (1996).
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Die in Tabelle 15 zusammengefassten Merkmale lassen sich den in Kapitel 2.4. identifizierten
MaBnahmenkategorien zuordnen. Bei den Merkmalen eins bis sechs handelt es sich um
solche infrastruktureller und organisatorischer Art. Die Eigenschaften sieben bis zwdlf sind
als ordnungsrechtlich zu kennzeichen. Zu Merkmal neun wurde den Probanden ein Stadtplan
vorgelegt, in den das hier mit Innenstadt bezeichnete Gebiet eingezeichnet war. Die Merk-
male 13 bis 19 haben 6konomischen Charakter. Beim Benzinpreis erscheint eine politisch
gewollte Senkung derzeit nicht realistisch und stellt deshalb keine Ausprigung dar. Die Basis
zur Bestimmung der Auspridgungen der Parkgebiihren in der Innenstadt stellten die in Stutt-
gart bzw. Leipzig erhobenen Gebiihren dar. Merkmal 18 beinhaltet die staatliche Subventio-
nierung des Kaufes eines besonders sparsamen Pkw, hier durch den Begriff 3-Liter-Auto
beschrieben. Bei Merkmal 19 geht es um eine Subventionierung der Forschungsaktivititen
der Industrie. Die Eigenschaften 20 bis 24 umfassen pédagogische und kooperative Maf3inah-
men, wobei sich Merkmal 20 auf Erwachsene, Merkmal 21 auf Schiiler/innen bezieht.

Merkmal Auspriigung

1. Rad- und Fuwege abbauen
wie bisher

ausbauen

2. Strafiennetz abbauen
wie bisher

ausbauen

3. Anzahl Parkplitze Innenstadt verringern
wie bisher

erhohen

4. Anzahl Parkplitze Wohngebiete verringern
wie bisher

erhohen

5. OPNV-Angebot abbauen
wie bisher

ausbauen/verbessern

6. Verkehrsleit- und Informationssysteme keine Einfiihrung

Einfiihrung

7. Emissionsgrenzwerte Pkw wie bisher bzw. geplant

verschérfen

wie bisher

30 km/h generell, 50 km/h auf
Hauptverkehrsstraen

30 km/h generell

8.  Geschwindigkeitsbegrenzung

9.  Zufahrt Innenstadt fiir Pkw wie bisher
nach Zeit, Fahrzeug, Gebiet einschriinken

generell verbieten

10. Fahrverbot bei Ozonalarm Abschaffung Ozonalarm
Fahrverbot bei Ozonalarm, derzeitige Grenzwerte
Fahrverbot bei Ozonalarm, strengere Grenzwerte

als derzeit

11. Kontrolle Ordnungswidrigkeit lockern
wie bisher

o verschirfen
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Merkmal Auspriigung
12. Strafe Ordnungswidrigkeit e senken
e  wie bisher
o erhdhen
13. Benzinpreis (Normalbenzin) e  wie bisher
L]

stufenweise erh6hen auf 2,50 DM innerhalb von 5
Jahren
stufenweise erh6hen auf 5,00 DM innerhalb von 5
Jahren

14. Bemessungsgrundlage Kfz-Steuer o wie bisher
e  Emission, Verbrauch
e Abschaffung der Steuer
15. Parkgebiihr Innenstadt e 2,-DM/Stunde
e 3,- DM/Stunde
e 4,-DM/Stunde
e 5,- DM/Stunde
16. Kilometerpauschale e  wie bisher
o fiir alle Verkehrsmittel gleich hoch
o abschaffen
17. OPNV-Tarif e senken
e wie bisher
o erhdhen
18. Staatliche Férderung bei Kauf eines e keine Forderung
3-Liter-Autos e 1.000,- DM Férderung
e 3.000,- DM Foérderung
e 5.000,- DM Forderung
19. Staatliche Forderung zur Erforschung e senken
umweltfreundlicher Autos o wie bisher
e erhdhen
20. Schulung dkologisches Verhalten e keine Schulung
im Verkehr o freiwillige Schulungen fiir alle Volljahrigen
o Pflichtschulungen fiir alle Volljshrigen
21. Schulunterricht kologisches Verhalten e kein Unterricht
im Verkehr e als Wahlfach
o als Pflichtfach
22. Aufklérung/Information der Bevdlkerung e wie bisher
durch den Staat o intensivieren
23. Beteiligung der Biirger an e einschrinken
der Verkehrsplanung e wie bisher
® ausweiten
24. Werbung fiir den OPNV o einschrinken
o wie bisher
e ausweiten

Tabelle 15: In die empirische Erhebung eingehende Merkmale und ihre Ausprigungen
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5. Eine empirische Untersuchung zum Stadtverkehr
5.1. Zur Konzeption der empirischen Analyse
5.1.1. Ziele der Untersuchung

Das Anliegen der vorliegenden Untersuchung besteht darin, die Priferenz von Stadtbewoh-
nern beziiglich der oben skizzierten verkehrspolitischen Mafinahmen zu analysieren. Beson-
dere Bedeutung kommt der Analyse von Determinanten der Priferenzbildung zu. Von
Interesse ist dariiber hinaus, wie Politiker und Biirokraten die Biirgermeinung einschitzen
und ob Unterschiede im Antwortverhalten zwischen Biirgern der neuen und der alten Bun-
deslinder bestehen. Neben deskriptiven Sachverhalten sind entsprechende Ursache-Wir-
kungs-Zusammenhinge zu iberpriifen, die ihrerseits als Grundlage fiir die Ableitung von
Mafinahmen zur Steigerung der Akzeptanz ausgewdhlter Instrumente dienen. Fiir das poli-
tisch-administrative System soll, aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen, eine Ent-
scheidungshilfe fiir die Wahl verkehrspolitischer Mafinahmen im Hinblick auf das Kriterium
der Priferenz der Biirger geschaffen werden.

Hierzu erscheint es sinnvoll, zunéchst die Ansichten der Experten und deren Einschitzung der
Biirgermeinung zu skizzieren und den empirisch ermittelten tatsichlichen Einstellungen der
Biirger gegeniiberzustellen. Im Zentrum des Interesses steht dann die Exploration von Prife-
renzen der Biirger und deren Determinanten fiir ausgewihlte verkehrspolitische Mafnahmen
und die Priifung der in Gliederungspunkt 3. formulierten Hypothesen.

5.1.2. Zur Analyse ausgewihlte Stidte

Eine besondere Bedeutung kommt im Rahmen des Designs der Studie der Auswahl der fiir
die empirische Erhebung vorgesehenen Stidte zu. Diese wurde sowohl vor dem Hintergrund
theoretischer als auch forschungspragmatischer Erwégungen getroffen. Da eine Gegeniiber-
stellung der Einstellung von Biirgern der alten mit jenen der neuen Bundesldnder angestrebt
wird, sollten die in Ost und West ausgewihlten Stidte zumindest von ihrer Grofe her ver-
gleichbar sein. Stidte wie Hamburg, Miinchen oder K6ln scheiden somit aus der Betrachtung
aus, da sich fiir diese kein Pendant in den neuen Bundeslidndern finden l4sst. Auch Berlin er-
scheint als Untersuchungsobjekt ungeeignet. Zum einen aufgrund der bedingt durch die viel-
filtigen Bauarbeiten unklaren und sich stédndig &ndernden Verkehrssituation, zum anderen, da
sich die Ergebnisse wegen der Gréfe Berlins kaum auf andere deutsche Stidte iibertragen
lieBen.
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Zieht man des Weiteren in Betracht, dass bestimmte Maflnahmen wie bspw. die Einfilhrung
von Verkehrsleit- und Informationssystemen derzeit nur fiir Stédte ab einer bestimmten Grofle
diskutiert werden und in solchen die Verkehrsproblematik besonders deutlich zu Tage tritt, so
bieten sich in den neuen Bundeslindern Leipzig und Dresden mit jeweils iiber 400.000 Ein-
wohnern als mogliches Untersuchungsareal an. In den alten Bundeslindern finden sich mit
Dortmund, Stuttgart, Diisseldorf, Bremen, Duisburg, Hannover, Niirnberg und Bochum acht
Kommunen vergleichbarer GroBe (400-600.000 Einwohner),*® von denen aufgrund ihrer
siedlungs- und infrastrukturellen Gegebenheiten vor allem Stuttgart, Bremen, Hannover und
Niirnberg als Untersuchungsobjekt geeignet erscheinen. Die Oberbiirgermeister der letztge-
nannten Stiddte sowie jene von Leipzig und Dresden wurden deshalb angeschrieben und nach
ihrem Interesse an der Einbgziehung ihrer Stadt in die Untersuchung befragt. Die Vertreter
Leipzigs und Stuttgarts erklarten sich schlieBlich zur Teilnahme an der Studie bereit.#*

5.1.3. Erhebung der Daten und Zusammensetzung der Stichproben

Die Grundlage fiir die Entwicklung standardisierter Fragebogen fiir die Mitglieder des

81 sowie die EBinwohner der beiden

Stadtrates und Mitarbeiter der kommunalen Verwaltung
Untersuchungsstidte bildeten theoretische Uberlegungen, explorative Gespréche und andere
zum Themenbereich Verkehr durchgefiihrte Untersuchungen. Fiir die Befragung der Biirger
Leipzigs und Stuttgarts galt es auerdem die in Kapitel 4.2.3. in ihren Grundziigen vorge-

stellte Conjoint-Analyse als computergestiitzte ACA-Befragung zu programmieren.

Die Ratsversammlung zu Leipzig setzt sich aus 70, der Gemeinderat in Stuttgart aus 60
Stadtriten zusammen. Aufgrund der kleinen Grundgesamtheit erschien es naheliegend, eine
Vollerhebung durchzufiihren. Die Fragebogen wurden hierzu mit einem Riickumschlag in den
persénlichen Postfiichern der Probanden im jeweiligen Rathaus deponiert. Mit 25 ausgefiillten
Fragebdgen in Leipzig und 29 in Stuttgart ergibt sich eine zufriedenstellende Riicklaufquote
von 35,7% bzw. 48,3%, wobei alle zuriickgesandten Fragebogen fiir die Auswertung zu nut-
zen sind.

Zur Befragung der Mitarbeiter der kommunalen Verwaltung waren zusammen mit den
jeweiligen stidtischen Projektleitern zunichst jene Amter zu bestimmen, deren Zustindig-
keitsbereich mit der interessierenden Fragestellung in einem Zusammenhang steht. In Leipzig
kamen die Amter fir Umweltschutz, fiir Verkehrsplanung, fiir Wirtschaftsforderung sowie
das Ordnung-, das Stadtplanungs- und das Tiefbauamt in Frage. In Stuttgart handelte es sich
um die Amter fiir Umweltschutz, fiir 6ffentliche Ordnung und fiir Stadterneuerung sowie das

89 Siehe Deutscher Stadtetag (1997), S. 108.
8490 Fiir die Wahl der Stadte spricht zudem, dass der Modal-Split in beiden sehr #hnlich ist. Siehe Brog (1994).
81 Zur Methode der Expertenbefragung siche ausfiihrlich Weinhold-Stiinzi (1994), S. 99ff.
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Baurechts-, das Stadtplanungs- und das Statistische Amt. Einen Fragebogen mit Riickum-
schlag erhielten mittels der Hauspost jeweils die Amts-, die Abteilungs- und die Sachgebiets-
leiter iibersandt. In Leipzig gingen 56 verwertbare Fragebdgen von 94 verteilten (Nettoriick-
laufquote 59,6%), in Stuttgart 50 von 105 (Nettoriicklaufquote 47,6%) ein.

Der fiir beide Stidte identische Fragebogen enthilt in einem ersten Block offene Fragen zur
zukiinftigen Entwicklung des Verkehrs in der jeweiligen Stadt, deren Einflussfaktoren sowie
zu zu erwartenden 6konomischen, dkologischen und sozialen Folgen. Im Anschluss daran
wurden die Experten mit Aussagen zu den Themen Umwelt und Verkehr, Verkehrspolitik und
der aktuellen Verkehrssituation konfrontiert, zu denen sie den Grad ihrer Zustimmung bzw.
Ablehnung angeben sollten. Schlielich ging es darum, die Meinung der Biirger zu ausge-
wihlten Themen einzuschéitzen.

Um diese zu befragen, wurde sowohl in Stuttgart als auch in Leipzig durch Mitarbeiter der
zustandigen stidtischen Amter zunichst eine Stichprobe von 250 Einwohnern im Alter zwi-
schen 16 und 65 Jahren aus dem Einwohnermelderegister gezogen. Hierbei kam die Methode
des n-ten Falles zur Anwendung.**? Einige Tage nach Versendung der Fragebogen kontak-
tierten zuvor geschulte Interviewer die Probanden und baten um die Erlaubnis zur Durchfiih-
rung eines zusitzlichen ACA-Interviews in deren Wohnung. In Leipzig erklérten sich 135, in
Stuttgart 124 Personen sowohl zum Ausfiillen des Fragebogens als auch zur Teilnahme am
personlichen Interview bereit, verwertbar waren die Angaben von 129 bzw. 118 Probanden.
Somit konnten als ausgesprochen gut zu bezeichnende Nettoriicklaufquoten von 51,6% in
Leipzig und 49,6% in Stuttgart erzielt werden. Diese lassen sich als Indiz fiir das hohe Inte-
resse der Biirger an der Untersuchungsthematik deuten.

Themenbereiche des Fragebogens waren allgemeine Einstellungen zum Verkehr, die Bewer-
tung von Eigenschaften unterschiedlicher Verkehrstriger, die Verkehrsmittelwahl, das ver-
kehrsbezogene Umweltbewusstsein sowie die Beurteilung verkehrspolitischer Mafinahmen
und der Verkehrssituation in der Heimatstadt. AbschlieBend sollten die Probanden Angaben
zu Soziodemographika machen.

Letztere lassen sich zur Priifung der statistischen Reprisentativitiit der erhobenen Daten
heranziehen. Als Vergleichsmaf3stab dienen die entsprechenden Strukturdaten der amtlichen
Statistiken der Stadte Leipzig und Stuttgart sowie vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen veroffentlichte Daten.®”® Relevant sind solche Merkmale, fiir die ein
Zusammenhang mit den eigentlichen Erhebungsmerkmalen vermutet werden kann. Diese

82 Verfahren der Stichprobenziehung erliutern Nieschlag, Dichtl, Horschgen (1997), S. 724ff. Die Feldphase in
beiden Stidten erstreckte sich auf den Zeitraum vom 01.10.1997 bis zum 25.02.1998.

83 Siehe Landeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt (1996); ders. (1999); Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (1999¢), S. 147ff. Bezugsjahr der Daten ist 1996 bzw., sofern vorhanden, 1997.
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Voraussetzung erfiillen die GroBen Geschlecht, Alter, Pkw-Verfligbarkeit, Einkommen und
Wohngebiet (Stadtteil). AuBerdem erscheint es sinnvoll, die Haushaltsgrofle, die Motorleis-
tung vorhandener Pkw und die durchschnittliche Fahrleistung zu betrachten. Die Tabellen 16
und 17 bieten einen Uberblick iiber die Zusammensetzung der Stichproben und der Grundge-
samtheiten.

In Leipzig sind von den 129 befragten Biirgern 46,5% weiblichen und 53,5% maénnlichen
Geschlechts, was auf ein leichtes Ubergewicht an Minnern in der Stichprobe verweist.
Unterteilt man die Befragten nach Altersgruppen, so zeigt sich, dass die Struktur der Stich-
probe jene der Grundgesamtheit insgesamt sehr gut widerspiegelt, wobei die Gruppe der 36
bis 45-Jahrigen leicht iibep-, jene der 46 bis 55-Jahrigen leicht unterreprésentiert ist. Eine
vergleichsweise grofie Abweichung der gegeniiberzustellenden Strukturen ldsst sich beim
Haushaltsnettoeinkommen feststellen. Die grofite Differenz ergibt sich bei den Einkommens-
klassen 1.001 DM bis 3.000 DM und 3.001 bis 5.000 DM. Es ist jedoch zu vermuten, dass das
Antwortverhalten der Probanden dem Phénomen der sozialen Erwiinschtheit unterliegt. Unter
Vorbehalt sind die Merkmale Pkw-Verfligbarkeit, durchschnittliche Motorleistung der Pkw
sowie durchschnittliche Fahrleistung der Probanden zu analysieren, da hier nur fiir die Bun-
desrepublik Deutschland giiltige Werte vorliegen. Betrachtet man die Verteilung der iibrigen
erhobenen Merkmale, so weicht die Stichprobe in ihrer Struktur nur geringfligig von jener der
Grundgesamtheit ab. Sowohl die Haushaltsgréfle als auch die Verteilung der Probanden auf
die Stadtteile geben die Grundgesamtheit sehr gut wieder. Insgesamt kénnen die Daten somit
als weitgehend représentativ fiir die Bevolkerung der Stadt Leipzig gelten.

Ein #hnliches, nicht ganz so eindeutiges Fazit ldsst sich fiir die Stichprobe der Biirger in
Stuttgart ziehen. Hier sind im Gegensatz zu Leipzig die Frauen leicht iiberreprisentiert. Was
die Altersgruppen anbelangt, so beteiligten sich die Biirger im Alter zwischen 18 und 29 Jah-
ren iiberproportional stark an der Befragung, jene zwischen 45 und 65 Jahren eher schwach.
Auch in Bezug'auf die Haushaltsgrofe weicht die Stichprobe vergleichsweise deutlich von
der Grundgesamtheit ab. Stark unterreprisentiert sind Ein- bis Zwei-Personen-Haushalte,
stark iiberreprisentiert hingegen Haushalte, denen drei oder mehr Personen angehéren. Die
Verteilung der iibrigen Merkmale spiegelt jene der Grundgesamtheit jedoch sehr gut wider,
weshalb man auch fiir Stuttgart von der Reprisentativitit der Daten ausgehen kann.
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Merkmal Anteil in der
Stichprobe Grundgesamtheit
Geschlecht
e weiblich 46,5 49,1
e minnlich 53,5 50,9
Alter
e 16 bis 25 Jahre 16,3 15,8
® 26 bis 35 Jahre 233 22,9
e 36 bis 45 Jahre 233 21,4
® 46 bis 55 Jahre 15,5 18,7
e 56 bis 65 Jahre 21,7 21,2
Einkommen
e bis 1.000 DM 74 53
e 1.001 bis 3.000 DM 42,9 51,6
e 3,001 bis 5.000 DM 40,0 31,9
e iiber 5.000 DM 9,7 11,2
Pkw im Haushalt verfiigbar
o ja 79,7 73,0 (bundesweit)
e nein 20,3 27,0 (bundesweit)
Durchschnittliche Motorleistung in PS 77 88 (bundesweit)
Durchschnittliche Fahrleistung Pkw + Kombi in 13.912 12.700 (bundesweit)
km
Personen im Haushalt
o Ein bis zwei 65,1 66,1
o Drei und mehr 349 33,9
Stadtteil
e Mitte 8,5 9,3
e Nordost 10,1 11,1
o Ost 11,6 13,0
e Siidost 7,0 8,1
e Sid 12,4 11,6
o Siidwest 6,2 8,6
o  West 23,3 17,1
o Altwest 6,2 6,7
e  Nordwest 4,7 4.4
e Nord 10,1 10,2

Tabelle 16: Struktur der Stichprobe Biirger und der Grundgesamtheit in Leipzig
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Merkmal Anteil in der
Stichprobe Grundgesamtheit
Geschlecht
e weiblich 53,4 51,8
e minnlich 46,6 48,2
Alter
e 18 bis 29 Jahre 35,9 25,7
e 30 bis 44 Jahre 29,1 25,1
e 45 bis 65 Jahre 35,0 49,2
Einkommen
e bis 1.000 DM 3,7
e 1.001 bis 3.000 DM 324
e 3.001 bis 5.000 DM 35,1
e iiber 5.000 DM 28,8
Pkw im Haushalt verfiigbar
e ja 84,7 73,0 (bundesweit)
e nein 15,3 27,0 (bundesweit)
Durchschnittliche Motorleistung in PS 83 88 (bundesweit)
Durchschnittliche Fahrleistung Pkw + Kombi in 12.290 12.700 (bundesweit)
km
Personen im Haushalt
e  Ein bis zwei 57,6 73,3
e Drei und mehr 42,4 26,7
Stadtteil
Inneres Stadtgebiet 33,9 36,0
o Mitte 42 46
e Nord 42 44
e Ost 8,5 8,9
e Siid 8,5 82
o  West 8,5 9,9
AuBeres Stadtgebiet 66,5 64,0
e Bad Cannstatt 11,0 10,6
e Birkach 0,8 1,1
e Botnang 4,2 2,2
e Degerloch 42 3,0
e Feuerbach 1,7 4,7
e Hedelfingen - 1,6
e Mohringen 42 5,0
e  Miihlhausen 4,2 4.0
e  Miinster 1,7 1,1
e Obertiirkheim 42 1,4
e Plieningen 0,8 2,0
e  Sillenbuch 2,5 39
e  Stammheim 2,5 1,8
e  Untertiirkheim 2,5 2,8
e Vaijhingen 8,5 6,9
e  Wangen 2,5 1,6
o Weilimdorf 2,5 4,5
e  Zuffenhausen 8,5 5,8

Tabelle 17: Struktur der Stichprobe Biirger und der Grundgesamtheit in Stuttgart
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Zu den Soziodemographika der Grundgesamtheit der befragten Experten liegen keine ver-
wertbaren Daten vor. Vor dem Hintergrund der in den Hypothesen 1.1. und 1.2. getroffenen
Vermutungen ist hier von besonderem Interesse, inwieweit die Zusammensetzung der Stich-
probe beziiglich der Merkmale Autofahrer, Geschlecht und Alter jener der Grundgesamtheit
der Bevolkerung entspricht. Insbesondere die Vermutung, dass dem politisch-administrativen
System iiberdurchschnittlich viele Autofahrer bzw. Ménner im mittleren bis hoheren Alter
angehoren, ldsst sich, geht man davon aus, dass jene eine gleich grofie Anwortbereitschaft wie
ihre Kolleginnen aufweisen, mittels der aus den Tabellen 18 und 19 ersichtlichen Daten
erhérten. ‘

Merkmal Anteil in der
Stichprobe Grundgesamtheit*
Autofahrer
e Ja 85,2 69,0
e Nein 14,8 31,0
Geschlecht
e weiblich 17,3 49,1
e minnlich 82,7 50,9
Alter
e 16 bis 25 Jahre 1,2 15,8
® 26 bis 35 Jahre 13,6 229
e 36 bis 45 Jahre 30,9 214
e 46 bis 55 Jahre 259 18,7
e 56 bis 65 Jahre 28,4 21,2

*Als Grundgesamtheit dienen hier die Einwohner Leipzigs, bei der Variable Autofahrer die Stichprobe Biirger.
Tabelle 18: Struktur der Stichprobe Experten und der Grundgesamtheit Biirger in Leipzig

Merkmal Anteil in der
Stichprobe Grundgesamtheit*

Autofahrer .

e Ja 92,3 85,3

e Nein 7,7 14,7

Geschlecht

e  weiblich 17,7 51,8

e  minnlich 82,3 48,2

Alter

e 18 bis 29 Jahre 5,3 25,7

o 30 bis 44 Jahre 35,5 25,1

e 45 bis 65 Jahre 59,2 49,2

*Als Grundgesamtheit dienen hier die Einwohner Stuttgarts, bei der Variable Autofahrer die Stichprobe Biirger.
Tabelle 19: Struktur der Stichprobe Experten und der Grundgesamtheit Biirger in Stuttgart
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5.1.4. Vorgehensweise bei der Datenauswertung

Zunichst geht es darum, zu priifen, inwieweit die befragten Experten die Einstellungen der
Biirger zu verkehrspolitischen Fragen richtig einschétzen. Hierzu skizzieren wir zunichst das
Meinungsbild der Angehorigen des politisch-administrativen Systems zur derzeitigen und
zukiinftigen Verkehrssituation und stellen diesem das Antwortverhalten der Biirger gegen-
iiber. In einem nichsten Schritt gilt es Letzteres mit der Einschitzung der Biirgermeinung
durch die Experten zu konfrontieren. Die gleiche Vorgehensweise wird beim Themenkom-
plex Verkehrspolitische Ziele und Instrumente verfolgt. Das skizzierte Unterfangen bildet den
Gegenstand des Gliederungspunktes 5.2.1.

In Kapitel 5.2.2. stehen die Antworten der Biirger im Mittelpunkt des Interesses. Zu doku-
mentieren sind deren Verkehrsmittelwahl, ihre Bewertung der Situation und der durch Ver-
kehr empfundenen Belastung sowie ihre Einstellungen zu Verkehrspolitik und Mafinahmen
zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens. Wie bereits zuvor werden in einem ersten Schritt
die in Leipzig und Stuttgart gewonnenen Daten getrennt ausgewertet und die Ergebnisse
vergleichend gegeniibergestellt. Danach gilt es zu priifen, inwieweit ausgewéhlte Soziodemo-
graphika das Antwortverhalten determinieren. Sofern nicht anders vermerkt, erfolgt die Ana-
lyse nach der Zusammenfiihrung der in Leipzig und Stuttgart gewonnenen Daten auf einer
aggregierten Ebene.

Die mittels der Conjoint-Analyse zu Tage geforderten Ergebnisse sind Gegenstand der Aus-
filhrungen in Kapitel 5.2.3. Diese beginnen mit der Darstellung und einem Vergleich der von
den Biirgern der Untersuchungsstidte geduferten Priferenzen und der fir die einzelnen
Merkmale errechneten relativen Wichtigkeiten. Mittels mehrerer a-priori-Segmentierungen
gilt es dann, die in Kapitel 3. aufgestellten Untersuchungshypothesen auf ihren empirischen
Gehalt zu priifen.

Die Analyse der Daten erfolgt mit Hilfe der Programme ACA, Version 4.0 von Sawtooth
Software und SPSS fiir Windows, Version 9.0. Neben der Conjoint-Analyse und Faktoren-
analysen, die beide den multivariaten Verfahren zuzuordnen sind, kommen deskriptive Hau-
figkeitsanalysen und statistische Tests wie der t-Test und der Chi-Quadrat-Test sowie Cron-
bachs Alpha zum Einsatz. Fiir das Verwerfen von Nullhypothesen wird ein Signifikanzniveau
von p < 0,05 bzw. p < 0,10 als ausreichend betrachtet. Werden bei der Darstellung der Ergeb-
nisse Werte der Zustimmung bzw. Ablehnung aufgefiihrt, so handelt es sich bei den Prozent-
angaben um eine Zusammenfassung der auf die zustimmenden bzw. ablehnenden Skalen-
werte 5 bis 7 bzw. 1 bis 3 entfallenden Anteile der in den Fragebogen verwendeten siebenstu-
figen Rating-Skalen.
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5.2. Stadtverkehr und Mafinahmen zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens im Spie-
gel der eigenen empirischen Befunde

5.2.1. Stadtverkehr und Einstellungen der Biirger aus Expertensicht
5.2.1.1. Derzeitige und zukiinftige Verkehrssituation

Die Einschiitzung der Experten

Die Einschétzung der derzeitigen und der zukiinftig zu erwartenden Verkehrssituation bildet
eine Grundlage fiir die Wahl von Mafinahmen zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens und
einen potenziellen Gradmesser fiir die Bereitschaft der Mitglieder des politisch-administrati-
ven Systems, Verdnderungen vorzunehmen. Aus diesem Grund war es ein Anliegen der
Untersuchung, die Meinung von Politikern und Biirokraten gegeniiber dem stidtischen Ver-
kehrssystem zu erkunden. In welchem Mafle die Items die derzeitige Situation charakterisie-
ren, konnten die Probanden auf einer siebenstufigen Skala (1 = stimme iiberhaupt nicht zu;
7 = stimme in hohem Maf3e zu) angeben. Zur Einschétzung der zukiinftigen Entwicklung bot
es sich an, offene Fragen zu stellen.

Bei der Analyse der Daten zur Beurteilung der Verkehrssituation stellt sich heraus, dass die
Experten in beiden Stédten iiber ein hohes Problembewusstsein verfiigen. Mittels t-Tests ldsst
sich zeigen, dass beziiglich einzelner Kriterien Unterschiede im Anwortverhalten bestehen.
Geht es um eine Bewertung der Verkehrssituation insgesamt, iiberwiegen, wie sich aus
Abbildung 10 erkennen ldsst, mit 35,5% in Stuttgart und 63,2% in Leipzig die negativen
Urteile. Mit einem Mittelwert von 3,89 (1 = sehr schlecht, 7 = sehr gut) bzw. 3,09 geben die
Leipziger Probanden ein signifikant schlechteres Urteil als ihre Kollegen in Stuttgart ab
(p =0,000).

Kaum zu verwundern vermag es, dass man in Leipzig eher die Ansicht vertritt, der Pkw-Ver-
kehr habe in den letzten Jahren stark zugenommen (Abbildung 11). Auch hilt man dort den
Verkehr fiir ein bedeutenderes stidtisches Problem als in Stuttgart. Wider Erwarten schlecht
bewerten die Probanden das in der eigenen Stadt verfolgte verkehrspolitische Gesamtkonzept,
wobei sich hier die Vertreter Stuttgarts besonders kritisch zeigen. Da nur wenige Probanden
Angaben zu ihrer Parteizugehérigkeit machten, ldsst sich nicht feststellen, inwieweit die
Angaben der Oppositionsparteien von denen der Regierungsparteien abweichen und ob die
schlechte Gesamtbewertung eventuell auf einem iiberdurchschnittlich hohen Anteil von
Oppositionspolitikern in der Stichprobe beruht.
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Keine signifikanten Unterschiede bestehen, wenn die Experten beider Stidte Stellung zu aus-
gewihlten Verkehrstragern nehmen sollen. Der Pkw wird im Vergleich zum OPNV als flexi-
bler und komfortabler angesehen. Trotzdem fillt die Zustimmung zu der Aussage, er werde
am ehesten den eigenen Mobilititsanspriichen gerecht, relativ verhalten aus. Auch glauben die
Experten, dass man in der Stadt zukiinftig 6fter auf den Pkw verzichten muss und dass es
Alternativen geben wird. Vor allem in Leipzig verspricht man sich von einem Ausbau des
OPNYV einen Umsteigeeffekt.

Um zu priifen, inwieweit der Grad der Zustimmung zu bestimmten Statements bspw. davon
abhingt, ob die Experten selbst Auto fahren oder nicht, wurden die Daten aus Stuttgart und
Leipzig simultan analysiert.®** Wie zu erwarten war, zeigt sich, dass Autofahrer der Aussage,
das Auto werde unter allen Fortbewegungsmitteln am ehesten ihren Mobilitdtsanspriichen
gerecht (4,49), oder dem Statement, mit dem Auto sei man flexibler als mit dem OPNV
(5,32), signifikant stirker zustimmen als jene Probanden, die andere Verkehrsmittel nutzen
(2,61 bzw. 3,67). Letzere sehen im Verkehr ein groBeres Problem fiir die jeweilige Stadt (6,39
vs. 5,72) und vertreten in stirkerem Mafe die Meinung, in der Stadt sollte weniger mit dem
Auto gefahren werden (6,28 vs. 5,51).

84 Dies erscheint aufgrund der StichprobengrdBe sinnvoll.
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Auch wenn man das Geschlecht als Kriterjum heranzieht, lassen sich einige signifikante
Unterschiede ausmachen. So wird beispielsweise die Verkehrssituation von Frauen schlechter
bewertet (3,00) als von Ménnern (3,60), gleiches gilt fiir das verkehrspolitische Gesamtkon-
zept der jeweiligen Stadt (Frauen: 3,04, Ménner: 3,84).

stimme Uberhaupt stimme in hohem
nicht zu / Mate zu/
sehr schlecht sehr gut

1 2 3 4 5 6 7

Wie bewerten Sie die Verkehrs- u
situation in Stuttgart/Leipzig insgesamt?** .\\

Der Pkw-Verkehr hat in den

letzten Jahren stark zugenommen,** \ 7
Der Verkehr stellt ein groRes Problem fiir ) /
Stuttgart/Leipzig dar.*

Stuttgart/Leipzig hat ein gutes
politisches G .

Unter allen Fortbewegungsmitteln wird das
Auto am ehesten meinen
Mobilitatsanspriichen gerecht.

Mit dem Auto bin ich flexibler als mit dem
OPNV.

/
Mit dem Auto f4hrt man komfortabler und %/

bequemer als mit dffentlichen
Nahverkehrsmitteln,

In absehbarer Zeit wird es im Stadtverkehr
keine Altemative zum Auto geben.

In Zukunft werden wir nicht darum N
herumkommen, in der Stadt 6fter auf das
Auto zu verzichten.

Wenn das Angebot an &ffentlichen ./ X
Nahverkehrsmitteln besser ware, wirden
viele Birger diese auch stirker nutzen.*

—o— Leipzig

—&— Stutigart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 11: Die Wahmehmung des Verkehrssystems aus Expertensicht in Leipzig und Stuttgart
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Um einen Eindruck von der zukiinftigen Entwicklung des Verkehrs zu bekommen, wurden

den Probanden die folgenden offenen Fragen gestellt:

e Wie wird sich der Verkehr in Stuttgart/Leipzig in quantitativer und qualitativer Hinsicht
Threr Meinung nach in den néchsten 5 Jahren entwickeln?

o Auf welche Einflussfaktoren ist diese Entwicklung im Wesentlichen zuriickzufithren?

e Welche dkonomischen, dkologischen und sozialen Folgen wird die von Thnen vorherge-
sagte Entwicklung des Verkehrs fiir die Stadt und ihre Bewohner mit sich bringen?

o Wie sollte die verkehrspolitische Zielsetzung fiir Stuttgart/Leipzig Ihrer Ansicht nach aus-
sehen?

Bei der sich anschlieBenden Dokumentation der Antworten geht es darum, ein grobes Stim-
mungsbild zu zeichnen. Es erscheint deshalb zielfiilhrend, die Aussagen zusammenzufassen
und auf die Darstellung von Einzelmeinungen zu verzichten.

Die in Stuttgart befragten Experten gehen davon aus, dass der Individualverkehr in den
nichsten Jahren weiter zunehmen wird, nicht zuletzt aufgrund des Projektes "Stuttgart 21".
Der Verkehrsfluss wird deshalb vermutlich héufiger ins Stocken kommen und die mit dem
Pkw erreichbare Durchschnittsgeschwindigkeit sinken. Etwa die Hilfte der Probanden vertritt
die Meinung, der OPNV in Stuttgart sei, zumindest zu den Hauptverkehrszeiten, an seiner
Kapazititsgrenze angelangt und aus Sicht der Verkehrsteilnehmer unkomfortabel, teuer und
insgesamt wenig attraktiv. Aufgrund der finanziellen Lage der Stadt geht man nicht davon
aus, dass sich das Angebot in Zukunft deutlich verbessern wird. Die andere Hilfte der Exper-
ten sieht die Entwicklung des OPNV hingegen in einem besseren Lichte. Sie ist der Uberzeu-
gung, dass zusdtzliche Mittel zur Steigerung seiner Attraktivitét eingesetzt werden. Eine
Verkiirzung der Taktzeiten und eine bessere Anbindung &uflerer Stadtbezirke hélt man zu-
kiinftig fiir durchaus realistisch. Beziiglich des MV spricht sich ein Grofteil der Befragten
dafiir aus, zukiinftig ein Zufahrtsverbot in die Innenstadt fiir den Schwerlastverkehr und
Kraftfahrzeuge ohne Katalysator zu verhéngen und den Verkehrsfluss durch die Installation
von Verkehrsleitsystemen zu verbessern. '

Zuriickzufiihren ist die insgesamt als wenig optimistisch zu charakterisierende Entwicklung
nach Ansicht vieler Experten auf den Wunsch der Biirger nach Mobilitat, Individualitit,
Unabhingigkeit und Bequemlichkeit. Da der OPNV im Vergleich zum Pkw als teuer, lang-
sam und wenig komfortabel gilt, fillt ein Verzicht auf Fahrten mit dem Auto schwer. Zum
Anstieg des Verkehrsaufkommens tragen auch zunehmender Wohlstand, die Zersiedelung der
Stadt und die steigende Zahl von Ein-Personen-Haushalten bei. Einige Experten vertreten
zudem die Meinung, dass die Bundes-, Landes- und Kommunalpolitik nach wie vor in erster
Linie am MIV ausgerichtet sei und den Ausbau seiner Infrastruktur zu stark vorantreibe. Dies
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wiederum lédsst sich unter anderem auf den groflen Einfluss von Automobilherstellern und
-verbénden auf die Politik zuriickfiihren.

Ein diisteres Bild zeichnen die Untersuchungsteilnehmer, wenn es um die Beschreibung der
Folgen dieser Entwicklung geht. Nur wenige glauben, dass neue Technologien beim Pkw eine
Entlastung von Umwelt und Biirgern bewirken. Die Mehrzahl der Probanden ist der Meinung,
dass Luftverschmutzung, Larmbeldstigung und verkehrsbedingter Flichenverbrauch in den
nichsten Jahren eher zunehmen und sich die Lebensqualitét sowie das gesundheitliche und
seelische Wohlbefinden der Biirger verschlechtern werden. Man geht davon aus, dass die
Biirger sich der durch den Pkw verursachten negativen Folgen auf Umwelt und Gesundheit in
stirkerem Mafe bewusst werden und vermehrt einen leistungsfahigen OPNV fordern. Gleich-
zeitig werden weiterhin viele Biirger ihren Wohnsitz in stadtische Randbezirke bzw. ins
Umland verlegen, wodurch zusitzlicher Verkehr entsteht. Man befiirchtet eine schwichere
Nutzung des Angebotes von Kultur- und Freizeiteinrichtungen sowie des Einzelhandels in der
Innenstadt und deren Verédung. Leben wiirden dort dann vor allem alte Menschen und sozial
schwache Gruppen.

Geht es um die zu verfolgende Verkehrspolitik, so sprechen sich fast alle Experten dafiir aus,
den Stuttgartern den Wechsel vom Auto auf andere Verkehrsmittel durch die Vernetzung der
Verkehrstriger zu erleichtern. Das OPNV-Angebot sollte durch die Schaffung von
Park+Ride-Plitzen und die Einfiihrung kundengerechterer Taktzeiten attraktiver gestaltet und
das Radwegenetz ausgebaut werden. Gleichzeitig ist jedoch auch in die Infrastruktur fiir den
MIV zu investieren, da das Auto und die Automobilindustrie eine hohe wirtschaftliche
Bedeutung fiir Stuttgart haben. Letztere ist weiterhin gefordert, umweltschonende PKW zu
entwickeln. Fiir ordnungspolitische oder Skonomische Mafinahmen wie eine vollstindige
Sperrung der Innenstadt fiir den privaten Autoverkehr oder eine Erhdhung der Parkgebiihren
sprechen sich nur wenige der Befragten aus. Allerdings glaubt man, dass die Kosten fiir
Mobilitit zukiinftig insgesamt steigen.

Auch in Leipzig rechnen nahezu alle befragten Experten mit einer weiteren Zunahme des
Pkw-Verkehrs in den ndchsten Jahren. Als Griinde hierfiir gelten der stark ausgeprégte
Waunsch der Biirger, Auto zu fahren, das Wachstum der Wirtschaft, die Ansiedlung von Ein-
kaufszentren auf der griinen Wiese sowie der Umzug vieler Biirger aus der Stadt in die Peri-
pherie Leipzigs. Aufgrund fehlender Umgehungsstraien kommt auch dem Durchgangsver-
kehr eine hohe Bedeutung zu. Ein noch groflerer Anteil an Probanden als in Stuttgart fiirchtet
Stérungen im Verkehrsfluss, einige Auskunftgeber erwarten ein temporédres Zusammenbre-
chen des innerstédtischen Verkehrssystems.
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Nur etwa jeder zehnte der Befragten glaubt, dass der OPNV in den nichsten fiinf Jahren deut-
lich an Attraktivitit gewinnen wird. Die Mehrzahl der Experten befiirchtet hingegen, dass die
Leistungsfihigkeit des OPNV nur eine unwesentliche Steigerung erfihrt, einige sagen gar
eine Ausdiinnung des OPNV-Netzes und einen Leistungsabbau aufgrund fehlender finanziel-
ler Mittel voraus. Als problematisch gelten insbesondere die Tarifanhebungen im OPNV.
Auch das Straflennetz weist nach wie vor deutliche Defizite auf. Nach Ansicht der meisten
Probanden sind auflerdem nicht gentigend Parkplitze vorhanden. Die Beseitigung dieser
Unzulanglichkeiten nimmt vermutlich noch weit mehr als fiinf Jahre in Anspruch. Gleichzei-
tig ist man sich dariiber einig, dass die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt in hohem Mafle
von deren Verkehrsinfrastruktur abhéingt. Insbesondere der Anbindung des Flughafens und
der Gewerbegebiete am Stadtrand misst man eine hohe Bedeutung zu.

Etwa die Hilfte der Probanden geht davon aus, dass sich aufgrund des steigenden Anteils
schadstoffarmer Kraftfahrzeuge und des Ausbaus der Verkehrsinfrastruktur der Ausstof von
Schadstoffen trotz des wachsenden Verkehrsaufkommens konstant halten oder gar senken
lasst. Vor allem die Innenstadtgebiete wiirden hiervon profitieren. Die andere Hilfte der
Experten gibt sich weniger optimistisch und rechnet mit steigenden Emissionen.

Einig ist man sich, dass sich die Abwanderung der Biirger ins Umland Leipzigs fortsetzen
wird. Aufgrund der schlechten Anbindung der Region an die Innenstadt durch den OPNV ist
hiermit ein starker verkehrsinduzierender Effekt verbunden. Fiir viele Verkehrsteilnehmer
existiert keine Alternative zum MIV. Wie in Stuttgart beflirchtet man eine Verédung der
Innenstadt. Besondere Bedeutung messen die Leipziger Probanden sozialen Folgen der skiz-
zierten Entwicklung zu. So geht man davon aus, dass zukiinftig insbesondere Personen mit
niedrigem Einkommen und Arbeitslose weniger mobil sein werden konnen und gleichzeitig
von den negativen Effekten, bspw. aufgrund ihrer Wohnlage, besonders stark betroffen sind.
Es droht eine Spaltung der Gesellschaft in Nutzniefler und Betroffene des steigenden Ver-
kehrsaufkommens.

Beziiglich der Gestaltung der Politik sprechen sich auch die Leipziger fiir eine parallele For-
derung von OPNV und MIV aus. Man will weiterhin den Aus- und Neubau des Straennet-
zes, insbesondere auch den von Umgehungsstra3en und Parkplédtzen vorantreiben. Zum ande-
ren sollte, und hierfiir pliddieren die Experten aus Leipzig in noch stirkerem Mafe als jene aus
Stuttgart, der OPNV durch den Ausbau des Netzes und eine Erhhung des Taktes attraktiver
gestaltet werden. Generell ist der Parkplatzbewirtschaftung und dem Ausbau des Angebotes
an Parkstellflichen in Wohngebieten ein hoheres Gewicht beizumessen. Wie auch in Stuttgart
geht man davon aus, dass der Preis fiir Mobilitit zukiinftig generell ansteigt.
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Die Einschiitzung der Biirger aus Expertensicht

In einem néchsten Schritt geht es darum, das Urteil der Experten jenem der Biirger gegen-
iiberzustellen und zu priifen, inwieweit Erstgenannte die Biirgermeinung richtig einschitzen.
Durch die Gegeniiberstellung der tatsichlichen Meinung der Biirger mit der Fremdeinschit-
zung dieser durch die Experten lassen sich potenzielle verkehrspolitische Handlungsspiel-
rdume identifizieren und die in den Basishypothesen 1 und 2 angestellten Vermutungen
iiberpriifen.

Stellt man die Einschatzung der Situation der Experten in Stuttgart jener der Biirger gegen-
tiber, so zeigt sich, dass Letztere die Verkehrssituation insgesamt als vergleichsweise schlecht
beurteilen und eher eine Zunahme des Pkw-Verkehrs festzustellen glauben (siehe Tabelle 20).
Trotzdem stellt Verkehr aus Sicht der Experten eher ein grofies Problem dar als aus Sicht der
Biirger. In weitaus hoherem Mafe als bei den Experten entspricht der Pkw den individuellen
Mobilititsanspriichen der Biirger und gilt als flexibles und komfortables Verkehrsmittel.
Einig sind sich Biirger und Experten beziiglich der Notwendigkeit, 6fter auf den Pkw zu
verzichten und wenn es um das zukiinftige Vorhandensein von Alternativen zum Auto oder
eine stirkere Nutzung des OPNV bei Vorhandensein eines besseren Angebotes geht.

Statement Experten | Biirger Signifi- | Einschitzung | Signifi-
kanzni- | Biirger durch | Kkanzni-
veau Experten veau

Wie bewerten Sie die Verkehrssituation in 3,89 3,31%* 0,001 3,16 0,374

Stuttgart insgesamt?
Der Pkw-Verkehr hat in den letzten Jahren 5,06 5,75%* 0,002 - -
stark zugenommen.

Der Verkehr stellt ein groBes Problem fiir 5,56 4,85%* 0,002 5,32% 0,026
Stuttgart dar.

Wie stark fithlen Sie sich durch Folgen des - 4,55 - 5,44%* 0,000
Verkehrs (Larm, Luftverschmutzung, Un-
fallgefahr etc.) beldstigt?

Stuttgart hat ein gutes verkehrspolitisches 3,35 3,08 0,229 3,18 0,624
Gesamtkonzept.

Unter allen Fortbewegungsmitteln wird das 4,24 5,07** 0,003 5,67* 0,011
Auto am ehesten meinen Mobilitétsansprii-
chen gerecht.

Mit dem Auto bin ich flexibler als mit dem 523 5,97** 0,001 5,46* 0,012
OPNV.

Mit dem Auto fahrt man komfortabler und 4,46 5,39%* 0,000 5,50 0,619
bequemer als mit 6ffentlichen Nahver-
kehrsmitteln.

In absehbarer Zeit wird es im Stadtverkehr 3,46 3,09 0,199 - -
keine Alternative zum Auto geben.

In Zukunft werden wir nicht darum herum- 5,59 5,40 0,411 4,65%* 0,001
kommen, in der Stadt 6fter auf das Auto zu
verzichten.

Wenn das Angebot an 6ffentlichen Nahver- 5,24 5,64 0,071 - -
kehrsmitteln besser wire, wiirden viele
Biirger diese auch stirker nutzen.

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Tabelle 20: Urteil der Biirger und der Experten zur Verkehrssituation in Stuttgart im Vergleich
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Eine realistische Einschidtzung der Biirgermeinung gelingt den Fachleuten beziiglich der
Bewertung der Verkehrssituation insgesamt und der Beurteilung des verkehrspolitischen
Gesamtkonzeptes. Geht es um die Wahrnehmung der Problematik und die durch Verkehr ver-
ursachte Belédstigung, so iiberschitzen die Experten den von den Biirgern empfundenen
Problemdruck. Gleichzeitig unterschitzen sie die Einsicht der Biirger, dass man zukiinftig
ofter auf das Auto verzichten muss und vermuten in zu hohem Mafle, dass jenes am ehesten
deren Mobilititsanspriichen gerecht wird.

Ein dhnliches Bild ergibt sich fiir Leipzig (siche Tabelle 21). Allerdings erachten die Biirger
das dort verfolgte verkehrspolitische Gesamtkonzept als deutlich schlechter als die Mitglieder
des politisch-administrativen Systems und halten es weniger stark fiir notwendig, in der Stadt
ofter auf den Pkw zu verzichten.

Statement Experten | Biirger Signifi- | Einschéitzung | Signifi-
kanzni- | Biirger durch | kanzni-
veau Experten veau
‘Wie bewerten Sie die Verkehrssituation in 3,09 2,75* 0,028 2,68 0,713
Leipzig insgesamt?
Der Pkw-Verkehr hat in den letzten Jahren 6,83 6,67* 0,028 - -
stark zugenommen.
Der Verkehr stellt ein groBes Problem fiir 6,04 5,60* 0,017 5,85 0,123
Leipzig dar.
Wie stark fiihlen Sie sich durch Folgen des - 5,11 - 533 0,171
Verkehrs (Larm, Luftverschmutzung, Un-
| fallgefahr etc.) beldstigt?
Leipzig hat ein gutes verkehrspolitisches 4,04 2,84%* 0,000 3,36* 0,014
Gesamtkonzept.
Unter allen Fortbewegungsmitteln wird das 4,35 5,00 0,23 5,42* 0,044

Auto am ehesten meinen Mobilittsansprii-
chen gerecht.

I(\)(Iit dem Auto bin ich flexibler als mit dem 5,06 5,89%* 0,001 5,48* 0,038
PNV.

Mit dem Auto féhrt man komfortabler und 4,75 5,68%* 0,000 5,62 0,613
bequemer als mit 6ffentlichen Nahver-

kehrsmitteln.

In absehbarer Zeit wird es im Stadtverkehr 3,49 3,64 0,687 - -
keine Alternative zum Auto geben.

In Zukunft werden wir nicht darum herum- 5,48 4,68** 0,000 4,58 0,613
kommen, in der Stadt 6fter auf das Auto zu

verzichten.

Wenn das Angebot an offentlichen Nahver- 5,74 5,53 0,382 - -

kehrsmitteln besser wire, wiirden viele
Biirger diese auch stiirker nutzen.

- Daten wurden nicht erhoben, * Signifikanz auf dem Niveau 0,05, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Tabelle 21: Urteil der Biirger und der Experten zur Verkehrssituation in Leipzig im Vergleich

Die Einschitzung der Biirgermeinung gelingt den Experten vergleichsweise gut beziiglich
jener Items, bei denen es um die Beurteilung der Verkehrssituation, die grundsitzliche Wahr-
nehmung der Problematik, die empfundene Belastigung oder die Notwendigkeit eines zu-
kiinftigen Verzichts auf den Pkw geht. Ein uneinheitliches, dem Antwortverhalten in Stuttgart

185



entsprechendes Bild zeichnet sich bei der Einschitzung der Beurteilung von OPNV und Pkw
ab. Wiahrend die Zustimmung zu der Aussage, der Pkw werde am ehesten den eigenen Mobi-
litatsanspriichen gerecht, deutlich iiberschitzt wird, trifft das Gegenteil auf das Statement
beziiglich der Flexibilitdt der Verkehrsmittel zu.

5.2.1.2. Verkehrspolitische Ziele und Instrumente

Die Einschiitzung der Experten

In einem néchsten Schritt sind die Einstellungen der Experten zu grundlegenden verkehrspo-
litischen Fragen und Mafinahmen zu analysieren. Einig sind sich die Probanden in Stuttgart
und Leipzig darin, dass Kraftfahrzeuge eine grofle Belastung fiir die Umwelt darstellen, die
Rolle des Pkw als Umweltverschmutzer eher nicht iiberbewertet wird und in der jeweiligen
Stadt grundsitzlich weniger mit dem Auto gefahren werden sollte (siche Abbildung 12). Auf
eine vergleichsweise hohe Zustimmung trifft auch die Forderung, die Autofahrer zukiinftig
Einschrénkungen zu unterwerfen. In Leipzig vertritt man allerdings in signifikant stirkerem
MaBe die Ansicht, zunéichst bei der Industrie und dem Lkw-Verkehr und nicht beim Pkw-
Verkehr anzusetzen. Auch glaubt man dort eher, dass ein Umsteigen auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel fiir den Einzelnen mehr Nach- als Vorteile mit sich bringt.

Grofle Ubereinstimmung zwischen den Fachleuten der beiden Stidte herrscht beziiglich der
Deckung von durch Verkehr verursachten externen Kosten durch Mineral$l- und Kfz-Steuer.
Eine Solche ist nach Ansicht der Probanden nicht gegeben. Es verwundert deshalb kaum, dass
es die Befragten begriilen wiirden, wenn sich umweltbewusstes Verhalten im Verkehr stérker
finanziell auszahlen wiirde. Eine deutliche Erh6hung der Mineral6lsteuer bei gleichzeitiger
Senkung anderer Steuern und insbesondere deren verstirkter Einsatz fiir den Ausbau des
OPNV treffen in beiden Stidten auf hohe Zustimmung.

Deutliche Unterschiede im Antwortverhalten der Experten lassen sich identifizieren, wenn
man Autofahrer mit Nicht-Autofahrern vergleicht. Letztere sprechen sich signifikant stirker
fiir Einschrinkungen des Autofahrens (6,06 vs. 4,84), eine Erhohung der Mineraldlsteuer
(6,00 vs. 4,86) und den Einsatz des Steueraufkommens fiir den Ausbau des OPNV (6,39 vs.
5,40) aus.
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* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
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Abbildung 12: Einstellungen der Experten in Leipzig und Stuttgart zu verkehrspolitischen Zielen und
Instrumenten

Die Einschiitzung der Biirger aus Expertensicht

Vergleicht man das Antwortverhalten der Stuttgarter Experten mit jenem der Biirger (siche
Tabelle 22), so lsst sich bei nahezu allen Fragen groBe Ubereinstimmung feststellen. Ein sig-
nifikanter Unterschied besteht lediglich bei zwei Items. So vertreten die Biirger eher die
Meinung, dass ein Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel mehr Nach- als Vorteile
mit sich bringt und sprechen sich weniger stark fiir eine Erhohung der Mineral6lsteuer aus.

Eine deutliche Diskrepanz besteht hingegen zwischen der tatsdchlichen Meinung der Biirger

und der Fremdeinschétzung der Experten. So unterschitzen die stddtischen Bediensteten und
Mandatstriger den Wunsch der Biirger deutlich, dass in Stuttgart weniger Auto gefahren
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werden sollte und die Politik hierauf hinwirkende Maflnahmen ergreifen sollte. Auch wenn es
um Einstellungen beziiglich ordnungsrechtlicher oder 6konomischer Mafinahmen geht, legen
die Biirger eine wesentlich zustimmendere Haltung an den Tag, als die Mitglieder des
politisch-administrativen Systems vermuten. So treffen bspw. ein regulierendes Eingreifen
des Staates in den Verkehr oder eine Erh6hung der Mineral6lsteuer und deren Verwendung
fiir den Ausbau des OPNV auf eine weitaus hohere Zustimmung der Biirger als erwartet.

Besonders deutlich spiegelt sich die Fehleinschitzung der Experten wider, wenn sie abschét-
zen sollen, wie sich die Biirger entscheiden wiirden, wenn sie die Wahl zwischen einer ver-
kehrspolitischen Bevorzugung des Pkw oder des OPNV hitten, auch wenn dies fiir den
jeweils anderen Verkehrstriger mit Nachteilen verbunden wire. Wihrend sich 91,1% der
Biirger Stuttgarts fiir eine Bevorzugung des OPNV aussprechen, glauben lediglich 51,3% der
Experten, dass dies auf Zustimmung trifft (siche Abbildung 13).

Eine grofiere Diskrepanz zwischen der Ansicht von Experten und Biirgern besteht in
Leipzig. Letztere halten Pkw in geringerem Mafle fiir umweltbelastend als die Vertreter von
Biirokratie und Politik und sprechen sich auch nicht so deutlich wie jene fiir eine Einschrén-
kung des Autofahrens oder eine Erhohung der Mineraldlsteuer aus (siehe Tabelle 23).
Obwohl Biirger und Experten in Leipzig etwas hdufiger in ihrer personlichen Meinung
voneinander abweichen als jene in Stuttgart, so gelingt den verkehrspolitischen Akteuren im
Osten die Einschitzung der Biirgermeinung etwas besser als ihren Kollegen in der Hauptstadt
Baden-Wiirttembergs. Dies trifft vor allem zu, wenn es um die in Leipzig bei den Biirgern
vergleichsweise gering ausgeprigte Akzeptanz einer Einschrinkung oder Verteuerung des
Autoverkehrs, insbesondere um eine Erhohung der Mineraldlsteuer geht. Zieht man jedoch
alle abgefragten Items ins Kalkiil, so lisst sich auch fiir Leipzig feststellen, dass die Experten
den Wunsch der Biirger, den Autoverkehr einzuschréinken, und die Zustimmung zu einer
hierauf abzielenden Verkehrspolitik tendenziell unterschétzen.

Dies bestiitigt auch eine Betrachtung des Anwortverhaltens beziiglich der Frage, ob der Pkw-
Verkehr oder der OPNV stirker gefordert werden sollte. Wie aus Abbildung 13 ersichtlich ist,
sprechen sich in Leipzig, ebenso wie in Stuttgart, deutlich mehr Biirger fiir eine Bevorzugung
offentlicher Verkehrsmittel aus als von Politikern und Biirokraten vermutet.
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Statement

Experten

Biirger

Signifi-
kanzni-
veau

Einschétzung
Biirger durch
Experten

Signifi-
kanzni-
veau

Kraftfahrzeuge stellen eine grofie Belastung
fiir die Umwelt dar.

5,47

0,414

In Stuttgart sollte weniger mit dem Auto
gefahren werden.

5,20

0,071

444%*

0,001 .

Es sollte mehr als bisher unternommen
werden, damit in Stuttgart weniger mit dem
Auto gefahren wird.

5,56

4,83%*

0,001

Die Politiker miissten einmal den Mut auf-
bringen, den Autoverkehr deutlich einzu-
schriinken oder zu verteuern.

4,03

3,28%*

0,005

Zur Verbesserung der Umweltsituation
sollen zukiinftig auch die Autofahrer Ein-
schrinkungen unterworfen werden.

4,88

4,58

0,266

3,68+*

0,000

Die Rolle des Autos als Umweltverschmut-
zer wird iiberbewertet.

2,96

0,338

Man miisste zunéchst bei den grofen Um-
weltverschmutzern (z.B. Industrie, Lkw)
ansetzen und nicht bei den Autofahrern.

3,93

0,221

Durch den Verzicht auf das Auto kann auch
ich als einzelne/r dazu beitragen, die Belas-
tung fiir Umwelt und Bevélkerung zu redu-
zieren.

5,45

0,541

Das Umsteigen auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel bringt dem Einzelnen mehr
Nachteile als Vorteile.

3,96*

0,019

4,81**

0,001

Die Verkehrsprobleme lassen sich nicht
durch Hoffen auf die Vernunft jedes Ein-
zelnen und durch auf Freiwilligkeit basie-
rende MafBinahmen, sondern nur durch
staatliche Lenkung 16sen.

4,94

4.49*

0,027

In den Verkehr sollte der Staat moglichst
wenig regulierend eingreifen.

2,84

3,87

0,000

Als freie Biirger sollten wir selbst bestim-
men kénnen, wie schnell, wie oft und wo
wir Auto fahren.

2,73

4,56**

0,000

Die gesellschaftlichen Kosten (z.B. fiir
Umweltverschmutzung und Unfille) des
StraBenverkehrs werden durch Mineraldl-
und Kraftfahrzeugsteuer vollstindig abge-
deckt.

2,52

2,64

0,635

Umweltbewusstes Verhalten im Verkehr
miisste sich finanziell stirker auszahlen.

5,94

0,217

5,56

0,629

Das Aufkommen aus Mineral6l- und Kfz-
Steuer sollte verstirkt fiir den Ausbau des
OPNV verwendet werden.

5,58

0,892

4,655

0,000

Eine deutliche Erhéhung der Mineral-
oOlsteuer bei gleichzeitiger Senkung anderer
Steuern wiirde ich beflirworten.

5,01

0,024

3,86%

0,019

Ich wiirde weitere gesetzliche Einschriin-
kungen des Autogebrauchs als Bevormun-
dung empfinden.

4,14

5,36%*

0,000

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Tabelle 22: Einstellungen der Biirger und der Experten Stuttgarts zu verkehrspolitischen Zielen und Instrumen-

ten im Vergleich
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Statement

Experten

Biirger

Signifi-
kanzni-
veau

Einschiitzung
Biirger durch
Experten

Signifi-
kanzni-
veau

Kraftfahrzeuge stellen eine grofie Belastung
fiir die Umwelt dar.

5,52

4,95%

0,012

In Leipzig sollte weniger mit dem Auto
gefahren werden.

5,56

4,89%*

0,002

4,36*

0,020

Es sollte mehr als bisher unternommen
werden, damit in Leipzig weniger mit dem
Auto gefahren wird.

5,39

4,74%%

0,002

Die Politiker miissten einmal den Mut auf-
bringen, den Autoverkehr deutlich einzu-
schriinken oder zu verteuern.

3,50

331

0,368

Zur Verbesserung der Umweltsituation
sollen zukiinftig auch die Autofahrer Ein-
schrinkungen unterworfen werden.

5,02

4,09%*

0,000

4,18

0,723

Die Rolle des Autos als Umweltverschmut-
zer wird iiberbewertet.

321

3,40

0,413

Man miisste zunéchst bei den groien Um-
weltverschmutzern (z.B. Industrie, Lkw)
ansetzen und nicht bei den Autofahrern.

4,16

4,54

0,106

Durch den Verzicht auf das Auto kann auch
ich als einzelne/r dazu beitragen, die Belas-
tung fiir Umwelt und Bevélkerung zu redu-
zieren.

4,99

4,76

0,510

Das Umsteigen auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel bringt dem Einzelnen mehr
Nachteile als Vorteile.

4,11

440

0,263

4,94%

0,006

Die Verkehrsprobleme lassen sich nicht
durch Hoffen auf die Vernunft jedes Ein-
zelnen und durch auf Freiwilligkeit basie-
rende MaBnahmen, sondern nur durch
staatliche Lenkung 16sen.

5,09

5,33

0,306

In den Verkehr sollte der Staat moglichst
wenig regulierend eingreifen.

3,59+

0,023

Als freie Biirger sollten wir selbst bestim-
men konnen, wie schnell, wie oft und wo
wir Auto fahren.

4,30%*

0,000

Die gesellschaftlichen Kosten (z.B. fiir
Umweltverschmutzung und Unfille) des
StraBenverkehrs werden durch Mineralsl-
und Kraftfahrzeugsteuer vollstindig abge-
deckt.

2,71

0,091

Umweltbewusstes Verhalten im Verkehr
miisste sich finanziell stirker auszahlen.

5,98

0,067

5,31

0,096

Das Aufkommen aus Mineral6l- und Kfz-
Steuer sollte verstirkt fiir den Ausbau des
OPNV verwendet werden.

547

0,199

4,51%*

0,008

Eine deutliche Erh6hung der Mineral-
Olsteuer bei gleichzeitiger Senkung anderer
Steuern wiirde ich befiirworten.

4,90

0,000

3,59

0,758

Ich wiirde weitere gesetzliche Einschrén-
kungen des Autogebrauchs als Bevormun-
dung empfinden.

4,58

542

0,000

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Tabelle 23: Einstellungen der Biirger und der Experten Leipzigs zu verkehrspolitischen Zielen und Instrumen-

ten im Vergleich
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OPNV Pkw OPNV Pkw

Burger Einschéatzung Birger
durch Experten

Frage: Das stidtische Verkehrssystem beruht auf einem Nebeneinander von OPNV und Pkw-Verkehr. Welchen
der beiden sollte man Ihrer Meinung nach verkehrspolitisch bevorzugen?
Pkw=  Bevorzugung des Pkw-Verkehrs, auch wenn Nachteile fiir den OPNV in Kauf genommen werden
miissen.
OPNV = Bevorzugung des OPNV, auch wenn Nachteile fiir den Pkw-Verkehr in Kauf genommen werden
miissen.
Abbildung 13: Bevorzugung Pkw vs. OPNV

Zur Priifung der Hypothesen 1 und 2 (siehe S. 157) ist es notwendig, die in Gliederungspunkt
5.2.1. gewonnenen Erkenntnisse zusammenfassend zu betrachten. Hierbei stellt man fest, dass
die Experten in beiden Stidten die Bewertung der Verkehrssituation durch die Biirger reali-
tatsnah einschétzen. Gleiches gilt in Leipzig fiir jene Items, die sich direkt auf die Problem-
wahrmehmung der Biirger und deren durch Verkehr empfundene Beldstigung beziehen. Die in
Stuttgart befragten Mitglieder des politisch-administrativen Systems tendieren entgegen der in
Hypothese 1 getroffenen Vermutung dazu, die durch die Biirger wahrgenommene Proble-
matik bzw. Belastung zu iiberschitzen. Vor dem Hintergrund dieser Erkenntnisse erscheint es
geboten, Hypothese 1 zu verwerfen.

Ein anderes Bild ergibt sich, wenn man jene Items betrachtet, die sich zur Priifung von
Hypothese 2 heranziehen lassen. Sowohl bei den Fragen, die sich auf grundlegende ver-
kehrspolitische Ziele beziehen, als auch bei jenen, die ordnungsrechtliche oder 6konomische
Mafinahmen thematisieren, unterschétzen die Experten in der Regel die Zustimmung der Biir-
ger zu einer den Pkw-Verkehr einschrinkenden bzw. den OPNV fordernden Vorgehensweise.
Insgesamt bestitigen die Untersuchungsbefunde die in Hypothese 2 postulierte Diskrepanz
zwischen tatséchlicher und von Experten vermuteter Einstellung der Biirger.
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5.2.2. Stadtverkehr und Beeinflussung des Mobilitiitsverhaltens aus der Sicht von Ver-
kehrsteilnehmern

§.2.2.1. Verkehrsmittelwahl

Will man sich ein Bild von den Einstellungen der Biirger zu Mobilitit und verkehrspoliti-
schen Maflnahmen machen, so erscheint es sinnvoll, zunichst ihre Verkehrsmittelwahl und
Einstellung zu ausgewihlten Verkehrsmitteln einer niheren Betrachtung zu unterziehen.
Hierzu wurden die Probanden gefragt, welchen Geféhrts sie sich fiir unterschiedliche Wege-
zwecke am hiufigsten bedienen. Sowohl in Leipzig als auch in Stuttgart fillt die Wahl bei
allen abgefragten Kategorien zumeist auf Pkw/Motorrad (siehe Tabelle 24). Fiir die Fahrt zur
Arbeit/Ausbildung kommt vergleichsweise oft der OPNV, in der Freizeit das Fahrrad zum
Einsatz. Wihrend die Stuttgarter Probanden Einkaufswege relativ hiufig zu Fuf erledigen,
nutzen die Leipziger hierfir deutlich intensiver den Pkw. Ursichlich hierfir diirfte die
Abwanderung des Handels aus der Innenstadt Leipzigs auf die Griine Wiese sein.

Verkehrsmittel Fahrtzweck*
Arbeit/Ausbildung Freizeit Einkauf
Leipzig | Stuttgart | Leipzig | Stuttgart | Leipzig | Stuttgart
Pkw/Motorrad als Fahrer 46,6 439 46,5 46,2 52,7 47,5
Pkw/Motorrad als Beifahrer - 2,6 14,7 12,8 13,2 42
Offentliche Verkehrsmittel 33,6 37,7 15,5 15,4 9,3 8,5
Fahrrad 13,8 79 14,0 16,2 8,5 10,2
Zu FuB 6,0 7,9 9,3 9,4 16,3 29,7
* Angabe in Prozent

Tabelle 24: Verkehrsmittelwahl der Biirger in Abhangigkeit vom Fahrtzweck

Mittels eines Chi-Quadrat-Tests l4sst sich fiir Leipzig belegen, dass Ménner fiir alle Fahrt-
zwecke signifikant hiufiger den Pkw, Frauen hingegen 6fter den OPNV nutzen bzw. ihre
Wege mit dem Fahrrad oder zu FuB zuriicklegen.®* In Stuttgart besteht lediglich im Freizeit-
verkehr ein signifikanter Unterschied (siehe Tabelle 25).

85 Aufgrund zu geringer Zellenbesetzungen ist es erforderlich, die Kategorien Pkw/Motorrad als Fahrer und
Pkw/Motorrad als Beifahrer sowie die Antwortméglichkeiten Fahrrad und zu Fup fiir die Durchfiihrung des
Chi-Quadrat-Tests zusammenzufassen. Auch die iibrigen Voraussetzungen fiir den Test sind erfiillt, siehe
hierzu Brosius (1998), S. 406f.
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Stadt/Fahrtzweck Chi-Quadrat-Wert Freiheitsgrade Asymptotische Signifi-
kanz

Leipzig

e Arbeit 26,66 2 0,000

e Freizeit 6,31 2 0,043

o Einkauf 8,73 2 0,013

Stuttgart

o Arbeit 2,70 2 0,260

o  Freizeit 7,85 2 0,020

o  Einkauf 2,86 2 0,240

Tabelle 25: Ergebnisse der Chi-Quadrat-Tests zur Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht

Um zu kldren, welchen Stellenwert die Probanden der Bequemlichkeit, den Kosten, der Rei-
sezeit, der Sicherheit und der Umweltfreundlichkeit bei der Wahl eines Verkehrsmittels
beimessen, konnten sie insgesamt 50 Punkte auf die genannten Kriterien verteilen. Aus
Tabelle 26 ist zu entnehmen, dass in beiden Stidten der Reisezeit, den Kosten und der Be-
quemlichkeit die hochste Bedeutung zukommt, wihrend die Sicherheit und die Umwelt-
freundlichkeit eine eher untergeordnete Rolle spielen. Signifikante Unterschiede bestehen
weder zwischen den Stadten noch zwischen den Geschlechtern, lediglich halten Méanner in
Leipzig die Reisezeit fiir signifikant wichtiger als Frauen (p = 0,007).

Kriterium Mittelwert Punkte

Leipzig Stuttgart
Rei 12,62 12,43
Kosten 11,77 11,33
Bequemlichkeit 10,34 10,13
Umweltfreundlichkeit 7,58 8,55
Sicherheit 7,69 7,56

Tabelle 26: Wichtigkeit von Leistungsmerkmalen bei der Verkehrsmittelwahl

SchlieBlich wurden die Probanden gebeten, ihre Zustimmung bzw. Ablehnung zu Statements,
die einzelne Verkehrsmittel bzw. ihre Verkehrsmittelwahl betreffen anzugeben (siche Ab-
bildung 14). Es zeigt sich, dass der Pkw im Vergleich zum OPNV vor allem bei der
Bequemlichkeit deutlich besser abschneidet. Nicht ganz so klar fillt das Urteil beziiglich der
Kosten aus. Eher auf Ablehnung stft das Statement, mit dem Pkw komme man in der Stadt
schneller voran als mit dem OPNYV, allerdings fiihlen sich die Probanden mit Ersterem fle-
xibler und unabhingiger. Insbesondere in Leipzig macht Autofahren den Befragten Spa8 und
dient eher als in Stuttgart dazu, die eigene Personlichkeit und gesellschaftliche Stellung zu
unterstreichen. In beiden Stidten spielt jedoch das Fahrvergniigen im Vergleich zum eigentli-
chen Transport eine eher untergeordnete Rolle.
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Offensichtlich existieren aus Sicht der Probanden zumutbare Alternativen zum Pkw, jedoch
wird dieser den Mobilititsanspriichen insgesamt am ehesten gerecht. Man sieht auch kaum
eine Moglichkeit, auf das Auto zu verzichten oder dieses weniger oft zu nutzen. Dennoch
wiirde der OPNV auf groBeren Zuspruch stofen, wenn dessen Angebot attraktiver wire.
Bereits heute nutzen die Befragten in Stuttgart den Pkw offensichtlich bewusster und selekti-
ver als jene in Leipzig, ein Ergebnis, das sich mit den Befunden der in Kapitel 2.5.2.5. zitier-
ten Spiegel-Dokumentation deckt.**® Besonders deutlich zeigt sich dies bei der stark differie-
renden Zustimmung zu der Aussage "Ich fahre nur dann mit dem Auto, wenn es wirklich
nicht anders geht."

stimme Uberhaupt stimme in hohem
nicht zu MaRe zu

1 2 3 4 5 6 7

Ich komme mit dem Auto in der Stadt
schneller voran als mit dem OPNV. L

Mit dem Auto bin ich flexibler als mit dem
OPNV.

Ein Auto macht frei und unabhingig.

Mit dem Auto f4hrt man komfortabler und
bequemer als mit dem OPNV.

Mit dem OPNV zu fahren ist teurer, als mit
dem Auto zu fahren.

Mir macht Autofahren SpaB.** 5

\e-

unter

Mit einem Auto kann ich meine Persénlich- <
L ~ i .

Auto ist Fortbewegungsmittel; Fahrver-
gnigen spielt untergeordnete Rolle.

Auto wird am ehesten meinen Mobilitéts-
ansprichen gerecht.

\'\4

Die Alternativen zum Autofahren in der
Stadt sind fir mich nicht zumutbar.

Ich fahre nur dann mit dem Auto, wenn es \
wirklich nicht anders geht.**

Trotz Belastung von Umwelt und Bevélke-
rg. kann ich auf das Auto nicht verzichten.

Wenn ich wirklich wollte, kénnte ich
deutlich weniger Auto fahren.

\f”/

Wenn das Angebot des OPNV attraktiver
ware, wirde ich diesen 6fter nutzen.

Ich habe den Vorsatz gefaft, in Zukunft
weniger mit dem Auto zu fahren.

\V

—e— Leipzig

—8— Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 14: Einstellung der Biirger zu Verkehrsmitteln

846 Siehe S. 114.
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Kaum zu verwundern vermag es, dass Autofahrer in signifikant stirkerem Mafie dem State-
ment zustimmen, das Auto entspreche am ehesten ihren Mobilititsbediirfnissen, als jene Pro-
banden, die nicht Auto fahren (5,36 vs. 3,93; p = 0,000). Erstere vertreten zudem nachdriickli-
cher die Ansicht, man sei mit dem Auto schneller (3,90 vs. 2,80; 0,001) und flexibler (6,18 vs.
5,09; 0,000) als mit dem OPNV.

Zu einer unterschiedlichen Einschitzung gelangen auch Frauen und Ménner. Letztere halten
das Auto im Vergleich zum OPNV in stirkerem MaBe fiir schneller (3,99 vs. 3,27; 0,008) und
flexibler (6,16 vs. 5,69; 0,012) als Frauen. Sie geben zudem héufiger an, das Auto entspreche
am ehesten ihren Mobilitéitsbediirfnissen (5,29 vs. 4,78; 0,032), sie kénnten mit diesem ihre
Personlichkeit und gesellschaftliche Stellung unterstreichen (2,24 vs. 1,79; 0,030) und auf den
Pkw nicht verzichten (5,25 vs. 4,52; 0,015). Probanden mit einem niedrigen Bildungsab-

87 stimmen im Vergleich zu solchen mit einem hohen in stirkerem MaBe den Aussa-

schluss
gen zu, auf das Auto nicht verzichten zu kénnen (5,35 vs. 4,65; 0,017), Alternativen zum
Auto seien unzumutbar (3,38 vs. 2,76; 0,043), und eine Fahrt mit dem OPNV sei teurer als
mit dem Pkw (5,00 vs. 4,13; 0,002). Insbesondere Pkw-Fahrer, Manner und Personen mit
einem niedrigen Bildungsabschluss stellen somit Zielgruppen fiir Aktivitdten zur Information
und Aufklirung der Bevolkerung und zur Steigerung der Akzeptanz von verkehrspolitischen

Mafnahmen dar.

87 Zur Durchfiihrung des t-Tests wurden die Probanden in eine Gruppe mit Fachhochschulreife, Abitur, Fach-
hochschul- oder Universititsabschluss und eine mit Hauptschulabschluss oder Mittlerer Reife bzw. Fach-
schulabschluss eingeteilt.
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5.2.2.2. Verkehrssituation und Belastung durch Verkehr

Da zu vermuten ist, dass die Bereitschaft der Biirger, Anderungen im Verkehrssystem zu
akzeptieren, unter anderem durch deren Problemwahrnehmung determiniert ist, gilt es, sich
auch mit dieser auseinander zu setzen. Fragt man die Probanden, wie sie die Verkehrssitua-
tion in ihrer Stadt einschétzen, so ergibt sich insbesondere fur Leipzig mit 77,0% negativen
Nennungen ein eindeutiges Urteil. Die Stuttgarter gelangen mit 54,2% zu einer etwas positi-
veren Einschidtzung (Mittelwert Leipzig 2,75, Stuttgart 3,31; p = 0,000, 1 = sehr schlecht, 7 =
sehr gut). Die Verteilung der Antworten ist aus Abbildung 15 ersichtlich.

Die Hoffnung, dass sich die Situation in Zukunft verbessert, ist weder in Leipzig (3,63) noch
in Stuttgart (3,41) stark ausgeprégt (siehe Abbildung 16). Bei beiden Fragen bestehen zwi-
schen den Geschlechtern, den Mitgliedern unterschiedlicher Einkommensklassen und den
Nutzern der unterschiedlichen Verkehrsmittel keine signifikanten Unterschiede im Anwort-
verhalten.
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Fragt man jene Probanden, die davon ausgehen, dass sich die Situation zukiinftig verschlech-
tern wird, nach den Griinden fiir ihre Einschétzung, so ergibt sich das aus Abbildung 17
ersichtliche Bild. In beiden Stiddten zeigen sich die Befragten durchaus selbstkritisch und
weisen nach dem Vorrang wirtschaftlicher gegeniiber 6kologischen Belangen der mangelnden
Bereitschaft der Bevolkerung zu einer Anderung des eigenen Verhaltens den zweithochsten
Wert zu. Die Items mangelndes Problembewusstsein bzw. Gleichgiiltigkeit der Biirger folgen
mit deutlichem Abstand. Dies deutet darauf hin, dass die Befragten die Situation durchaus
kritisch einschétzen, jedoch bei den derzeitigen Rahmenbedingungen nicht willens oder nicht
in der Lage sind, ihr Mobilit4tsverhalten zu &ndern. Wihrend man in Stuttgart auch der
Automobilindustrie einen vergleichsweise starken, eine positive Entwicklung hemmenden
Einfluss beimisst, beméngelt man in Leipzig ein zu biirokratisches Vorgehen der zustindigen
Behorden.
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nicht zu

1

trifft Gberhaupt trifft in hohem

Mage zu

2 3 4 5 6 7

Vorrang wirtschaftlicher gegentiber
bkologischen Belangen.

[

Mangelnde Bereitschaft der Bevélkerung,
das eigene Mobilitétsverhalten zu &ndern.

X

Fachliche Unfahigkeit der Politiker.

Mangelinde Durchsetzungsfahigkeit der
Politiker.

Falsche Einschatzung der Wiinsche der
Bevolkerung durch Politiker.

b in der

Bevolkerung.

Gleichgiiltigkeit der Btrger gegeniiber der
Umwelt.

Desinteresse seitens der Politiker.

Widerstand von dem Pkw nahestehenden
Interessengruppen (z.B. ADAC).

—o— Leipzig

—&— Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 17: Griinde fiir eine sich verschlechternde Situation

Die Biirger Leipzigs schitzen die Situation in ihrer Stadt nicht nur schlechter ein als jene
Stuttgarts, sie fiihlen sich durch Verkehr auch insgesamt stirker belastet. Betrachtet man ein-
zelne Belastungskomponenten, so ergeben sich beziiglich der Unfallgefahr sowie verstopfien
bzw. schwer zu iiberquerenden Strafen signifikante Unterschiede. Solche bestehen auch,
wenn es um die Beurteilung der von einzelnen Verkehrstrigern ausgehenden negativen
Folgen geht. Wihrend in Stuttgart Pkw und Lkw nahezu gleichauf liegen, geht von Letzteren
in Leipzig das mit Abstand grofite Belastungspotenzial aus. Mit deutlichem Abstand folgen in
beiden Stiddten Motorrdder, Schienenfahrzeuge und Flugzeuge, wobei auch hier, wie aus
Abbildung 18 hervorgeht, Unterschiede bestehen.
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fuhle mich Gberhaupt fiihle mich in hohem
nicht beléstigt Maie belastigt

1 2 3 4 5 6 7

Verstopfte Stralen**

Luftverschmutzung

Schwer zu Uberquerende StraRen**

Unfallgefahr**

Larm

Verkehr insgesamt**

Pkw

}\-—“/\“ '& /.\

Lkw/Bus™ ;

Motorrad* %
Schienenfahrzeug** (/

Flugzeug*

Fahrrad** / l
—e— Leipzig
—&—  Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 18: Belastung der Biirger durch Verkehr

Keine signifikanten Abweichungen im Antwortverhalten lassen sich feststellen, wenn man
jenes der Frauen mit dem der Ménner und jenes unterschiedlicher Einkommensklassen ange-
hérenden Probanden vergleicht. Es zeigt sich jedoch, dass sich Frauen und wenig verdienende
Probanden in der Tendenz durch den Pkw und von diesem ausgehende Belastungen stirker
beeintrichtigt fihlen. Signifikante Unterschiede bestehen zwischen den Nutzern der unter-
schiedlichen Verkehrsmittel. Jene Probanden, die sich in erster Linie mit dem OPNV, dem
Fahrrad oder zu FuB fortbewegen, fiihlen sich im Vergleich zu Autofahrern durch Lirm (4,09
vs. 4,15; 0,002), Luftverschmutzung (5,37 vs. 4,61; 0,000), schwer zu iiberquerende Strafien
(5,00 vs. 3,90; 0,000) und den Pkw (4,63 vs. 3,95; 0,002) deutlich stérker beeintrichtigt.
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5.2.2.3. Verkehrspolitik

Nach der Verkehrsmittelwahl und der Einschitzung der Situation sowie der durch Verkehr
verursachten Belastung durch die Probanden geht es im Folgenden um deren Einstellung zur
Verkehrspolitik. Zunéchst galt es fiir die Befragten, die in ihrer Stadt betriebene Politik zu
beurteilen und ihre Zustimmung bzw. Ablehnung zu Statements zu dufern, die sich in erster
Linie auf das politisch-administrative System und der von diesem geleisteten Arbeit beziehen.

Mit einem Mittelwert von 3,22 in Leipzig und von 3,43 in Stuttgart stellen die Probanden den
kommunalen verkehrspolitischen Akteuren ein eher schlechtes Zeugnis aus (siehe Abbildung
19). Kritisch zeigen sich die Probanden auch, wenn es um die Beurteilung des in ihrer Stadt
verfolgten verkehrspolitischen Gesamtkonzeptes geht (siehe Abbildung 20). Korrelations-
analysen fordern zu Tage, dass die Verkehrspolitik um so schlechter beurteilt wird, je eher die
Probanden die Ansicht vertreten, dass die Politik die Wiinsche der Biirger zu wenig beriick-
sichtigt (Korrelationskoeffizient nach Pearson = -0,434; o = 0,000) und dass die Politiker aus
Furcht vor Stimmenverlust notwendige verkehrspolitische MaBnahmen unterlassen (-0,317;
0,000). Gleiches gilt fiir die Aussage, dass mehr auf Biirger und Umwelt und weniger auf die
Wirtschaft Riicksicht genommen werden solle (-0,155; 0,016), ein Statement, dem im iibrigen
Frauen signifikant stirker zustimmen als Ménner (5,41 vs. 4,82; p =0,003).
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Wendet man sich den von den Biirgern geforderten Konsequenzen zu, so stellt man zunéchst
fest, dass eine Einschrankung oder Verteuerung des Autoverkehrs insbesondere in Leipzig auf
wenig Gegenliebe trifft. Kaum zu verwundern vermag es, dass sich jene Probanden, die be-
vorzugt den Umweltverbund nutzen, signifikant stirker hierfiir aussprechen als die Autofahrer
(4,27 vs. 3,17; 0,000). Insbesondere in Stuttgart traut man den Politikern eine Bewiltigung
der zukiinftigen Probleme eher nicht zu und glaubt, dass jene die Aufgeschlossenheit der
Biirger gegeniiber neuen Verkehrskonzepten unterschitzen. Letzteres vermuten Autofahrer in
signifikant stirkerem Mafe als Probanden, die nicht Auto fahren (4,63 vs. 4,00; 0,005).
Insbesondere Probanden mit einem hohen Bildungsabschluss wiinschen sich, dass Politiker
den Mut aufbringen, den Autoverkehr einzuschrinken oder zu verteuern (4,13 vs. 3,28;
0,000), gleichzeitig befiirchten sie in geringerem Mafle, dass ihnen aus einem Umstieg auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel mehr Nachteile als Vorteile entstehen (3,90 vs. 4,51;
0,008).

Fragt man nach der problemspezifischen Kompetenz einzelner Parteien, so geniefen in Stutt-
gart Biindnis 90/Griine mit 44,1% das grofte Vertrauen. Es folgen mit jeweils 11,8% CDU
und SPD, mit 2,9% die FDP, die freien Wihler mit 1,7% und sonstige Parteien (11,8%).
15,7% der Probanden fiirchten, keine Partei konne die Verkehrsprobleme l6sen. Auch in
Leipzig legen die Probanden in Biindnis 90/Griine (33,3%) die grofite Hoffnung. Einen ver-
gleichsweise hohen Wert erreicht mit 24,5% die CDU. Auf den weiteren Plitzen folgen SPD
(15,7%), PDS (10,8%) und FDP (2,0%). Alle iibrigen Parteien vereinigen 13,7% auf sich.
Dass keine Partei die Probleme zu 16sen vermag, glaubt in Leipzig keiner der Befragten.
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stimme tberhaupt stimme in hohem
nicht zu MatRe zu

1 2 3 4 5 6 7

Stuttgart/Leipzig hat ein gutes o
politisches

Die Politik beriicksichtigt die Wiinsche der \
Burger zu wenig.

In der V.pol. solite mehr auf Birger und
Umwelt und weniger auf die Wirtschaft
Ricksicht genommen werden.

—y

Um keine Wahler zu verlieren unterlassen [
Politiker notwendige verkehrspolitische
Mafnahmen.

Politiker missten den Mut aufbringen, den ]
A Tk oder zu *

Die Politiker sind den zukiinftigen Heraus-
forderungen des Verkehrs gewachsen.*

Solange nicht jeder Einzelne sein Verhal-
ten andert, bekommen Verkehrsplaner das
Problem nicht in den Griff.

Die Politiker unterschitzen die Aufge- \
schiossenheit der Birger gegentiber
neuen Verkehrskonzepten.**

—o— Leipzig

—&— Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 20: Einstellungen der Biirger Leipzigs und Stuttgarts zur Verkehrspolitik

Als Néchstes wurden die Probanden gebeten, zu Aussagen Stellung zu nehmen, die sich auf
grundlegende verkehrspolitische Zielsetzungen und Mafinahmen beziehen. Von besonderem
Interesse sind hier jene staatlichen Aktivitaten, denen ordnungs- oder preispolitischer Cha-
rakter zukommt und die eine Einschrinkung oder Verteuerung des Autofahrens bewirken.
Insbesondere in Leipzig wiinscht man sich zwar eine grundsitzliche Anderung der Situation,
spricht sich jedoch weniger stark als in Stuttgart fiir eine Einschriankung des Autoverkehrs aus
und sieht weniger eine Notwendigkeit fiir einen Verzicht auf das Auto. Man glaubt eher, dass
dessen Rolle als Umweltverschmutzer iiberbewertet wird und dass man zunichst bei der
Industrie und bei den Lkw ansetzen sollte (siche Abbildung 21). In weitaus stirkerem Mafle
als Ménner sprechen sich Frauen dafiir aus, mehr zu unternehmen, damit weniger Auto gefah-
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ren wird (5,29 vs. 5,65, 0,048). Zudem vertreten sie eher die Ansicht, dass wir nicht darum
herumkommen, in der Stadt 6fter auf das Auto zu verzichten (4,78 vs. 5,28, 0,021).

stimme Uberhaupt stimme in hohem
nicht zu Mafle zu

1 2 3 4 5 6 7

So wie bisher kann es im Verkehr nicht .
weitergehen.* /

In Stuttgart/Leipzig sollte weniger mit dem
Auto gefahren werden. {

Es solite mehr als bisher untemommen
werden, damit in Stuttgart/Leipzig weniger
mit dem Auto gefahren wird.

2Zur Verb ung der U ituati
sollen zukiinftig auch die Autofahrer

Einschrankungen unterworfen werden.* /

Die Rolle des Autos als Umweltver-
schmutzer wird Uberbewertet.*

Man misste zunéchst bei den groen
L (z.B. Industrie, Lkw)
ansetzen und nicht bei den Autofahrern.*

In Zukunft werden wir nicht darum herum- \.
kommen, in der Stadt dfier auf das Auto zu
verzichten.**

—o— Leipzig

—&— Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 21: Einstellungen der Biirger Leipzigs und Stuttgarts zu verkehrspolitischen MaBnahmen I

Abbildung 22 lasst sich entnehmen, dass man insbesondere im Westen Autofahren kaum als
Grundrecht ansieht (siehe Kapitel 2.1.3.) und eine staatliche Reglementierung des Verkehrs
insgesamt als notwendig erachtet. Auch hier zeigt sich, dass die Biirger Stuttgarts tendenziell
eher bereit sind, den Pkw-Verkehr einschrinkende Mafinahmen in Kauf zu nehmen.
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stimme Uberhaupt stimme in hohem
nicht zu MaRe zu

1 2 3 4 5 6 7

Auto fahren empfinde ich als Grundrecht.* f /
Auto fahren darf nicht weiter als bisher
eingeschrankt werden.*

In den Verkehr sollte der Staat méglichst
wenig regulierend eingreifen. r

Als freie Birger sollten wir selbst be-
stimmen kdnnen, wie schnell, wie oft und
wo wir Auto fahren.

Verkehr sollte dem freien Spiel von
Angebot und Nachfrage iberlassen

werden. \
Ich wiirde weitere gesetzliche Einschrén-
kungen des Autogebrauchs als Bevormun- ?

dung empfinden.

Im StraBenverkehr gibt es zu viele
Vorschriften.

Die Verkehrsprobleme lassen sich nicht
durch Hoffen auf Vemnunft und freiwillige
A nur durch

~—

Lenkung Iésen.

—e— Leipzig

—&— Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 22: Einstellungen der Biirger Leipzigs und Stuttgarts zu verkehrspolitischen MafBnahmen II

Deutliche Unterschiede im Antwortverhalten bestehen auch, wenn es um eine Verteuerung
des Autofahrens geht (sieche Abbildung 23). Obwohl man in beiden Stidten nachdriicklich die
Ansicht vertritt, umweltbewusstes Verhalten im Verkehr miisse sich finanziell stirker aus-
zahlen, und nicht glaubt, dass die externen Kosten des StraBenverkehrs gedeckt seien, spricht
man sich gegen eine Erh6hung der Mineral6lsteuer aus. Vor allem in Leipzig trifft eine solche
Mafnahme, auch bei einer gleichzeitigen Senkung anderer Steuern, auf Ablehnung. Man halt
eine Verteuerung des Autofahrens fiir unberechtigt und ungerecht und beflirchtet personliche
Nachteile sowie solche fiir Industrie und Handel. Wihrend eine Erh6hung der Mineral6lsteuer
weitgehend auf Ablehnung stoft, halten insbesondere die Stuttgarter Probanden deren
Verwendung fiir den Ausbau des OPNV fiir wiinschenswert.
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stimme (berhaupt stimme in hohem
nicht zu MaRe zu

1 2 3 4 5 6 7
]

Umweltbewusstes Verhalten im Verkehr
msste sich finanziell stérker auszahlen. //.

Die gesellsch. Kosten des Stralenver- /

kehrs werden durch Mineraldl- und Kraft-

Eine deutliche ErhShung der Mineraldl-
steuer wiirde ich befiirworten.**

Eine deutliche Erhdhung der Mineralé!-
steuer bei gleichzeitiger Senkung anderer
Steuern wiirde ich befiirworten.**

Das Aufkommen aus Minerall- und Kfz-
Steuer sollte verstérkt fiur den Ausbau des
OPNV verwendet werden.*

Eine Verteuerung des Autofahrens ist 4
unberechtigt.*

Eine Verteuerung des Autofahrens ist
sozial ungerecht, sie trifft vor allem -
{ iedriger Ei

Eine Einschrénkung oder Verteuerung der
Nutzung des Autos wiirde mir mehr 1
Nachteile als Vorteile

Eine Einschrankung oder Verteuerung der
Nutzung des Autos wiirde sich negativ auf
Industrie und Handel irk

—e— Leipzig

—&— Stuttgart

* Signifikanz auf dem Niveau 0,05
** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 23: Einstellungen der Biirger Leipzigs und Stuttgarts zu verkehrspolitischen MaBnahmen III

Ein facettenreiches Bild ergibt sich bei den Fragen zu verkehrspolitischen MaBnahmen, wenn
man den Bildungsabschluss der Probanden als Trennvariable heranzieht. Befragte mit einem
zum Studium berechtigenden Abschluss bzw. mit abgeschlossenem Studium sehen, obwohl
sie tiberdurchschnittlich hiufig der Gruppe der Autofahrer angehoren, den Pkw-Verkehr ins-
gesamt deutlich kritischer und beflirworten Mainahmen zu dessen Einschrinkung oder Ver-
teuerung in signifikant hoherem Mafle als Befragte mit Hauptschulabschluss oder Mittlerer
Reife bzw. Fachschulabschluss. Insbesondere Personen mit niedrigem Bildungsabschluss
sollten deshalb eine Zielgruppe bspw. von Mafinahmen zur Information und Aufkldrung der
Bevolkerung bilden.
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5.2.3. Priiferenz fiir MaBinahmen zur Beeinflussung des Mobilitédtsverhaltens

5.2.3.1. Analyse der Daten und Priifung der Hypothesen

5% fiir die gemein-

same Analyse mit den in SPSS vorliegenden Daten verwenden zu konnen, gilt es, erstere

Um die vom Programm ACA berechneten individuellen Teilnutzenwerte

zundchst zu normalisieren. Hierzu wurde die von ACA zur Verfiigung gestellte Prozedur
"Points" gewdhlt, bei der im Gegensatz zur Verfahrensweise "Diffs" jedem Fall das gleiche
Gewicht beigelegt wird. Die Teilnutzenwerte werden durch "Points" so skaliert, dass die
Summe aller Werte eines Probanden dem hundertfachen Wert der in der Untersuchung be-
89 Die so berechneten metrischen
Teilnutzenwerte konnten nun in die SPSS-Datei integriert werden.

riicksichtigten Merkmale, in diesem Falle 24, entspricht.

Um zu priifen, inwieweit ein Proband konsistent antwortet, werden von ACA auf individuel-
lem Niveau ermittelte Korrelationskoeffizienten, die Werte zwischen 0 und 1 annehmen
koénnen, herangezogen.ss0 Wihrend in Leipzig vier Auskunftspersonen die hier geforderte
Korrelation von mindestens 0,50 nicht erreichten, mussten in Stuttgart drei Fille von der
Analyse ausgeschlossen werden. Mit Werten von 0,91 fiir Leipzig und 0,89 fiir Stuttgart lasst
sich der Untersuchung eine hohe interne Validitit attestieren.

Neben dem Beitrag einer jeden Merkmalsausprigung zum Gesamtnutzenwert ist die relative
Wichtigkeit der Merkmale fiir die Priferenzbildung von Interesse. Aus der Differenz zwi-
schen dem grofiten und dem kleinsten Teilnutzenwert der Ausprigungen eines Merkmals
ergibt sich dessen Spannweite. Die relative Wichtigkeit eines Merkmals errechnet man, indem
man den Anteil seiner Spannweite an der Summe der Spannweiten aller Merkmale be-
stimmt.%! Merkmale mit hoher Bedeutung sollten bei der Gestaltung eines verkehrspoliti-
schen Programmes besondere Aufmerksamkeit erfahren, da sie das grofite Differenzierungs-
potenzial aufweisen.

Zur Priifung der in Kapitel 3 formulierten Hypothesen werden die in Leipzig und Stuttgart
erhobenen Daten zunichst getrennt analysiert und miteinander verglichen. Um festzustellen,
inwieweit einzelne potenzielle Determinanten einen Einfluss auf die Préferenzstruktur auszu-
iiben vermégen, sind die Daten einer gemeinsamen Betrachtung zu unterziehen. Dies er-
scheint aufgrund der Stichprobengréfe sinnvoll und gleichzeitig aus theoretischer Sicht
unproblematisch, da nicht davon ausgegangen werden muss, dass die interessierenden Deter-

88 Uber den im Programm ACA 4.0 verwendeten Algorithmus zur Bestimmung der Teilnutzenwerte finden sich
im Benutzerhandbuch keine Angaben. Eggenberg, Hauser (1996), S. 487, gehen davon aus, dass der Ordi-
nary Least Squares-Algorithmus zur Anwendung gelangt.

89 vgl. Sawtooth Software (1994), S. 5 - 81.

80 vgl. Sawtooth Software (1994), S. 5 - 18.

8! Siehe Bauer, Herrmann, Graf (1995), S. 7.
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minanten der Priferenz in den unterschiedlichen Stidten eine voneinander abweichende
Wirkung entfalten.

Zur Bestimmung Letzterer liegt es nahe, zunéchst a-priori-Segmentierungen der Probanden
vorzunehmen. Ausgangspunkt eines solchen Vorgehens bilden jene Charakteristika der Aus-
kunftspersonen, die einen Einfluss auf deren individuelle Praferenzen und damit die Teilnut-
zenwerte auszuiiben vermogen.®? Zur Wahrung der Ubersichtlichkeit der Ergebnisse und
wegen der relativ geringen Stichprobengrofie erscheint es zielfiihrend, nicht mehr als jeweils
zwei Untergruppen miteinander zu vergleichen. Sofern es sich bei den zur Gruppenbildung
herangezogenen Variablen nicht um dichotome handelt, gelangt das im Folgenden beschrie-
bene Procedere zur Anwendung:

1. Liegen, wie bspw. bei der Frage nach dem fiir bestimmte Wege priferierten Verkehrsmittel
oder dem Bildungsabschluss, Variablen mit nominalem bzw. ordinalem Skalenniveau
vor, erfolgt die Segmentierung aufgrund sachlogischer und forschungspragmatischer
Uberlegungen.

2. Zur Operationalisierung der in Kapitel 3. als bedeutsam erachteten theoretischen Kon-
strukte werden zuéchst jene Variablen, die zu deren Messung geeignet erscheinen, einer
Korrelations- und einer explorativen Faktorenanalyse unterzogen. Sofern die Korrelations-
koeffizienten in einem Akzeptanzbereich zwischen 0,3 und 0,8 liegen und die interessie-
renden Items auf einen gemeinsamen Faktor laden, flieen sie in die additive Bildung einer
neuen, als Konstruktvariable bezeichneten GréfBe ein. Deren Reliabilitét ldsst sich mittels
des Alpha-Koeffizienten von Cronbach schitzen 3 Um moglichst trennscharfe Ergebnisse
zu erhalten, liegt sodann die Durchfiihrung einer Kontrastgruppenanalyse nahe. In den
weiteren Berechnungen finden in der Regel nur jene Fille Beriicksichtigung, die dem
obersten bzw. untersten Quartil des Wertebereiches der jeweiligen Konstruktvariable ent-
stammen.

Sind anhand der relevanten Kriterien jeweils zwei Gruppen gebildet, so lassen sich mittels
t-Tests die Mittelwerte der gruppenspezifischen individuellen Teilnutzenwerte der einzelnen
Ausprigungen auf signifikante Unterschiede priifen. Hierbei gilt ein Mittelwertunterschied
dann als signifikant, wenn die Irrtumswahrscheinlichkeit hochstens 10% betrigt. Ein weiteres
Priifkriterium ist beziiglich der Verwerfung der zu testenden Basishypothesen, die sich auf
alle Merkmale und ihre Ausprigungen beziehen, zu bestimmen. Da die einem Merkmal bei-
gelegte Wichtigkeit keine Aussage iiber die Priferenz fiir einzelne diesem zugeordnete Aus-
pragungen zuldsst, erscheint es geboten, auch hier die Teilnutzenwerte und nicht die relativen

82 vgl. Bauer, Thomas (1984), S. 212ff.
83 Siehe hierzu Bortz (1993), S. 517.
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Wichtigkeiten als Kriterium heranzuziehen. Es stellt sich nun die Frage, wieviele der Teilnut-
zenwerte der jeweils betrachteten Gruppen signifikant in ihrem Mittelwert voneinander
abweichen sollen, um eine Hypothese nicht zu verwerfen. Da ein dhnliches Vorgehen zur
Priifung von Hypothesen mittels durch eine Conjoint-Analyse gewonnener Daten nicht
bekannt ist, existieren keine Orientierungswerte fiir die Festlegung einer solchen Grenze. Es
erscheint aus unserer Sicht angemessen, im Folgenden dann von unterschiedlichen Priferen-
zen zu sprechen, wenn bei mindestens 50% der Merkmale ein signifikanter Unterschied
beziiglich mindestens einer Ausprigung besteht. Ein Unterschreiten dieses Wertes fiithrt zur
Verwerfung der zu testenden Basishypothese.

5.2.3.2. Die Priiferenz der Biirger Leipzigs und Stuttgarts im Vergleich

Um einen Einblick in die Préferenzstruktur der Biirger der Untersuchungsstidte zu erhalten,
widmen wir uns zunichst der den Merkmalen von den Probanden zugewiesenen relativen
Bedeutung, die aus Abbildung 24 hervorgeht. Am wichtigsten sind den ostdeutschen Proban-
den die Merkmale Rad- und Fuwege sowie Benzinpreis. Mit einigem Abstand finden sich
OPNV-Angebot, Unterstiitzung bei der Erforschung umweltfreundlicher Pkw, Parkplétze in
Wohngebieten, Fahrverbot bei Ozonalarm und StraBennetz. In Stuttgart hingegen sieht man
das OPNV-Angebot als am bedeutsamsten an. Es folgen OPNV-Tarif, Rad- und Fufiwege
sowie Unterstiitzung bei der Erforschung umweltfreundlicher Pkw. Es iiberrascht, dass der
Benzinpreis, dessen Hohe in der verkehrspolitischen Diskussion von zentralem Interesse ist,
erst an siebter Stelle der Liste rangiert, gleichauf mit der Beteiligung der Biirger an der
Verkehrsplanung. Auch der Kontrolle und Sanktionierung von Ordnungswidrigkeiten legen
die Probanden eine eher unerwartet niedrige Bedeutung bei. Zudem fillt auf, dass man in
Leipzig, sicht man von den OPNV betreffenden Merkmalen ab, infrastrukturellen und
6konomischen Mafnahmen eine vergleichsweise hohe, ordnungsrechtlichen und péadagogi-
schen hingegen eine geringe Bedeutung zuspricht.

Eine Prizisierung der Erkenntnisse erlaubt die Betrachtung der in Abbildung 25 visualisierten
Teilnutzenwerte der unterschiedlichen Merkmalsausprigungen. Wir widmen uns zunéchst
den fiir Leipzig ermittelten Daten und analysieren im Anschluss daran bestehende Differenzen
zu den Stuttgarter Werten. Angesichts der Vielzahl moglicher Gegeniiberstellungen von
Gruppenmittelwerten sind nachfolgend lediglich bedeutsame Ergebnisse zu kommentieren.
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Abbildung 24: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Untersuchungsstadt: Leipzig vs. Stuttgart)

Die Biirger Leipzigs priferieren bei allen Mafinahmen, die sich der als insgesamt bedeutsam
erachteten Kategorie Infrastruktur zuordnen lassen, einen Ausbau bzw. eine Erhohung der
Kapazitit. Ein besonders groBer Nutzen resultiert aus dem Ausbau von Rad- und FuBwegen
(107 Teilnutzenpunkte) und des OPNV-Angebotes (92). Hohe Werte ergeben sich auch fiir
die Einrichtung von Parkplétzen in Wohngebieten (83), die Einfiihrung von Verkehrsleit- und
Informationssystemen (76) sowie den Ausbau des Straflennetzes (75).

Auf geringere Akzeptanz trifft die Umsetzung ordnungsrechtlicher Mafinahmen. Wahrend
eine Verschirfung von Emissionsgrenzwerten (50) fiir Pkw einen hoheren Teilnutzenwert als
deren Beibehaltung (23) erhilt, sprechen sich die Probanden, wenn es um Grenzwerte fiir ein
Fahrverbot bei Ozonalarm geht, in geringfiigig stirkerem Mafle fiir die derzeitige Regelung
(78) als fiir strengere Grenzwerte (76) aus. Eine Abschaffung des Ozonalarms wiirde lediglich
mit fiinf Teilnutzenpunkten honoriert. Ein geringer Nutzenzuwachs im Vergleich zur derzeiti-
gen Situation resultiert auch aus einer Einschrinkung der Zufahrt in die Innenstadt (32 vs. 35)
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und einer Verschérfung der Kontrolle von Ordnungswidrigkeiten (29 vs. 33). Die Sanktionie-
rung Letzterer sollte jedoch beibehalten werden (37). Eine wesentlich hohere Bedeutung als
den zuletzt aufgefiihrten Merkmalen legen die Probanden Geschwindigkeitsbeschrinkungen
bei. Mit 63 Punkten priferieren sie deutlich ein Festhalten an der derzeit giiltigen Regelung.
Eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf Haupt- und 30 km/h auf allen iibrigen Straflen
goutieren die Befragten mit 21 Punkten, wihrend eine flichendeckende Beschriankung auf
30 km/h nahezu keinerlei Nutzen zu stiften vermag (3).

Keine Anderung wiinscht man sich auch beim als wichtig erachteten Merkmal Benzinpreis.
Dessen Erhohung vom derzeitigen Niveau (112) auf 2,50 DM je Liter Normalbenzin ginge
mit einem Nutzenverlust von 104 Punkten, eine weitere Steigerung auf 5,00 DM mit einem
solchen von nochmals 4 Punkten einher. Auch eine Verteuerung des Autofahrens iiber in der
Innenstadt erhobene Parkgebiihren st68t auf Ablehnung. Der wie auch beim Benzinpreis
auffillig groBe Nutzenverlust beim Ubergang von der jeweils ersten zur zweiten Ausprigung
lasst sich als Hinweis auf eine hohe Preissensibilitit der Probanden deuten. Wesentlich aufge-
schlossener gegeniiber Anderungen zeigen sich diese bei preispolitischen MaBnahmen, die ihr
eigenes Budget nicht direkt spiirbar tangieren bzw. dieses entlasten und bei staatlichen
Subventionen. So ergibt sich aus einer Gleichbehandlung aller Verkehrsmittel bei der Kilo-
meterpauschale im Vergleich zur derzeitigen Regelung ein Nutzenzuwachs von 18 Punkten,
eine stirkere Ausrichtung der Kfz-Steuer an Emissionen und Verbrauch schligt mit 25
zusitzlichen Punkten positiv zu Buche. Eine Senkung der OPNV-Tarife hitte einen Nutzen-
zuwachs von 32 Punkten, deren Erhohung hingegen einen Verlust von 23 Punkten zur Folge.
Auf Akzeptanz trifft auch die staatliche Férderung des Kaufes von 3-Liter-Autos, wobei ein
Zuschuss von 5000,- DM nur einen minimal héheren Nutzen als ein solcher von 3000,- DM
beschert. Grofziigig sollte sich der Staat nach Ansicht der Probanden auch bei der Unterstiit-
zung der Bemiihungen der Industrie zur Entwicklung umweltfreundlicher Fahrzeuge zeigen.
Deren Ausweitung geht fiir die Probanden mit einem Nutzenzuwachs von 35, ihre Einschrin-
kung mit einem Verlust von 45 Punkten einher.

Als grundsitzlich sinnvoll erachten die Befragten offensichtlich auch Mafinahmen, die als
padagogisch bzw. kooperativ zu kennzeichnen sind. Sowohl eine Schulung Erwachsener als
auch die Unterrichtung von Schiilern beziiglich 6kologischem Verhalten im Verkehr verspre-
chen allerdings nur dann den hochsten Nutzen, wenn die Teilnahme auf freiwilliger Basis
(43 bzw. 60) erfolgt. Auch einer Intensivierung der Information der Bevélkerung durch den
Staat (56) sowie einer Ausweitung der Werbung fiir den OPNV (38) stehen die Probanden
aufgeschlossen gegeniiber, insbesondere bei Letzterer fillt der Nutzenzuwachs im Vergleich
zur derzeitigen Situation mit 24 Punkten jedoch vergleichsweise gering aus. Ein wesentlich
groBerer positiver Saldo (61) lieBe sich durch eine stirkere Beteiligung der Biirger an der
Verkehrsplanung erzielen.
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OPNV-Tarif Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

einschrén- wie bisher ausweiten”

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 25: Teilnutzenwerte (Untersuchungsstadt: Leipzig vs. Stuttgart)

213




Die Priferenzen der Biirger Stuttgarts weichen in vielerlei Hinsicht von jenen der Bewohner
Leipzigs ab. Ein signifikanter Mittelwertunterschied bei zumindest einer Ausprigung lasst
sich bei 17 der 24 Merkmale feststellen. Die Befunde bestitigen damit die in Basishypothese
3 postulierte Unterschiedlichkeit der Préferenzen.

Besonders deutlich treten die differierenden verkehrspolitischen Wiinsche bei den infrastruk-
turellen Mafinahmen zu Tage. Wihrend man in Leipzig einen Ausbau des Strafiennetzes und
eine Erhohung der Anzahl der Parkplitze sowohl in der Innenstadt als auch in Wohngebieten
préferiert, honorieren die Probanden in Stuttgart bei diesen Merkmalen eine Beibehaltung der
derzeitigen Situation am stirksten. Ein geringerer Nutzenzuwachs entsteht Letzteren durch die
Einfithrung von Verkehrsleit- und Informationssystemen. Ein Ausbau des OPNV-Angebotes
stiftet hingegen einen noch gréferen Nutzen als in Leipzig. Die Ergebnisse stiitzen somit die
in den Hypothesen 3.2 bis 3.5 getroffenen Annahmen. Der in Hypothese 3.1 vermutete
Unterschied beziiglich der Priferenz fiir einen Ausbau von Rad- und Fulwegen besteht
hingegen nicht.

Wenig prignante Unterschiede zeigen sich bei der Betrachtung der Teilnutzenwerte der Aus-
prigungen jener Merkmale, denen ein ordnungspolitischer Charakter zuzusprechen ist.
Wihrend man in Leipzig aus einer Beibehaltung der derzeit giiltigen Grenzwerte fiir Ozon-
alarm den groften Nutzen zieht, trifft dies in Stuttgart fiir deren Verschérfung zu. Gleiches
Vorgehen beziiglich der Emissionsgrenzwerte fiir Pkw stiftet den Biirgern der Schwabenme-
tropole einen signifikant héheren Nutzen als jenen aus Sachsen. Die in Hypothese 3.6 formu-
lierte Annahme erfihrt somit eine Bestitigung. Betrachtet man die Teilnutzenwerte der
iibrigen ordnungsrechtlichen Merkmalen zuzuordnenden Ausprigungen, so entsteht der
Eindruck, dass, wenn auch nur vereinzelt signifikante Mittelwertunterschiede vorliegen, man
in Stuttgart restriktiven MaBinahmen tendenziell offener gegeniibersteht. Die Hypthesen 3.7
bis 3.9 sind aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse jedoch zu verwerfen.

Eine eindeutigere Interpretation ermdglichen die zu 6konomischen Mafinahmen vorliegenden
Ergebnisse. So honorieren die Biirger Stuttgarts eine Erhohung des Benzinpreises, der Park-
gebiihren und eine Senkung des OPNV-Tarifes in signifikant héherem MabBe als jene Leip-
zigs, was fir eine Bewdhrung der Hypothesen 3.10 bis 3.12 spricht. Zudem stiftet eine
intensivere Unterstiitzung der Industrie bei der Erforschung umweltfreundlicher Autos den
Stuttgarter Probanden einen vergleichsweise hohen Nutzen.

Nur geringfiigige Unterschiede in der Priferenzstruktur der betrachteten Gruppen bestehen
beziiglich jener Merkmale, die sich der Kategorie piddagogisch/kooperativ zuordnen lassen.
Fiir die Probanden aus Stuttgart errechnen sich bei Ausprigungen, die eine intensivere
Schulung und Information der Bevolkerung beinhalten, etwas hohere Teilnutzenwerte, die
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Abweichung von jenen ihrer ostdeutschen Pendants ist jedoch statistisch nicht signifikant.
Letzteres gilt nicht fiir die aus Sicht der Stuttgarter bestehende positive Nutzendifferenz, die
aus einer Ausweitung der Werbung fiir den OPNV resultieren wiirde.

Zusammenfassend lisst sich feststellen, dass in Leipzig vergleichsweise stark solche Maf-
nahmen priferiert werden, die die Bedingungen fiir den MIV verbessern. In Stuttgart ist
dieses Bestreben weniger intensiv ausgeprégt. Noch stérker als in Leipzig spricht man sich fiir
den OPNV fordernde Aktivititen aus. Die skizzierten Unterschiede in den Teilnutzenwerten
spiegeln sich tendenziell in der anhand der relativen Wichtigkeit erstellten Rangfolge der
Merkmale wider. '

5.2.3.3. Die Priferenz von weiteren a priori festgelegten Gruppen

Fiir die folgende Analyse, deren Ziel darin besteht, herauszufinden, inwieweit die in Kapitel
3. identifizierten potenziellen Determinanten tatséchlich einen Einfluss auf die Préferenz fiir
verkehrspolitische Mafinahmen ausiiben, sind die Datensétze aus Stuttgart und Leipzig
zunichst zusammenzufithren. In den sich anschlieBenden Kapiteln wird in einem ersten
Schritt jeweils die gemdB dem in Gliederungspunkt 5.2.3.1. festgelegten Procedere vorge-
nommene a-priori-Segmentierung beschrieben. Sodann geht es darum, die zu den einzelnen
Kriterien formulierten Basishypothesen zu testen und Unterschiede in der Priferenz der
Gruppen herauszuarbeiten. Da sich mittels Kreuztabellen und t-Tests zeigen ldsst, dass einige
der interessierenden theoretischen Konstrukte bzw. Gruppierungskriterien voneinander
abhéngig sind, ist zu erwarten, dass teilweise in ihrer Struktur hnliche Ergebnisse aufireten.
Unser Augenmerk liegt in diesen Fillen weniger auf einer ausfiihrlichen Deskription der
gesamten Priferenzstruktur als vielmehr auf der Gewinnung ausgewihlte Merkmale betref-
fender Erkenntnisse.

5.2.3.3.1. Kriterium Verkehrsmittelnutzung

Um die Verkehrsmittelnutzung der Probanden zu operationalisieren, wurden diese gefragt,
welche Verkehrsmittel sie fiir den Weg zu Arbeit/Ausbildung sowie fiir solche in der Freizeit
und zum Einkaufen am haufigsten nutzen.®* Fiir die hier angestrebte Kontrastgruppenanalyse
galt es, die zu den drei Fragen gegebenen Antworten zunéchst zu einem Index zu verkniipfen.
Die Verteilung der Indexwerte legte es nahe, eine Gruppe aus Untersuchungsteilnehmern zu
bilden, die fiir alle drei Wegezwecke am hiufigsten den Pkw nutzen (72 Probanden). Dieser
werden jene Probanden gegeniibergestellt, die fiir mindestens zwei der Wegearten offentliche
Verkehrsmittel oder das Fahrrad wihlen bzw. diese zu FuB zuriicklegen (57 Probanden).

84 Siehe Kapitel 5.2.2.1.
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Betrachtet man zundchst die aus Abbildung 26 ersichtlichen relativen Wichtigkeiten, so wird
deutlich, dass die Nutzer des Umweltverbundes den Merkmalen Rad- und FuBwege, OPNV-
Angebot, Unterstiitzung der Erforschung umweltfreundlicher Pkw und OPNV-Tarif eine
besonders hohe Bedeutung beimessen. Jene Probanden, die zumeist den Pkw wihlen, halten
den Benzinpreis fiir am wichtigsten. Hier und bei den Merkmalen Straflennetz, Parkplitze
Innenstadt bzw. Wohngebiete sowie Emissionsgrenzwerte bestehen deutliche Unterschiede in
der Bewertung durch die beiden Gruppen.
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Abbildung 26: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Verkehrsmittelnutzung: Umweltverbund vs. Pkw)

Ein Blick auf die in Abbildung 27 dokumentierten Teilnutzenwerte offenbart, dass bei 21
Merkmalen fiir mindestens eine der Ausprigungen ein signifikanter Mittelwertunterschied
besteht. Die Verkehrsmittelnutzung spielt somit, wie in Basishypothese 4 vermutet, eine
wesentliche Rolle bei der Priferenzbildung der Probanden.
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Zufahrt Innenstadt fir Pkw
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OPNV-Tarif Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-

einschranken Wie bisher

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 27: Teilnutzenwerte (Verkehrsmittelnutzung: Umweltverbund vs. Pkw)
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In deutlich stirkerem Mafe als die der Gruppe der Pkw-Fahrer angehérenden Probanden spre-
chen sich die Nutzer des Umweltverbundes fiir einen Ausbau seiner Infrastruktur und fiir den
Pkw-Verkehr einschrinkende ordnungsrechtliche Mafinahmen aus. Vergleichsweise hohe
Teilnutzenwerte resultieren auch aus einer ErhShung des Benzinpreises und der Parkgebiihren
sowie einer Senkung des OPNV-Tarifes. Die Pkw-Fahrer ziehen einen vergleichsweise hohen
Nutzen aus einem Ausbau des Stralennetzes und von Parkplitzen sowie aus der Beibehaltung
derzeit giltiger Geschwindigkeitsbegrenzungen und des Benzinpreisgs. Lediglich geringfii-
gige Unterschiede bestehen bei den Priferenzen fiir die Auspridgungen padago-
gisch/kooperativer Merkmale. Grundsitzlich sprechen sich die Nutzer des Umweltverbundes
jedoch nachdriicklicher fiir eine Intensivierung solcher Mainahmen aus als die Pkw-Fahrer.

5.2.3.3.2. Kriteriengruppe problembezogenes Umweltbewusstsein

Um unterschiedliche Facetten des Kriteriums problembezogenes Umweltbewusstsein und
deren Einfluss auf die Préferenzbildung getrennt zu beleuchten, messen wir dieses auf zwei
Ebenen. Zunichst erfolgt die Bildung eines Konstruktes, das solche Items enthilt, die das
problembezogene Umweltbewusstsein auf einer generellen Ebene messen. In diesem Zusam-
menhang ist Basishypothese 9 auf ihre empirische Relevanz zu testen. Im Anschluss daran
wird der Einfluss solcher Konstrukte analysiert, die sich dem problembezogenen Umweltbe-
wusstsein subsumieren lassen, jedoch die Priferenz fiir ausgewihlte Merkmale in besonderem
MafBe zu beeinflussen vermogen.

5.2.3.3.2.1. Kriterium allgemeines problembezogenes Umweltbewusstsein

Zur Messung des allgemeinen problemspezifischen Umweltbewusstseins der Probanden
wurden diese gebeten, ihre Zustimmung bzw. Ablehnung zu den in Tabelle 27 wiedergebenen
Statements kundzutun. Nach einer Skalenspiegelung von Variable UB 1 ldsst sich mittels
Korrelationsanalysen und der Berechnung von Cronbachs Alpha zeigen, dass sich die ge-
wihlten Items gut zur Operationalisierung des interessierenden Konstrukts eignen. i
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Variablen- Statement

bezeichnung

UB1 Die Rolle des Autos als Umweltverschmutzer wird iiberbewertet.

UB2 Kraftfahrzeuge stellen eine grofie Belastung fiir die Umwelt dar.

UB3 Der Verkehr wirkt sich negativ auf meine Gesundheit aus.

UB4 Die durch Verkehr verursachte Umweltbelastung trigt zur Verdnderung des Klimas bei.

Cronbachs Alpha: 0,8723 (UB 1 umkodiert)

Korrelationskoeffizienten nach Pearson: *** = die Korrelation ist signifikant auf dem Niveau 0,01

UB2 UB3 UB4
UB 1(umkodiert) 0,538%** 0,567*** 0,451%**
UB2 0,400%** 0,657%**
UB3 0,400%**

Tabelle 27: Konstrukt problembezogenes Umweltbewusstsein

Deutliche Unterschiede im Antwortverhalten der den beiden Gruppen zuzuordnenden Pro-
banden zeigen sich, wenn man die relative Wichtigkeit der Merkmale betrachtet (siche Abbil-
dung 28). Wahrend die 57 Untersuchungsteilnehmer, die der Gruppe mit einem hohen
Umweltbewusstsein angehéren, den Merkmalen OPNV-Angebot, Erforschung umwelt-
freundlicher Pkw, Fahrverbot bei Ozonalarm und Rad- und Fulwege eine hohe Bedeutung
zumessen, ist fiir die 66 weniger umweltbewussten Befragten der Benzinpreis mit Abstand am
wichtigsten. Eine vergleichsweise hohe Bedeutung hat fiir Letztere der Ausbau der Infra-
struktur fiir den Pkw, wihrend die Gruppe der Umweltbewussten die meisten der ordnungs-
politischen und padagogisch/kooperativen Merkmale als relativ wichtig erachtet.

Dass Probanden mit einem hohen Umweltbewusstsein ordnungsrechtlichen Mafinahmen im
Vergleich zu 6konomischen eine hohe Bedeutung beimessen, lisst sich damit erkliren, dass
letztere ihre Wirkung eher mittel- bis langfristig entfalten. Verfiigen Individuen jedoch iiber
eine hohe Umweltmoral, so sind sie durch eine starke Priferenz fiir gegenwirtiges und rasch
wirksames Handeln geprigt. Die Wirkung 6konomischer MaBinahmen unterschitzen sie
systematisch.®*®

Widmet man seine Aufmerksamkeit den Teilnutzenwerten, so zeigt sich, dass bei 22 Merk-
malen ein signifikanter Unterschied bei zumindest einer Auspragung besteht (sieche Abbildung
29). Dieser Befund erhirtet die Annahme, dass das Umweltbewusstsein einen bedeutenden
Einfluss auf die Praferenzbildung ausiibt, und erlaubt die Aufrechterhaltung von Basishypo-
these 9. Keinerlei signifikante Differenzen bestehen lediglich bei den Merkmalen Verkehrs-
leit- und Informationssysteme und OPNV-Tarif. Einen vergleichsweise hohen Nutzen besche-
ren Probanden mit einem hohen Umweltbewusstsein ein Ausbau des OPNV-Angebotes, eine
Verschirfung der Emissionsgrenzwerte fiir Pkw und jener bei Ozonalarm. Ein deutlicher

85 Vgl. Stephan, Wiedmer (1993), S. 3.
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Unterschied zur Vergleichsgruppe besteht auch beziiglich der Ausweitung der Unterstiitzung
zur Erforschung umweltfreundlicher Autos und bei MaBnahmen, die auf eine intensivere
Schulung und Information der Biirger und ihre stirkere Beteiligung an der Verkehrsplanung
abzielen. Die dem weniger umweltbewussten Cluster angehérenden Befragten honorieren in
vergleichsweise hohem Mafle einen Ausbau des StraBennetzes und von Parkplitzen sowie
eine Beibehaltung derzeit giiltiger Geschwindigkeitsbegrenzungen, des Benzinpreises und der
Parkgebiihren.
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Abbildung 28: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Umweltbewusstsein: hoch vs. gering)
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OPNV-Tarif Staatliche Férderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

ken* einschrénken wie bisher™ asweiten™

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 29: Teilnutzenwerte (Umweltbewusstsein: hoch vs. gering)
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5.2.3.3.2.2. Kriterium personliche Betroffenheit

Eine durch Verkehr verursachte personliche Betroffenheit kann auf verschiedenen Ebenen
entstehen. Dariiber hinaus diirfte von Relevanz sein, wie sie grundsitzlich bewertet wird. Die
zur Messung des Konstruktes als geeignet erscheinenden Items finden sich in Tabelle 28
wieder. Aulerdem fragten wir die Probanden nach einer durch verstopfte StraBen empfun-
denen Belastung. Aufgrund der niedrigen Korrelation mit den iibrigen Variablen erschien es
jedoch geboten, dieses Item aus der weiteren Analyse auszuschlieBen. Die Verteilung der
Werte der neu gebildeten Variable legt es nahe, einer aus 59 sich hoch belastet fiihlenden Pro-
banden bestehenden Gruppe eine solche gegeniiberzustellen, die sich aus 60 gering belasteten
Befragten rekrutiert.

Variablen- Statement
bezeichnung Bitte geben Sie an, inwiefern Sie sich durch Folgen des Verkehrs belstigt fithlen:

PB1 Lirm

PB2 Luftverschmutzung

PB3 Unfallgefahr

PB4 Schwer zu iiberquerende Strafen

PBS Die durch Verkehr verursachte Belastung kann man kaum noch ertragen.

Cronbachs Alpha: 0,9304

Korrelationskoeffizienten nach Pearson: *** = die Korrelation ist signifikant auf dem Niveau 0,01
PB2 PB3 PB4 PBS

PB1 0,762%** 0,663%** 0,590%** 0,701***

PB2 0,626%** 0,676%** 0,690%**

PB3 0,600%** 0,613%**

PB4 0,644***

Tabelle 28: Konstrukt personliche Betroffenheit

Da die personliche Betroffenheit eine Determinante des allgemeinen problembezogenen
Umweltbewusstseins darstellt, liegt es nahe, die auf Basis der jeweiligen Segmentierung
generierten Ergebnisse einem Vergleich zu unterziehen. Hierbei zeigt sich, dass sowohl die
Struktur der Werte zur relativen Wichtigkeit der Merkmale (Abbildung 30) als auch jene der
Teilnutzenwerte (Abbildung 31) groBe Ahnlichkeit zu den zuvor skizzierten Ergebnissen
aufweisen. Die Unterschiede zwischen den Gruppen fallen hier jedoch zumeist deutlich
geringer aus. Eine Ausnahme bilden die Merkmale Geschwindigkeitsbegrenzung, Zufahrt
Innenstadt fiir Pkw, Kontrolle Ordnungswidrigkeit und Strafe Ordnungswidrigkeit. Proban-
den, die sich stark belastet fiihlen, ziehen aus einer Verscharfung der jeweiligen Vorschriften
einen vergleichsweise grofen, aus deren Beibehaltung bzw. Lockerung einen eher geringen
Nutzen. Eine hohe Belastung durch Verkehr wirkt sich also offensichtlich positiv auf die
Akzeptanz ordnungspolitischer Mafinahmen aus. Da bei 19 Merkmalen signifikante Mittel-
wertdifferenzen zu verzeichnen sind, vermag die persénliche Betroffenheit der Probanden
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zudem grundsiétzlich deren Préferenz zu beeinflussen, was die in Basishypothese 10 getrof-
fene Annahme untermauert.

Relative Wichtigkeit in Prozent
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Abbildung 30: Relative Wichtigkeit der Merkmale (empfundene Belastung: hoch vs. gering)
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Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

einschrénken

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 31: Teilnutzenwerte (empfundene Belastung: hoch vs. gering)
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5.2.3.3.2.3. Kriterium wahrgenommene Eigenverantwortung

Auch die wahrgenommene Eigenverantwortung stellt eine Determinante des problembezo-
genen Umweltbewusstseins dar. Ihre Operationalisierung erfolgt mit Hilfe der drei aus
Tabelle 29 ersichtlichen Statements. Die Aussagen "Wenn sich alle so verhalten wiirden wie
ich, gibe es keine Umweltprobleme durch den Verkehr" sowie "Im Vergleich zu den anderen
Biirgern verhalte ich mich im Verkehr umweltfreundlich" wurden aufgrund ihrer geringen
Korrelation mit den iibrigen Items nicht zur Konstruktbildung herangezogen. Die Cluster mit
Probanden, die iiber eine geringe bzw. eine hohe Eigenverantwortung verfiigen, sind mit 70
bzw. 69 Zugehorigen nahezu gleich stark besetzt.

Variablen- Statement

bezeichnung ,

EV1 Ich als einzelner Autofahrer kann fiir die Umweltverschmutzung durch Verkehr nicht verant-
wortlich gemacht werden.

EV2 Man miisste zundchst bei den groBen Umweltverschmutzern (z.B. Industrie) ansetzen und
nicht bei den Autofahrern. '

EV3 Mit Umweltschutz sollten Staat und Industrie beginnen, nicht der einzelne Biirger.

Cronbachs Alpha: 0,8683

Korrelationskoeffizienten nach Pearson: *** = die Korrelation ist signifikant auf dem Niveau 0,01

EV2 EV3
EV1 0,694%** 0,594%**
EV2 0,784***

Tabelle 29: Konstrukt wahrgenommene Eigenverantwortung

Abgesehen von infrastrukturellen Mafinahmen iibt die Eigenverantwortung einen relativ
geringen Einfluss auf die den Merkmalen zugewiesene relative Wichtigkeit aus (Abbildung
32). Mit signifikanten Unterschieden bei Teilnutzenwerten aus 17 Merkmalen (Abbildung 33)
erfilllt das Konstrukt wahrgenommene Eigenverantwortung das zur Hypothesenpriifung
festgelegte Kriterium, weshalb Basishypothese 11 nicht zu verwerfen ist.

Im Vergleich zur auf dem Konstrukt Umweltbewusstsein basierenden a-priori-Segmentierung
fallen die Unterschiede in den Teilnutzenwerten hier bei den meisten der ordnungspolitischen,
okonomischen und pidagogisch/kooperativen Merkmalen zuzuordnenden Ausprigungen
vergleichsweise gering, beim Ausbau von Rad- und FuBwegen sowie des OPNV-Angebotes
hingegen etwas deutlicher aus. Es bleibt festzuhalten, dass Probanden mit einer hohen wahr-
genommenen Eigenverantwortung bei der Losung der Verkehrsproblematik weniger auf
staatliche Reglementierung und Information setzen, als vielmehr auf die Bereitstellung einer
Infrastruktur, die ihnen selbst ein aus ihrer Sicht verantwortungsvolles Mobilitéitsverhalten
erméglicht bzw. erleichtert.
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Abbildung 32: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Eigenverantwortung: gering vs. hoch)
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OPNV-Tarif Staatliche F&cblu‘g bei Kauf eines 3-

einschrénken Wie bisher ausweiten einschrénken Wie bisher ausweiten

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 33: Teilnutzenwerte (Eigenverantwortung: gering vs. hoch)

235




5.2.3.3.2.4. Kriterium wahrgenommene Konsumenteneffektivitit

Die wahrgenommene Konsumenteneffektivitit erféhrt ihre Operationalisierung durch die in
Tabelle 30 aufgefiihrten Statements. Aufgrund der Verteilung der Konstruktwerte liegt es
nahe, eine aus 68 Probanden (hohe Konsumenteneffektivitit) und eine aus 53 Probanden
bestehende Gruppe (niedrige Konsumenteneffektivitit) zu bilden.

Variablen- Statement
bezeichnung
KE 1 Durch den Verzicht auf das Auto kann ich auch als Einzelne/r dazu beitragen, die Belastung

fir Umwelt und Bevélkerung zu reduzieren.

KE 2 Solange nicht jeder einzelne Biirger sein Verhalten 4ndert, haben die Politiker und Verkehrs-
planer keine Chance, den Verkehr in den Griff zu bekommen.

Cronbachs Alpha: 0,8091

Korrelationskoeffizient nach Pearson: *** = die Korrelation ist signifikant auf dem Niveau 0,01

KE2

KE1 0,685%**

Tabelle 30: Konstrukt Konsumenteneffektivitit

Vergleicht man die hier gewonnenen Daten mit jenen, die sich aufgrund der Einteilung
anhand des Umweltbewusstseins ergeben, so gewinnt man beziiglich der relativen Wichtig-
keit der Merkmale keine neuen Erkenntnisse (siehe Abbildung 34). Feststellen lisst sich
lediglich, dass die Unterschiede zwischen den Vergleichsgruppen hier deutlich geringer aus-
fallen und dass die Probanden, die ihr eigenes Handeln als relevant erachten, im Vergleich zu
allen anderen Gruppen aus einer Ausweitung der Werbung fiir den OPNV den absolut héchs-
ten Nutzen ziehen. Da bei insgesamt 13 Merkmalen ein signifikanter Unterschied bei min-
destens einer Ausprigung besteht, kann man Basishypothese 12 aufrecht erhalten (siehe
Abbildung 35).
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Abbildung 34: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Konsumenteneffektivitit: hoch vs. niedrig)
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Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

einschrénien

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 35: Teilnutzenwerte (Konsumenteneffektivitit: hoch vs. niedrig)
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5.2.3.3.3. Kriterium Wahrnehmung externer Kosten

Um festzustellen, inwieweit die Probanden fiir die Problematik externer Kosten sensibilisiert
sind, sollten sie zu den aus Tabelle 31 ersichtlichen Statements Stellung beziehen. Sowohl der
Wert des Korrelationskoeffizienten nach Pearson als auch der von Cronbachs Alpha lassen
den Schluss zu, dass sich die beiden Items zur Operationalisierung des Konstruktes Wahrneh-
mung externer Kosten eignen. Wihrend sich 56 Probanden einer Gruppe zuordnen lassen, die
die externen Kosten des Straflenverkehrs fiir gedeckt und eine weitere Verteuerung des Auto-
fahrens fiir ungerechtfertigt halten, vertreten 64 Befragte eine entgegengesetzte Meinung.

Variablen- Statement

bezeichnung

EK 1 Die gesellschaftlichen Kosten (z.B. fir Umweltverschmutzung und Unfille) des Straenver-
kehrs werden durch Mineral6l- und Kraftfahrzeugsteuer vollstindig abgedeckt.

EK2 Durch eine Verteuerung des Autofahrens werden die Autofahrer unberechtigt zur Kasse
gebeten, um die Locher in den 6ffentlichen Kassen zu stopfen.

Cronbachs Alpha: 0,8552

Korrelationskoeffizient nach Pearson: *** = die Korrelation ist signifikant auf dem Niveau 0,01

EK2

EK 1 0,752%**

Tabelle 31: Konstrukt Wahrehmung externer Kosten

Die Wahrnehmung externer Kosten wirkt sich, betrachtet man die Abbildungen 36 und 37,
offensichtlich insbesondere auf die relative Wichtigkeit des Benzinpreises und, allerdings
weniger deutlich, auf die der Parkgebiihren aus. Es vermag kaum zu verwundern, dass jene
Probanden, die sich der Existenz externer Kosten bewusst sind, einen weitaus geringeren
Nutzen aus der Beibehaltung des Benzinpreises bzw. aus niedrigen Parkgebiihren ziehen als
jene Untersuchungsteilnehmer, die davon ausgehen, dass die durch Verkehr entstehenden
gesellschaftlichen Kosten gedeckt sind. Einen deutlich groferen Nutzen als letztgenannte
Gruppe zieht erstgenannte auch aus einer Bemessung der Kfz-Steuer an Emissionen und
Verbrauch. Keinerlei signifikante Unterschiede in den Teilnutzenwerten bestehen hingegen
bei den Merkmalen OPNV-Tarif und Staatliche Forderung beim Kauf eines 3-Liter-Autos. Es
lasst sich somit festhalten, dass ein Bewusstsein der Probanden fiir die Existenz externer
Kosten des Verkehrs ihre Bereitschaft, eine Verteuerung des Autofahrens zu akzeptieren,
deutlich erh6ht. Dies geht jedoch nicht mit einer vergleichsweise starken Priferenz fiir einen
niedrigeren OPNV-Tarif oder eine geringe staatliche Subventionierung privater Haushalte
einher. Basishypothese 13 sollte aufgrund der Tatsache, dass bei 20 Merkmalen signifikante
Unterschiede in den Teilnutzenwerten bestehen, nicht verworfen werden.
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Abbildung 36: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Externe Kosten: gedeckt vs. nicht gedeckt)
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OPNV-Tarif Staatliche Férderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 37: Teilnutzenwerte (Externe Kosten: gedeckt vs. nicht gedeckt)
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5.2.3.3.4. Kriterium Orientierung am Verhalten anderer Personen

Inwiefern Probanden ihr eigenes Mobilititsverhalten von dem anderer Personen abhingig
machen, lidsst sich mittels der in Tabelle 32 aufgefiihrten Items messen. Die aufgrund dieses
Konstruktes vorgenommene Segmentierung (Orientierung hoch 64 Probanden, Orientierung
niedrig 68 Probanden) fiihrt allerdings zu lediglich geringfligigen Gruppenunterschieden
sowohl beziiglich der relativen Wichtigkeit der Merkmale als auch der Teilnutzenwerte und
vermag keine neuen Erkentnisse zu verschaffen.5®® Da sich lediglich bei acht Merkmalen ein
signifikanter Unterschied bei den Teilnutzenwerten feststellen ldsst, ist Basishypothese 14 zu
verwerfen. Die Orientierung der Probanden am Verhalten anderer Personen vermag offen-
sichtlich keinen Einfluss auf ihre Priferenz auszuiiben.

Variablen- Statement

bezeichnung

ov1 Wenn alle anderen das Tempolimit in der Stadt einhielten, wiirde ich mich auch daran halten.
ov2 Wenn alle anderen die Autonutzung deutlich einschrinken wiirden, wire ich auch dazu bereit.
ov3 Wenn man sich an die Verkehrsvorschriften hilt, ist man der Dumme, weil es die anderen

nicht machen.

ov4 Wenn ich aus Umweltgriinden auf das Autofahren in der Stadt verzichte und die meisten
anderen nicht, fiihle ich mich als der Dumme.

Cronbachs Alpha: 0,7978

Korrelationskoeffizienten nach Pearson: *** = die Korrelation ist signifikant auf dem Niveau 0,01

ov2 ov3 ov4
ovli 0,436%** 0,420%** 0,586%**
ov2 0,396%** 0,469%**
ov3 0,547%**

Tabelle 32: Konstrukt Orientierung am Verhalten anderer Personen
5.2.3.3.5. Demographische und soziokulturelle Kriterien
5.2.3.3.5.1. Kriterium Geschlecht

Analysiert man die mittels der Conjoint-Analyse gewonnenen Daten getrennt fiir Frauen
(117) und Ménner (123), so stellt man fest, dass erstere die Merkmale Rad- und Fulwege und
OPNV-Angebot als besonders bedeutsam erachten. Auch die Ménner halten beide Merkmale
als fiir am wichtigsten, allerdings in umgekehrter Reihenfolge und mit niedrigeren absoluten
Werten (siche Abbildung 38). Signifikant unterschiedliche Teilnutzenwerte existieren, wie
sich Abbildung 39 entnehmen ldsst, bei 12 Merkmalen, was als Untermauerung von Basishy-
pothese 5 zu werten ist.

856 Auf eine graphische Darstellung der entsprechenden Daten sei hier deshalb verzichtet.
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Insgesamt fallen die Priferenzunterschiede zwischen den Angehérigen der beiden Ge-
schlechter jedoch relativ gering aus. Frauen ziehen einen vergleichsweise grofien Nutzen aus
einem Ausbau von Rad- und FuBwegen, einer Verschirfung von Emissionsgrenzwerten fiir
Pkw und bei Ozonalarm und einer Senkung des OPNV-Tarifes. Méanner hingegen priferieren
besonders stark einen Ausbau des Straffiennetzes und der Parkplatze in Wohngebieten.
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Abbildung 38: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Geschlecht: Frauen vs. Ménner)
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Staatliche Férderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 39: Teilnutzenwerte (Geschlecht: Frauen vs. Ménner)
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5.2.3.3.5.2. Kriterium Alter

Die Priifung von Basishypothese 6 ist moglich, wenn man eine Gruppe von Probanden mit
einem Alter von 17 bis 24 bzw. 58 bis 65 Jahren (75) und eine weitere mit 25- bis 67-jihrigen
(165) bildet. Die aufgrund des Alters vermuteten Priferenzunterschiede bestehen lediglich bei
fiinf Merkmalen, was zur Ablehnung der zu testenden Hypothese fiihrt. Weder die Werte zu
den relativen Wichtigkeiten noch die Unterschiede in den Teilnutzenwerten eroffnen sich
einer in sich schliissigen Interpretation, weshalb ihre graphische Darstellung hier nicht ziel-
fithrend erscheint.

5.2.3.3.5.3. Kriterium Bildungsstand

Um den Einfluss des Bildungsstandes der Probanden auf deren Priferenz zu untersuchen,
wurden die Befragten in eine Gruppe mit Hauptschulabschluss oder Mittlerer Reife bzw.
Fachschulabschluss (105 Probanden) und eine weitere mit hdherem Abschluss (135 Proban-
den) eingeteilt. Bemerkenswert erscheint der relativ grofie Unterschied, der sich beziiglich der
Wichtigkeit der Merkmale Benzinpreis und Emissionsgrenzwerte Pkw ergibt (siehe
Abbildung 40).

Basishypothese 7 kann vor dem Hintergrund der Tatsache, dass bei 15 Merkmalen ein signi-
fikanter Priferenzunterschied bei zumindest einer Auspridgung besteht, nicht verworfen
werden. Probanden mit hohem Bildungsstand ziehen sowohl aus einer Beibehaltung des
Benzinpreises und der Kilometerpauschale als auch aus niedrigen Parkgebiihren einen im
Vergleich zur anderen Gruppe geringen Nutzen. Diese wiederum profitiert offensichtlich in
stirkerem MaBle von einer Geschwindigkeitsbegrenzung und einer Verschirfung der Kon-
trolle von Ordnungswidrigkeiten bzw. einer Erhéhung der bei der Begehung einer solchen
filligen Strafe. Probanden mit hohem Bildungsstand offenbaren also eine vergleichsweise
ausgeprigte Priferenz fiir Mafinahmen, die auf marktwirtschaftlichen Mechanismen beruhen
und deren Versténdnis zumindest grundlegende Skonomische Kenntnisse verlangt. Befragte,
die iiber einen niedrigen Bildungsstand verfiigen, sprechen sich hingegen nachdriicklich fiir
ordnungsrechtliche Mafnahmen aus, deren Wirkungsweise wiederum relativ leicht nachvoll-
ziehbar ist. Bemerkenswert ist, dass die absoluten Unterschiede der Teilnutzenwerte bei den
Merkmalen Benzinpreis und Kontrolle sowie Strafe Ordnungswidrigkeit eher gering ausfal-
len. Jedoch erwichst einzig bei diesem Gruppenvergleich ein und derselben Gruppe gleich-
zeitig ein hoherer Nutzen aus einer Beibehaltung des Benzinpreises und einer strengeren
Kontrolle und Sanktionierung von Ordnungswidrigkeiten (siehe Abbildung 41).
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Abbildung 40: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Bildungsstand: hoch vs. niedrig)
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Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos

einschrénken Wie bisher ausweiten

Schulunterricht Gkolog. Verhalten im

einschrénken Wie bisher ausweiten

einschrénken Wie bisher** ausweiten™

* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01
Abbildung 41: Teilnutzenwerte (Bildungsstand: hoch vs. niedrig)
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5.2.3.3.5.4. Kriterium Einkommen

Um die Priferenz von Probanden mit unterschiedlich hohem Einkommen zu analysieren,
teilen wir die Stichprobe in eine Gruppe mit Befragten, die angeben iiber ein Haushaltsnetto-
einkommen von monatlich bis zu 3.000,- DM zu verfligen (97 Probanden), und eine weitere
mit Untersuchungsteilnehmern, deren Einkiinfte diesen Wert iiberschreiten (133 Probanden).
Es fillt auf, dass beziiglich der relativen Wichtigkeit der Merkmale Benzinpreis, Parkgebiihr
Innenstadt und Bemessungsgrundlage Kfz-Steuer kein bzw. nur ein geringer Unterschied
zwischen den Gruppen besteht. Eine vergleichsweise grofe Differenz errechnet sich hingegen
fiir das Merkmal OPNV-Tarif (siehe Abbildung 42).

Aus dessen Senkung resultiert, wie man Abbildung 43 entnehmen kann, fiir die Gruppe mit
geringem Einkommen ein grofBerer Nutzen als fiir jene Probanden, die iiber ein hohes Ein-
kommen verfiigen. Gleiches gilt tendenziell fiur niedrige Parkgebiihren in der Innenstadt.
Keinerlei signifikante Unterschiede bestehen hingegen bei der Priferenz fiir die Ausprigun-
gen der Merkmale Benzinpreis und Bemessungsgrundlage Kfz-Steuer. Insgesamt existieren
lediglich bei 10 Merkmalen signifikante Unterschiede zwischen den Préferenzen der beiden
Gruppen. Basishypothese 8 ist somit zu verwerfen.
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Abbildung 42: Relative Wichtigkeit der Merkmale (Einkommen: hoch vs. gering)
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Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-
Liter-Autos
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* Signifikanz auf dem Niveau 0,10, ** Signifikanz auf dem Niveau 0,05, *** Signifikanz auf dem Niveau 0,01

Abbildung 43: Teilnutzenwerte (Einkommen: hoch vs. gering)
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5.3. Die Untersuchungsergebnisse im Uberblick

Die Fiille der vorgestellten Einzelergebnisse lisst es zweckmiBig erscheinen, aus diesen die
wesentlichen Befunde zu extrahieren und im Hinblick auf die sich anschlieBende Generierung
von Handlungsempfehlungen zu skizzieren. Dabei liegt es nahe, zunichst die Erkenntnisse
zur Einschitzung der Situation im Stadtverkehr und zu grundlegenden verkehrspolitischen
Zielen und Instrumenten durch die Mitglieder des politisch-administrativen Systems und die
Biirger Leipzigs und Stuttgarts zusammenzufassen. Danach sind die zentralen Ergebnisse zu
den Priferenzen der Biirger fiir Mainahmen und deren Determinanten zu skizzieren. Schlief3-
lich erfolgt eine Integration der in Kapitel 2.5.2. und der durch die eigene Befragung gewon-
nenen Erkenntnisse.

In beiden Untersuchungsstédten gelangen die Experten zu einer wenig positiven Einschit-
zung der Situation und des jeweils verfolgten verkehrspolitischen Gesamtkonzeptes. Es
verwundert kaum, dass man insbesondere in Leipzig eine starke Zunahme des Strafenver-
kehrs in den letzten Jahren beklagt. Grundsitzlich sind sich die Befragten der vor allem durch
den MIV verursachten Probleme bewusst und vertreten die Ansicht, dass in der jeweiligen
Stadt weniger mit dem Auto gefahren werden sollte. Bittet man die Politiker und Biirokraten,
einen Blick in die Zukunft zu werfen, so zeigen sich die meisten von ihnen eher pessimistisch
und erwarten einen weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens. Dieser wiederum bringt
voraussichtlich eine wachsende Belastung der Bevolkerung durch Larm und Luftverschmut-
zung mit sich.

Um der Probleme Herr zu werden, setzt man grundsétzlich auf einen parallelen Ausbau der
Infrastruktur fiir MIV und OPNV und eine stirkere Vernetzung der Verkehrstriger. Insbeson-
dere in Leipzig besteht diesbeziiglich noch immer groBer Nachholbedarf. Ubereinstimmung
herrscht dariiber, dass die durch den Verkehr verursachten externen Kosten durch Mineral6l-
und Kfz-Steuer nicht gedeckt sind. Die Probanden wiinschen sich, dass sich umweltbewusstes
Verhalten im Verkehr stirker finanziell auszahlt und stehen einer Erhohung der Mineral-
olsteuer bei gleichzeitiger Senkung anderer Belastungen positiv gegeniiber.

Relativ gut gelingt es den Experten in beiden Stidten, die Bewertung der Verkehrssituation
durch die Biirger einzuschitzen. Die von den Einwohnern empfundene Belastung halten die
Mitglieder des politisch-administrativen Systems in Stuttgart fiir hoher als sie von jenen
angegeben wird. Ein anderes Bild ergibt sich jedoch, wenn man die Antworten zu jenen Items
betrachtet, die sich auf verkehrspolitische Ziele und MaBnahmen beziehen. Es zeigt sich, dass
die Fachleute die Zustimmung der Biirger zu einer den MIV einschrinkenden bzw. den
OPNV fordernden Politik deutlich unterschitzen. Alles in allem gelingt den verkehrspoliti-
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schen Akteuren im Osten die Einschétzung der Biirgermeinung besser als ihren Kollegen in
der Landeshauptstadt Baden-Wiirttembergs.

Was die Verkehrsmittelwahl der Biirger angeht, so priferieren diese bei allen abgefragten
Wegezwecken den Pkw. Fiir die Fahrt zur Arbeit/Ausbildung kommen vergleichsweise oft
der OPNV, in der Freizeit das Fahrrad zum Einsatz. Wihrend die Stuttgarter Probanden
Einkaufswege relativ haufig zu Fufl zuriicklegen, nutzen die Leipziger hierfiir deutlich inten-
siver den Pkw. Auch wihlen Minner dort fiir alle Fahrtzwecke signifikant haufiger als Frauen
den Pkw, dies trifft in Stuttgart nur fiir den Freizeitverkehr zu. Am wichtigsten sind den
Probanden bei ihrer Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel die Kriterien Reisezeit, Kosten und
Bequemlichkeit. Es folgen Umweltfreundlichkeit und Sicherheit. Ingesamt entspricht der Pkw
eher den Anspriichen der Befragten als der OPNV.

Bei der Beurteilung der derzeitigen Verkehrssituation und der kommunalen Verkehrspolitik
zeigt man sich im Osten kritischer als im Westen und fiihlt sich von den Folgen des Verkehrs
in hoherem Mafe betroffen. Wihrend in Stuttgart Pkw und Lkw als Hauptverursacher nahezu
gleichauf liegen, geht in Leipzig von Letzteren die grofite Belastung aus. Die Mehrheit der
Probanden in beiden Stidten glaubt, dass sich die Situation zukiinftig eher verschlechtern
wird. Durchaus selbstkritisch geben sich die Befragten, wenn es darum geht, die Griinde hier-
fiir zu identifizieren. Nach dem Vorrang wirtschaftlicher gegeniiber 6kologischen Belangen
folgt die mangelnde Bereitschaft der Bevélkerung zu einer Anderung des eigenen Mobilitits-
verhaltens auf der Liste der Ursachen. In Stuttgart misst man auch dem Widerstand der
Automobilindustrie eine hohe Bedeutung zu. Mehr noch als in Leipzig fiirchtet man hier, die
Politiker seien den zukiinftigen Herausforderungen nicht gewachsen, und glaubt, dass jene die
Aufgeschlossenheit der Biirger gegeniiber neuen Verkehrskonzepten unterschitzen.

Grundsitzlich sprechen sich die Probanden dafiir aus, dass der Staat lenkend in das Verkehrs-
geschehen eingreift und auch das Autofahren Einschridnkungen unterwirft. Deutlich verhalte-
ner fillt die Zustimmung jedoch aus, wenn es um konkrete Mafinahmen, wie eine Erhthung
der Mineralélsteuer geht, die man fiir unberechtigt und ungerecht hilt. Tendenziell sind die
Biirger Stuttgarts eher als die ostdeutschen Probanden bereit, den Pkw-Verkehr einschrin-
kende Aktivititen in Kauf zu nehmen. Gleiches gilt fiir Frauen und Probanden mit einem
hohen Bildungsabschluss.

Eine Detaillierung der Erkenntnisse zur Akzeptanz verkehrspolitischer Mafinahmen liefern
die Ergebnisse der Conjoint-Analyse. Die bei der Betrachtung unterschiedlicher Teilgruppen
zu Tage tretenden Differenzen in den hier besonders interessierenden Teilnutzenwerten lassen
sich in komprimierter Form Tabelle 33 entnehmen. Ein nach oben/unten gerichteter Pfeil
signalisiert, dass der Teilnutzenwert fiir die entsprechende Merkmalsausprigung bei der in der
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Spaltenbezeichnung angegebenen Teilgruppe statistisch signifikant (p < 0,10) héher/niedriger
ist als bei der jeweiligen Vergleichsgruppe.

In Leipzig halten die Probanden die Merkmale Rad- und Fufiwege sowie Benzinpreis fiir am
bedeutsamsten, ihre Pendants in Stuttgart hingegen sehen das Angebot und den Tarif des
OPNV als besonders wichtig an. Vor dem Hintergrund der Situation im Osten verwundert es
nicht, dass die Befragten dort infrastrukturellen und 6konomischen Mafinahmen eine ver-
gleichsweise hohe, ordnungsrechtlichen und padagogischen dagegen eine geringe Bedeutung
zusprechen. Betrachtet man die Teilnutzenwerte der Merkmalsausprigungen, so zeigt sich,
dass die Leipziger solche Maflnahmen préferieren, die dem MIV zugute kommen, wihrend
man in Stuttgart den OPNV fordernde Aktivitéten relativ hoch schitzt. GroBen Nutzen ziehen
die Probanden beider Stidte aus einem Ausbau der Rad- und FuBwege und des OPNV-
Angebotes und einer Beibehaltung des Benzinpreises.

Deutliche Unterschiede ergeben sich zwischen der Priferenz von Probanden, die fiir ihre
Wege vorzugsweise den Pkw, und solchen, die zumeist den Umweltverbund nutzen. Wie
nicht anders zu erwarten, zieht jede Gruppe einen vergleichsweise hohen Nutzen aus solchen
Mafinahmen, die die Rahmenbedingungen fiir das bzw. die am héufigsten genutzten Ver-
kehrsmittel positiv beeinflussen. Nur geringe Unterschiede bestehen bei pidago-
gisch/kooperativen Merkmalen.

Einen wesentlichen Einfluss auf die Priferenzbildung der Befragten iibt deren problembezo-
genes Umweltbewusstsein aus. Die Gruppe der als umweltbewusst identifizierten Probanden
profitiert in vergleichsweise hohem MaBe von einem Ausbau des OPNV-Angebotes und einer
Verschirfung der Emissionsgrenzwerte fiir Pkw und jener bei Ozonalarm sowie von einer
Erhohung des Benzinpreises und der Parkgebiihren. Auch auf die Akzeptanz pidago-
gisch/kooperativer Mafinahmen wirkt sich ein hohes Umweltbewusstsein positiv aus.

Die personliche Betroffenheit der Probanden determiniert deren Préferenz fiir ordnungspoliti-
sche Mafinahmen. Jene Befragungsteilnehmer, die sich durch die Folgen des Verkehrs stark
belastet fiihlen, ziehen aus einer Verschirfung der Kontrolle von Ordnungswidrigkeiten und
einer Erhohung der Strafe beim Begehen von Gesetzesverstoen unter allen Gruppen den
groften Nutzen. Dies gilt auch fiir eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h generell,
mit Ausnahme von 50 km/h auf Hauptstrafien. Individuen mit einer hohen wahrgenommenen
Eigenverantwortung hingegen profitieren vergleichsweise stark von Mafinahmen, die es ihnen
erleichtern, sich selbst umweltbewusst zu verhalten, wie bspw. dem Ausbau von Rad- und
FuBwegen und des OPNV-Angebotes. Einen dhnlichen Effekt vermag das Kriterium Konsu-
menteneffektivitit auf die Priaferenz zu entfalten.
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Bel. EV KE EKn. |Weib- |BS

Merkmal/ Stutt- |Nutz. UB
uv hoch |hoch |hoch |ged. lich hoch

Ausprigung gart hoch

1. Rad- und FuBwege

abbauen 1

wie bisher 1 4 { {

ausbauen

Qtrall "
. olr

riickbauen

wie bisher

ausbauen

3. Anzahl Parkpl. Innenst.

verringern

wie bisher

erh6hen

4. Anzahl Parkpl. Wohng.

verringern

wie bisher

||| |||
o | | |2 |||
« = |4 = e |-
| || ||

| | |« o |« | |
| |- [« |> |« |- |~

|-

erh6hen

5. OPNV-Angebot

abbauen

«—

wie bisher

N
-

|«
|«

ausbauen/verbessern

6. Verkehrsleitsysteme

keine Einfiihrung

Einfiihrung

7. Emissionsgrenzw. Pkw

<«
<«
<«
<«
pan

wie bisher

Sl |« |-«

-
=N
=N
—
-]
-
-

verschirfen

8. Geschwindigkeitsbegr.

wie bisher

30 km/h, 50 km/h

||«

30 km/h generell

9. Zufahrt Innenstadt Pkw

wie bisher 3

einschrinken

> | (=]«
“«

verbieten

10. Fahrverbot Ozonalarm

Abschaffung Ozonalarm

derzeitige Grenzwerte

strengere Grenzwerte 1

11. Kontr. Ordnungswidr.

« |- | |2 |«

lockern

wie bisher

verschirfen

12. Strafe Ordnungswidr.

| |- [« |-
<«

senken

wie bisher {

erhdhen

13. Benzinpreis

wie bisher

2,50 DM/Liter

S|l 2 [« |- | [P |« =] |« 2ol |2« [«
S| [ | |« ol |2 1< &

||«
|-

5,- DM/Liter
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Merkmal/ [sam- !Nutz. |UB ]Bel. EV |KE EKn. |Weib- |[BS
Ausprigung gart Uv hoch |hoch [hoch |hoch |ged. lich hoch

14. Bem.grund. Kfz-Steuer

‘wie bisher 1 v

Emission, Verbrauch 4 T T

Abschaffung Steuer 1

15. Parkgebiihr Innenstadt

2,- DM/Stunde

3,- DM/Stunde

4,- DM/Stunde

5,- DM/Stunde

16. Kilometerpauschale

wie bisher

alle Verkehrsmittel gleich

«| |>]->
«| [=]=| [

-

-
> | ==l

abschaffen 1 1 1 1

17. OPNV-Tarif

senken

|

wie bisher

erhohen {

18. Forder. 3-Liter-Auto

keine Forderung J

1.000,- DM 4 1

3.000,- DM T T T

5.000,- DM T

19. Erf. Umweltfr. Autos

einschrinken J {

-
-
-
=
-

wie bisher 1 1 1

—>
—
—
—>

ausweiten T

20. Schulung ékol. Verh.

keine Schulung

freiwillige Schulung

Pflichtschulung

21. Unterricht 6kol. Verh.

kein Unterricht {

|| |||
-

als Wahlfach )

als Pflichtfach

22. Aufkl./Inform. Bev.

wie bisher 1

intensivieren

23. Beteiligung Biirger VP

einschrinken

wie bisher 1 3

Sl [l | |« |l
<«
-
<«
-

ausweiten T

24. Werbung fiir OPNV

einschriinken { 1

wie bisher { 1 {

ausweiten T T T T 1 T

Legende: Nutz. UV = Nutzung des Umweltverbundes, UB hoch = Umweltbewusstsein hoch, Bel. Hoch = Be-
lastung hoch, EV hoch = Eigenverantwortung hoch, KE hoch = Konsumenteneffektivitit hoch, EK n. ged. =
Externe Kosten nicht gedeckt, BS hoch = Bildungsstand hoch

Tabelle 33: Wirkung ausgewzhlter Determinanten auf die Teilnutzenwerte im Uberblick
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Keine nennenswerte Bedeutung kommt dem Kriterium Orientierung am Verhalten anderer
Personen zu. Die Wahrnehmung externer Kosten hingegen wirkt sich deutlich auf die Prife-
renz fiir Mafinahmen mit 6konomischem Charakter aus. Gehen die Probanden davon aus, dass
Verkehr negative externe Effekte verursacht, so stiften ihnen ein erhéhter Benzinpreis, hohe
Parkgebiihren und die Bemessung der Kfz-Steuer an Emissionen und Verbrauch einen ver-
gleichsweise hohen Nutzen.

Bei den demographischen und soziokulturellen Kriterien vermogen lediglich das Geschlecht
und das Einkommen die Hiirde, die fiir die Aufrechterhaltung der Basishypothesen definiert
wurde, zu iiberwinden. Wihrend sich Frauen eher fiir den Ausbau von Rad- und Fulwegen,
eine Verschirfung von Emissionsgrenzwerten und eine Senkung des OPNV-Tarifes ausspre-
chen, priferieren Ménner vergleichsweise stark einen Ausbau des Strafennetzes und der
Parkplitze in Wohngebieten.

Ein unterschiedlicher Bildungsstand fiihrt zu relativ geringen Differenzen in den Teilnutzen-
werten fiir einzelne Merkmalsausprigungen. Bemerkenswert erscheint jedoch, dass Proban-
den, die iiber einen hoheren Schulabschluss verfligen, sich tendenziell offener gegeniiber einer
Verteuerung des MIV zeigen, wihrend die Vergleichsgruppe ein strengeres Vorgehen bei
Ordnungswidrigkeiten relativ stark honoriert. Ein derartiger Unterschied im Préferenzgefiige
zwischen den Merkmalen Benzinpreis und Kontrolle bzw. Strafe Ordnungswidrigkeit tritt bei
keinem der iibrigen Gruppenvergleiche auf.

AbschlieBend erscheint es fruchtbar, die empirisch gewonnenen Erkenntnisse mit den in
Gliederungspunkt 2.5.2. vor allem mit Hilfe von Theorien der Neuen Politischen Okonomie
identifizierten Motiven und Zielen anderer verkehrspolitischer Akteure zu konfrontieren.
Es versteht sich von selbst, dass eine solche Integration der Ergebnisse aufgrund der Vielfalt
der skizzierten Meinungen und Instrumente und der unterschiedlichen Vorgehensweise bei
der Gewinnung der Erkenntnisse lediglich auf aggregiertem Niveau erfolgen kann.

Bei der Analyse der Motive der Mitglieder des politisch-administrativen Systems zeigte sich,
dass diese vor allem infrastrukturellen und ordnungspolitischen Mafinahmen sowie Subven-
tionen positiv gegeniiberstehen. Grundsitzlich lisst sich eine hohe Ubereinstimmung mit der
Priferenz der Biirger feststellen, wobei ein Ausbau der Infrastruktur fiir den Pkw in Stuttgart
auf deutlich geringere Zustimmung trifft als in Leipzig. Zudem kommt ordnungspolitischen
Mafnahmen im Vergleich zu 6konomischen oder padagogisch/kooperativen aus der Sicht der
Biirger keine hervorgehobene Bedeutung zu.
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Vergleicht man die Vorstellungen des Handels mit jenen der Biirger, so fillt auf, dass sich
letztere fiir eine Einschrinkung der Zufahrt in die Innenstadt fiir Pkw aussprechen, was bei
den Vertretern der genannten Branche auf Ablehnung st68t. Einig ist man sich jedoch beziig-
lich der Notwendigkeit des Ausbaus des OPNV. Deutliche Unterschiede bestehen zwischen
den Forderungen der (Automobil-)Industrie und der Priferenz vor allem der Stuttgarter Biir-
ger. Diese sprechen sich im Gegensatz zu den Unternehmensvertretern nicht fiir einen Ausbau
der Infrastruktur fiir den Pkw, jedoch sehr deutlich fiir eine Forderung des OPNV und, abge-
sehen von Geschwindigkeitsbeschrinkungen, fiir ordnungspolitische Mafnahmen aus.
Verkehrsleitsystemen, deren Einfiihrung die Industrie mit Nachdruck fordert, kommt lediglich
eine mittlere Bedeutung zu. Einig sind sich Biirger und Industrie hingegen iiber die Beibe-
haltung des Benzinpreises. Positiv diirften die Vertreter der Industrie auch den Wunsch der
Biirger nach einer stirkeren Subventionierung ihrer Forschungs- und Entwicklungsarbeit
aufnehmen.

Auch die Forderungen der meisten Umweltverbénde spiegeln die Wiinsche der Biirger nur
ansatzweise wider. So sprechen sich letztere deutlich weniger nachhaltig fiir Mainahmen zur
Internalisierung externer Kosten des Verkehrs und fiir eine flichendeckende Geschwindig-
keitsbegrenzung aus. Ubereinstimmung herrscht jedoch beziiglich der iibrigen ordnungspoliti-
schen MaBnahmen, des Ausbaus des OPNV und einer stirkeren Einbeziehung der Biirger in
die Verkehrsplanung.
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6. Implikationen fiir die Gestaltung des Verkehrswesens in Stidten

Nachfolgend gilt es, aus den gewonnenen Erkenntnissen Handlungsempfehlungen fiir
Verkehrspolitiker und -planer abzuleiten. Da die in die Untersuchung aufgenommenen
Mafinahmen in den Zustindigkeitsbereich des Bundes, der Linder oder der Kommunen
fallen, besitzen die folgenden Ausfithrungen Relevanz fiir Mitglieder des politisch-adminis-
trativen Systems auf allen drei Ebenen.

In Wissenschaft und Praxis herrscht weitgehend Einigkeit dariiber, dass es zur Losung der
Verkehrsproblematik bzw. des in Kapitel 3.1.4. diskutierten sozialen Dilemmas einer Kombi-
nation verschiedener MaBnahmen bedarf3¥ So verweist Wehling darauf, dass man die
verhaltensbeeinflussende Wirkung insbesondere 6konomischer Anreize im Verkehrsbereich
nicht iiberschitzen sollte. Man kann mittels 6konomischer sowie infrastruktureller und
organisatorischer Mafinahmen die bei der Inanspruchnahme einzelner Verkehrstriger entste-
henden Kosten bzw. deren Leistungspotenzial 4ndern und so fiir den Verkehrsteilnehmer eine
andere Bewertungssituation schaffen. Eine Verteuerung des MIV lauft allerdings dann ins
Leere, wenn sie das Phidnomen des demonstrativen Konsums auslost oder dazu fiihrt, dass
Haushalte ihr Mobilitatsbudget zu Lasten anderer Verbrauchssegmente erhdhen. Okonomi-
sche Anreize zur Verhaltensbeeinflussung konnen auflerdem die intrinsische Motivation zu
umweltbewusstem Verhalten nicht ersetzen oder gar untergraben. In der umweltpsychologi-
schen Interventionsforschung hilt man zur Etablierung dauerhaft umweltschonender Verhal-
tensweisen neben direkten Handlungsanreizen auch umweltfreundliche Werte und Einstellun-
gen fiir wicht‘ig.85 8 Wehling pladiert deshalb dafiir, die Reflexivitit der Verkehrsteilnehmer zu
erhohen. Hierunter versteht er die Fahigkeit der Akteure, auf ihre Handlungsbedingungen

Einfluss zu nehmen und unerwiinschte Konsequenzen ihres eigenen Handelns zu erkennen.®*

Es erscheint somit notwendig, auch andere Maflnahmen ins Kalkiil zu ziehen. Unterstiitzung
konnen und miissen 6konomische und infrastrukturelle Aktivititen durch ordnungspolitische
sowie pidagogische und kooperative Mafnahmen erhalten. Letztere sollten eingesetzt
werden, um die Bevolkerung iiber Zusammenhinge, Ursachen und Folgen der Mobilitdt zu
informieren und so wiederum die Akzeptanz ordnungspolitischer und 6konomischer
MafBnahmen zu erhhen.®® Nach Schmidt erscheint es wichtig, sich hierbei nicht auf Infor-
mationen zu Luftschadstoffen und Energieverbrauch zu beschrinken, sondern auch auf Larm
und Unfallrisiken und damit die Minderung stadtischer Lebensqualitit, die fiir jeden direkt
spiirbar ist, einzugehen.®®'

87 Siehe Feldhaus (1998), S. 26; IVI/IWW (1995), S. 199.

88 Vgl Hunecke, Sibum (1997), S. 58.

89 Vgl. Wehling (1998), S. 51ff.

890 Siehe hierzu auch Franzen (1997), S. 142f.; Heine (1998), S. 60f.
8! ygl. Schmidt (1993), S. 82.
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Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit bieten auf dreierlei Art Hilfe bei der Zusammenstel-
lung eines verkehrspolitischen Mafinahmenbiindels. Zum einen lésst sich erkennen, welches
Konzept den Biirgern den grofiten Nutzen bescheren wiirde, zum anderen, wie man die
Akzeptanz fiir bestimmte MaBinahmen steigern kann. Auflerdem lisst sich simulieren, wie
man eine durch die Umsetzung einer Mafinahme eventuell entstehende Nutzensenkung
mittels anderer Aktivititen kompensieren kann. Im Folgenden sind die genannten Moglich-
keiten zu verdeutlichen.

Konzeption eines nutzenoptimierten Biindels verkehrspolitischer Mafnahmen

Will man ein an der Priferenz der Biirger ausgerichtetes und damit mehrheitsfahiges Biindel
verkehrspolitischer Mafinahmen schniiren, so liegt es nahe, jene Ausprigungen der in die
Untersuchung aufgenommenen Merkmale zu beriicksichtigen, die den Befragten den griofiten
Nutzen stiften. Welche Aktivititen unter Zugrundelegung dieses Kalkiils in Leipzig zu ergrei-
fen wiren, ist aus Tabelle 34 ersichtlich, in der die Merkmale ihrer relativen Wichtigkeit
entsprechend angeordnet sind.

Merkmal Auspriigung Teilnutzen-
wert
Benzinpreis (Normalbenzin) wie bisher 112
Rad- und Fuliwege ausbauen 107
OPNV-Angebot ausbauen/verbessern 92
Staatl. Forderung zur Erforschung umweltfreundlicher Autos | erhdhen 88
Anzahl| Parkplitze Wohngebiete erhéhen 83
Fahrverbot bei Ozonalarm derzeitige Grenzwerte 79
Verkehrsleit- und Informationssysteme Einfiihrung 77
Straflennetz ausbauen 75
Beteiligung der Biirger an der Verkehrsplanung ausweiten 62
Kilometerpauschale fiir alle Verkehrsmittel gleich hoch | 71
Geschwindigkeitsbegrenzung wie bisher 63
OPNV-Tarif senken 58
Parkgebilhr Innenstadt 2,- DM/Stunde 55
Bemessungsgrundlage Kfz-Steuer Emission, Verbrauch 70
Anzah| Parkplétze Innenstadt erhShen 57
Schulunterricht 6kologisches Verhalten im Verkehr als Wahlfach 60
Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-Liter-Autos 5.000,- DM Forderung 63
Aufkldrung/Information der Bevélkerung durch den Staat intensivieren 56
Schulung 6kologisches Verhalten im Verkehr freiwillige Schulungen fiir alle 43
Volljihrigen .
Werbung fiir den OPNV ausweiten 38
Emissionsgrenzwerte Pkw verschérfen 50
Strafe Ordnungswidrigkeit wie bisher 37
Kontrolle Ordnungswidrigkeit verschirfen 33
Zufahrt Innenstadt fiir Pkw nach Zeit, Fahrzeug, Gebiet ein- 35
schriinken

Tabelle 34: Nutzenmaximierendes Biindel verkehrspolitischer MaBnahmen fiir Leipzig

Auch fiir die baden-wiirttembergischen Probanden lisst sich ein ihren Nutzen maximierendes
verkehrspolitisches Programm aufstellen. Dessen Bestandteile gehen aus Tabelle 35 hervor, in
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der Abweichungen von den Ergebnissen aus Leipzig beziiglich der am meisten priferierten
Ausprigungen durch Fettdruck gekennzeichnet sind.

Merkmal Ausprigung Teilnutzen-
wert
OPNV-Angebot ausbauen/verbessern 114
OPNV-Tarif senken 99
Rad- und Fulwege ausbauen 97
Staatl. Forderung zur Erforschung umweltfreundlicher Autos | erhéhen 97
Fahrverbot bei Ozonalarm strengere Grenzwerte 88
Geschwindigkeitsbegrenzung wie bisher 66
Benzinpreis (Normalbenzin) wie bisher 75
Beteiligung der Biirger an der Verkehrspl g ausweiten 61
Schulunterricht 6kologisches Verhalten im Verkehr als Wahlfach 61
Emissionsgrenzwerte Pkw verschirfen 68
Aufklirung/Information der Bevolkerung durch den Staat intensivieren 59
Staatliche Forderung bei Kauf eines 3-Liter-Autos 3.000,- DM Férderung 65
Kilometerpauschale fiir alle Verkehrsmittel gleich hoch | 65
Verkehrsleit- und Informationssysteme Einfiihrung 55
Werbung fiir den OPNV ausweiten 47
Schulung 6kologisches Verhalten im Verkehr freiwillige Schulungen fiir alle 43
Volljghrigen
B sungsgrundlage Kfz-Steuer Emission, Verbrauch 72
Parkgebiihr Innenstadt 2,- DM/Stunde 36
Zufahrt Innenstadt fiir Pkw nach Zeit, Fahrzeug, Gebiet ein- 42
schrénken

Anzahl Parkplitze Wohngebiete wie bisher 34
Strafennetz wie bisher 43
Anzahl Parkplitze Innenstadt wie bisher 37
Kontrolle Ordnungswidrigkeit verschirfen 34
Strafe Ordnungswidrigkeit wie bisher 27

Tabelle 35: Nutzenmaximierendes Biindel verkehrspolitischer MaBnahmen fiir Stuttgart

Steigerung der Akzeptanz fiir ausgewdihlte Mafinahmen

Eine solche Orientierung an den Wiinschen der Biirger vermag aus Sicht der Politiker zwar
unter wahltaktischen Gesichtspunkten geschickt erscheinen, jedoch die verkehrspolitischen
Probleme unter Umstidnden nicht zu 16sen. Einige der wiinschenswerten Aktivititen, wie
bspw. der Ausbau des OPNV-Angebotes, lassen sich iiberdies aufgrund finanzieller Restrik-
tionen nur mittel- bis langfristig verwirklichen. Entschlieit man sich, solche Mafinahmen zu
ergreifen, die den Probanden nicht den gréfitméglichen Nutzen bescheren, aus verkehrspoliti-
scher Sicht jedoch eventuell sinnvoll erscheinen, so bleibt zu iiberlegen, wie sich die Akzep-
tanz fiir ein solches Vorgehen steigern lisst. Hierzu sind die in Kapitel 5.3. gewonnenen und
in Tabelle 33 zusammengetragenen Erkenntnisse heranzuziehen.

Ein derartiges Vorgehen sei am Beispiel des Merkmals Benzinpreis skizziert. Sowohl in

Leipzig als auch in Stuttgart sprechen sich die Probanden recht deutlich fiir eine Beibehaltung
des derzeit bestehenden Preisniveaus aus. Eine Erhohung des Benzinpreises ginge mit einer
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Nutzeneinbufe einher.®®?

zeigt sich, dass das Vorhandensein bestimmter Charakteristika die Teilnutzenwerte der dem

Betrachtet man jedoch einzelne Kontrastgruppen im Vergleich, so
interessierenden Merkmal zugeordneten Auspragungen beeinflusst.

Auf die Akzeptanz einer Anhebung des Benzinpreises bzw. der Mineral6lsteuer wirken sich
bspw. ein hohes problembezogenes Umweltbewusstsein und eine hohe wahrgenommene
Eigenverantwortung und Konsumenteneffektivitit positiv aus. Einen wiinschenswerten Effekt
vermag auch die Einsicht der Probanden in die Existenz durch Verkehr verursachter externer
Kosten zu entfalten. Ein vergleichsweise grofer Nutzen entsteht aus einem hohen Benzinpreis
zudem solchen Probanden, die sich durch die Folgen des Verkehrs stark beeintréchtigt fiihlen.

Die genannten Kriterien wirken sich auch auf die Teilnutzenwerte einer Vielzahl anderer
unter Umsténden als verkehrspolitisch sinnvoll zu erachtender Mafinahmen aus. Es erscheint
deshalb lohnend, den Wissensstand der Biirger bzw. ihre Einstellung beziiglich der relevanten
Determinanten zu beeinflussen. So kdnnte man bpsw. das problembezogene Umweltbewusst-
sein steigern, indem man die Biirger iiber die Folgen der Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
informiert.® Zu verdeutlichen sind hierbei auch die fiir den Einzelnen unmittelbar spiirbaren
Wirkungen®* und die Problematik externer Effekte. MaBnahmen zur Beeinflussung des
Mobilitétsverhaltens sollten mit konkreten Beeintrachtigungen in direkten Zusammenhang
gebracht und als Beitrag zur Losung der Problematik kommuniziert werden.® Hierbei gilt es
auch zu thematisieren, welche fiir den Einzelnen spiirbaren positiven Effekte eine Mafinahme
entfaltet.®*S So kann eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit oder die Sperrung
von Straflen in Wohngebieten bspw. eine ungestortere Nachtruhe oder ein ungefihrlicheres
Radfahren und Spielen von Kindern zur Folge haben. Verdeutlichen l4sst sich mittels solcher
Beispiele auch die Verantwortlichkeit jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers und die Effekti-
vitit seines Handelns. Zudem erscheint es sinnvoll, die Bevélkerung frithzeitig in den
verkehrspolitischen Planungsprozess einzubeziehen, um den Menschen das Gefithl zu
vermitteln, in den Entscheidungsprozess eingreifen und ihn aktiv beeinflussen zu kénnen.®
Es steht zu vermuten, dass sich hierdurch Reaktanz beziiglich den MIV einschriankender oder
verteuernder Maflnahmen abbauen bzw. verhindern l4sst.

82 Zur Akzeptanz 6konomischer Mafinahmen siehe Michaelis (1996), S. 104ff.; Caesar (1994), S. 100; Kosters
(1992), S. 18ff.

83 Siehe auch Hautzinger (1995), S. 160f.; Frey (1993b), S. 77.

84 Siehe hierzu Kapitel 2.2.2.

85 vgl. Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement, Bundesamt fiir StraBenbau (1987), S. 7.

86 ygl. Kleehaupt (1997), S. 264.

87 vgl. Conrath (1994), S. 45; Ernst (1997), S. 99f. Siehe hierzu auch Seipel (1994), S. 21ff.; Lucas (1996), S.
46f.
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Will man die zur Verfligung stehenden Ressourcen méglichst zielgruppenorientiert einsetzen,
so sollten insbesondere Ménner und Personen mit einem niedrigen Bildungsstand bzw.
Einkommen im Zentrum der Bemiihungen stehen. Auch erscheint es sinnvoll, sich verstirkt
an solche Verkehrsteilnehmer zu wenden, die primér den Pkw nutzen.

Simulation unterschiedlicher verkehrspolitischer Konzepte

Entscheidet man sich daflir, bei einem oder mehreren Merkmalen jene MaBnahme zu ergrei-
fen, die den Biirgern nicht den jeweils héchstmoglichen Nutzen beschert, so kann man die
hieraus resultierende Nutzenminderung bzw. den entgehenden Nutzen durch einen Nutzen-
zuwachs bei anderen Merkmalen kompensieren. Eine rein nutzenorientierte Betrachtung
greift hier selbstverstindiich zu kurz. Vielmehr ist auch zu priifen, inwieweit sich die unter-
schiedlichen ins Kalkiil gezogenen MaBnahmen in ein Gesamtkonzept integrieren lassen.®®

Sieht man es bspw. in Stuttgart als sinnvoll an, die zuldssige Héchstgeschwindigkeit auf
Hauptstraen auf 50 km/h und auf allen iibrigen StraBen auf 30 km/h zu beschrinken, so
entsteht den Probanden im Vergleich zur derzeitigen Situation ein Nutzenverlust von 39
Punkten. Dieser lieBe sich z.B. durch eine Einschrénkung der Zufahrt fiir Pkw in die Innen-
stadt (Nutzenzuwachs 27 Punkte) in Verbindung mit einer Verschérfung der Grenzwerte fiir
Ozonalarm (Nutzenzuwachs 6 Punkte) und einer Verschirfung der Kontrolle von Ordnungs-
widrigkeiten (Nutzenzuwachs 2 Punkte) nahezu wettmachen. Durch einen Ausbau der Rad-
und FuBwege (Nutzenzuwachs 88 Punkte) konnte man den durch die Geschwindigkeitsbe-
grenzung erlittenen Nutzenverlust sogar mehr als ausgleichen.

88 Die Tatsache, dass verkehrspolitische MaBnahmen in den Zustandigkeitsbereich verschiedener Ebenen des
politisch-administrativen Systems fallen sei bei der folgenden Betrachtung auBer Acht gelassen.
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7. Zusammenfassung und Ausblick

Maflnahmen zur Beeinflussung des Mobilititsverhaltens werden intensiv und kontrovers
diskutiert. Dennoch hat man die Priferenz unterschiedlicher Interessengruppen und insbeson-
dere jene der Biirger fiir verkehrspolitische Instrumente bislang nur selten theoretisch fundiert
und hypothesengeleitet untersucht. Angesichts der hohen und zukiinftig vermutlich steigenden
Bedeutung dieser Thematik bestand unser Anliegen darin, zur Schliefung der bestehenden
Forschungsliicke beizutragen.

Dabei erwies es sich als niitzlich, zunichst grundlegende Begriffe zu erldutern und diese
voneinander abzugrenzen. Das Augenmerk galt dann der Entwicklung von Mobilitéit und
Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland. Insbesondere galt es, das rasche Wachstum von
Verkehrsaufkommen und -leistung und die sich &ndernde Bedeutung einzelner Verkehrstriger
zu verdeutlichen. Die sich anschliefende Zusammenfassung der derzeit gefiihrten verfas-
sungsrechtlichen Diskussion iiber die Einschrénkung von individueller Mobilitit diente der
Beantwortung der Frage, inwieweit eine solche mit unserer Verfassung vereinbar ist. Es
gelang herauszuarbeiten, dass sich aus dem Grundgesetz der Bundesrepublik Deutschland
kein Recht auf Mobilitiit herleiten l4sst und die in der vorliegenden Studie zu diskutierenden
verkehrspolitischen Mafnahmen somit nicht von vornherein obsolet erscheinen.

Im Anschluss ging es darum, das Spannungsfeld von Verkehr, Okonomie und Okologie zu
beleuchten. Hierbei zeigte sich, dass sowohl die volks- und einzelwirtschaftliche als auch die
soziale Bedeutung von Mobilitit seit jeher unbestritten sind. Ohne die Moglichkeit der
Raumiiberwindung wire die Existenz unseres Gemeinwesens, zumindest in ihrer derzeitigen
Form, nahezu undenkbar. Gleichzeitig wird dieses jedoch durch die Folgen des Verkehrs in
hohem Mafe belastet. Eine zentrale Rolle spielt dabei der Pkw. Es erschien notwendig, die
aus Energie- und Flachenverbrauch, aus der Emission von Schadstoffen und Larm und die aus
Unfillen resultierende Beeintrichtigung von Mensch und Umwelt zu skizzieren.

Um ein vertieftes Verstindnis fiir unser heutiges Verkehrssystem und dessen Entstehen zu
erlangen, war es unabdingbar, sich mit im 20. Jahrhundert verfolgten Leitbildern und Zielen
stidtischer Verkehrsplanung in der Bundesrepublik auseinanderzusetzen. Weder die in der
Charta von Athen formulierten Vorstellungen von Raumordnung und Siedlungsstruktur, noch
das Leitbild der autogerechten oder jenes der polyzentrischen Stadt bildeten eine fruchtbare
Basis fiir die Losung kommunaler Verkehrsprobleme. Inwieweit das derzeit im Mittelpunkt
des Interesses stehende Leitbild einer nachhaltigen Entwicklung oder jenes des stadtvertrégli-
chen Verkehrs dies zu leisten vermdogen, bleibt abzuwarten.
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Durch die sich anschlieBende Diskussion verkehrspolitischer Mafinahmen gelang es, einen
ersten Teil der fiir die eigene empirische Untersuchung notwendigen theoretischen Basis zu
erarbeiten. Unter Rekurs auf Ansitze zur Kategorisierung umweltpolitischer Instrumente
unterzogen wir solche fiir verkehrspolitische Mafinahmen einer kritischen Betrachtung. Es
stellte sich als lohnend heraus, aufbauend auf den Ansétzen des Rates von Sachverstindigen
fir Umweltfragen und des Umweltbundesamtes eine auf die eigene Untersuchung zuge-
schnittene Systematik zu entwickeln. In dieser werden die Bereiche

¢ infrastrukturelle, organisatorische und technologische,

e ordnungsrechtliche,

o okonomische sowie

o pidagogische und kooperative Maflnahmen

unterschieden. Die diesen Kategorien grundsitzlich zuordenbaren und hier als relevant
erachteten Mafinahmen erfuhren sodann eine nihere Betrachtung.

Da nicht nur die Analyse der Priferenz von privaten Individuen, sondern auch jene der iibri-
gen Interessentriiger ein zentrales Anliegen der vorliegenden Arbeit darstellt, widmeten wir
uns als Néchstes den am verkehrspolitischen Willensbildungsprozess beteiligten ‘Akteuren.
Zunichst galt es die relevanten Gruppierungen zu identifizieren, um dann ihre Motive und
ihre Préferenz fiir verkehrspolitische Manahmen zu analysieren. Es stellte sich heraus, dass
diese ein weites Spektrum aufspannen und in vielen Fillen als kaum vereinbar erscheinen.
Insbesondere zur Identifizierung der Ziele von Mitgliedern des politisch-administrativen
Systems leisteten Theorien der Neuen Politischen Okonomie einen wertvollen Beitrag.

Im Folgenden galt unser Interesse den Biirgern von Stidten. Im Sinne theoriegeleiteter sowie
interdisziplindrer Forschung integrierten wir zunichst ausgewihlte 6konomische und verhal-
tenswissenschaftliche Erklirungsansitze in ein Modell der Priferenz fiir verkehrspolitische
MaBnahmen. Hierbei zeigt sich, dass Einstellungen, die Personen als umweltbewusst charak-
terisieren, in der Regel nur dann mit einem entsprechenden Verhalten korrespondieren, wenn
hiermit keine NutzeneinbuBe einhergeht. Mittels mikrodkonomischer Ansitze konnten wir
jedoch zeigen, dass gesellschaftlich wiinschenswertes Mobilititsverhalten bei den derzeit
vorfindbaren Rahmenbedingungen aus Sicht des Individuums zumeist nicht rational erscheint.
Eine Verkehrspolitik, die Gewohnheiten lediglich auf der Basis von Einsicht und Vernunft zu
indern beabsichtigt, erscheint demnach wenig erfolgversprechend. Sie vermag einem sich
umweltfreundlich verhaltenden Verkehrsteilnehmer keinen Vorteil zu verschaffen.

Da das zentrale Anliegen der Untersuchung in der Messung der Priferenz fiir ein moglichst
realititsnahes Spektrum politischer Mafinahmen liegt, wurde schnell klar, dass hierfir die
Conjoint-Analyse die Methode der Wahl darstellt. Deren Charakteristika und grundlegende
Varianten waren zunichst vorzustellen, um dann die hier zur Anwendung gelangende Adap-

274



tive Conjoint-Analyse einer néheren Betrachtung zu unterziehen. SchlieBlich galt es, die in
der sich anschliefenden empirischen Erhebung zu beriicksichtigenden verkehrspolitischen
Mafinahmen zu bestimmen.

Anschlielend gingen wir den interessierenden Forschungsfragen mittels einer schriftlichen
Befragung von Mitgliedern des politisch-administrativen Systems und einer persénlichen
Befragung privater Haushalte in Leipzig und Stuttgart nach. Insbesondere Letztere diente der
Uberpriifung der zuvor aufgestellten Hypothesen. Hierbei zeigte sich, dass Politiker und
Biirokraten die Verkehrsproblematik durchaus erkennen und deren Wahrnehmung durch die
Biirger realistisch einschitzen. Sie unterschitzen allerdings deutlich deren Bereitschaft, eine
den OPNV stirker fordernde und den MIV einschrinkende Politik mitzutragen.

Durch die Uberpriifung der weiteren die Untersuchung leitenden Hypothesen gelang es,
Determinanten der Priferenz zu identifizieren. Zunéchst unterzogen wir die fiir die Biirger
Leipzigs und Stuttgarts berechneten relativen Wichtigkeiten und Teilnutzenwerte einem
Vergleich und stellten vielfiltige Unterschiede fest. Kaum zu iiberraschen vermochte auch,
dass die verkehrspolitischen Wiinsche von Probanden, die zumeist den Pkw nutzen, deutlich
von jenen abweichen, die dem Umweltverbund den Vorzug geben. Es konnte auBerdem
gezeigt werden, dass sowohl das problembezogene Umweltbewusstsein als auch die Wahr-
nehmung externer Kosten des Verkehrs einen wesentlichen Einfluss auf den fiir Probanden
aus bestimmten Mafinahmen resultierenden Nutzen ausiiben. Im iibrigen wurde offenkundig,
dass von den demographischen und sozio-okonomischen Merkmalen dem Geschlecht und
dem Bildungsstand die hochste Erklarungskraft zukommt.

Fiir Verkehrspolitiker und -planer ist es von besonderem Interesse, wie sich die hier gewon-
nenen Erkenntnisse in der Praxis nutzen lassen. Es galt deshalb, die wesentlichen Befunde der
Studie herauszufiltern und in konkrete Handlungsempfehlungen zu transferieren. Die Heraus-
forderung besteht darin, ein umweltvertragliches Verkehrssystem zu schaffen, das die wirt-
schaftliche Funktionsfédhigkeit der Stadt gewdhrleistet und gleichzeitig soziale, 6kologische
und stadtebauliche Ziele beriicksichtigt. Unsere Befunde belegen, dass Politik und Verwal-
tung den ihnen hierbei von den Biirgern zugestandenen Handlungsspielraum derzeit nicht voll
ausschopfen und grundsitzlich mehr Mut aufbringen kdnnten, den MIV einschrinkende
Mafnahmen zu ergreifen.

Der Schwerpunkt der Arbeit lag darin, die Praferenz der Biirger Leipzigs und Stuttgarts zu
messen und das Feld moglicher Nutzendeterminanten einzugrenzen und deren Einfluss iso-
liert zu betrachten. Es ist jedoch wahrscheinlich, dass auch zwischen den identifizierten
Einflussfaktoren Beziehungen bestehen und jene nicht nur direkt, sondern auch auf indirek-
tem Wege die Priferenz zu beeinflussen vermdgen. Die Untersuchung solcher Interdependen-
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zen hitte den Rahmen dieser Arbeit gesprengt. Hieraus ergibt sich jedoch ein interessanter
Ansatz fiir weitere Forschungsbemiihungen, bei denen auch kausalanalytische Methoden zum
Einsatz gelangen konnten. Dariiber hinaus liegt es nahe zu priifen, inwieweit sich die gewon-
nenen Erkenntnisse auf andere ost- bzw. westdeutsche Stidte gleicher oder anderer Grofie
iibertragen lassen. Desweiteren erscheint es fruchtbar, die Griinde fiir die Ablehnung be-
stimmter Mafinahmen niher zu durchleuchten als dies hier moglich war.

Um die durch Verkehr entstechenden Probleme zu l6sen, ist ein breiter Konsens dariiber,
wieviel Mobilitat sich unser Gemeinwesen leisten kann und will und wieviel sie den Einzel-
nen bzw. die Volkswirtschaft kosten darf, unabdingbar. Um diesen zu erlangen, bedarf es
eines breiten gesellschaftlichen Diskurses und einer Interessenabwigung aller Akteure 5% Die
Arbeit soll anregen, diesen zu fiihren und ein grofleres Verstéindnis fiir die Position anderer zu
erlangen. Triige die Studie dariiber hinaus dazu bei, die Arbeit von Verkehrspolitikern und
-planern zu erleichtern, indem sie ihnen hilft, die Einstellungen der Biirger besser einzuschiit-
zen und Strategien und Instrumente zur Steigerung der Akzeptanz fiir verkehrspolitische
Mafinahmen zu erarbeiten, so wiren die Ziele der Arbeit erreicht.

89 Siehe auch Pritorius (1996), S. 50f.; Kutscher (1994), S. 276; Zuckermann, Britton (1994), S. 280ff.;
Bartmann (1996), S. 81ff.
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