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Editorial

Mobilitat

Kénnte es sein, daly hinter der Stirn
des modernen, Mobilitdt suchenden
Menschen ein winziges, kleines
Matchbox-Autochen sitzt, und daB
das grofite Gliick dieses modernen,
Mobhilitdt suchenden Menschen darin
besteht, damif einen permanesten
Parkplatz gefunden zu haben?

Bise Liisterei! Eine !
kleine Umnfrage hierzu
kénnte ergeben, dah ge- "

rade digjenigen, die sehr stark,

aus welchen Griinden auch immer, mit
dem Autoverbandelt sind, die Eingangs-
frage besonders ungebiihrlich finden.

Ich versuche. dagegen zu halten: Auch
wenn der Sprecher einer groBen Olfir-
ma meint. dal auch noch nnsere Uren-
kel Autofahren werden. weil es seit Jah-
ren eigentlich immer mehr Ol gibt, wird
das Autolahren bekannte anderweitige
Schwierigkeiten mit sich bringen. die
der Sprecher der grofien Olfirma nicht
erwihnt hat. Mit anderen Worten: wenn
wir unsere geistige Mobilitit mit einem
Matchbox-Autochen in unserem Hirn
blockieren, dann wird es mit¢ dem Auto-
fahren in der Zukunft sehr schwierig.
werden. Ich plidiere dafiir, auszupro-

bicren und zu lernen, wie man dieses
Autochen ab und zu einmal aus unse-
reimm Hirn - und aus unserem Herzen? -
herausnehmen kann, Dann, kénnte ich
mit vorsiellen, fahren wir noch lange
Auto. oder mit etwas dhnlichem. Meine
ersle These heiBt also: Je mehr wir uns
klammern an unsere heutige Art und
Weise. Mobilitit zu organisieren und
auszufiihren, desto rascher zersiéiren
und verlieren wir sie,

Die [dee zur Mai-Veranstaltung 1997
des unw Wege zur Nachhaltigkeir:
Mobilitit™ entstand wohl auch aus unse-
rer tiefen Angst. dafl wir moderne Men-
schen einen katastrophalen Verlust er-
leiden miiliten, wenn wir nicht problem-
los - und das heifit auch auto-moit -
von einem Ot zu einem anderen gelan-
gen kinnten. Und hiitten wir nicht die-
ses Aufo, unser Leben wiirde sich radi-
kal zum Schlechten wenden. Aber viel-
leicht wendet sich unser Leben gar nicht
zum Schlechien. mit weniger Auto. an-
derem Auto, keinem Auto? Wenn diese
Frage aber das entscheidende Thema
ist. warmim sind dann am 4. Mai nicht
vicle hundert Ulmer und Ulmerinnen
118 Stadthaus gestrome, um sich beruhi-
gend versichern zu lassen, daB keine
Getahr droht und daB auf unsere Inge-
nieure voll und ganz Verlal ist? (Sie
werden uns doch hoffentlich nicht ver-
lassen?!). Oder ahnen wir vielleicht, daf3

. nur wir veriindern kinnen. diese Last

von — sagen wir es deutlich — Verant-
wortung. die auf jedem und jeder ein-
zelnen von uns fir die Zunkiinftigen
liegt und die uns die Ingenieure nicht
abnehmen kdnnen?

Deshalb noch eine These: Der Schlissel
zo einer zukunftstihigen {und nachhal-
tigen) Mobilitit liegt nicht nur in der
Technik, sondern bei jedem und jeder
einzelnen von uns. Wenn wir selber et-
was tun. dann ist’s getan, Warnm &ff-
nen wir uns nicht, um zu lernen liber
Miglichkeiten, mobil zu sein und weni-
ger Rohstoffe. Energie und Fliche zu
brauchen? Dann wiir's gelan. Vielleicht
braucht es dazu eine gute Portion geisti-
ger Mobilitst, Und die kann man leider
nicht einfach kaufen,
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Die Begegnung von Menschen sowie
der Austausch von Waren und Informe-
tionen setzen Mobilitit voraus und ver-
ursachen sie, Mobilitdt ist zwar kein
originelles Grundbediirfnis, sie ist aber
notwendig, v Grundbediirtnisse
menschlichen Lebens zu befriedigen.

Mobilitit geniefit nabezu Grundrechts-
charskier bei den freien Biirgern. Mobi-
litdtsschranken provozieren Aufstand
{z.B. Tempobeschrinkung 100 aul Au-
tobahnen). Mobilitit gehdrt aber auch
zu den Grundgpflichten des freien Biir-
gers. Wer micht beweglich ist, hat z.B.
auf dem Arbeitsmark( nur verminderte
Chancen.

Wir wissen alle: Der Mobilitit und der
Moglichkeit des frelen Giiter- und Lei-
stungsaustausches kominl in unserer
Gescllschaft nahezu existentielle Be-
deutung zu. Angesichts der prognosti-
zierten Verkehrszuwiichse wissen wir
aber auch, dal allein durch den Aushau
der Verkehrsinfrastruktur der Zielkon-
{Tik( zwischen den wachsenden Mobili-
titsansprichen ond dem Anspruch auf
Bewahrung der natiirlichen Lebens-
grundlagen nicht geldst werden kann.
Im Zentrum einer Verkehrspolitik, die
sich am Nachhaltigkeitsprinzip orien-
tiert. stehen

— eine effizientere Nutzung der vorhan-
denen Yerkehrsinfrastrukiur

— die Verlagerung von Verkehr auf 61~
fentliche Verkehrsmittel und Um-
weltverbund

— Vermeidung von Verkehr durch einen
sinnvolleren Umgang mit Mobilitéit

— innovative Entwicklungen zur Re-
duktion von Energieverbrauch und
Schadstoftausstol

- intelligente Verkehrsinformations-
und Verkehrsleitsysteme

Oberbiirgermeister vo Génner

GruBBwort

Wege zur Nachhaltigkeit:

Mobilitat

— eine ansprechende. systematische OF-
fentlichkeitsarbeit zur BewuBtseins-
bildung.

Am 15, Mirz 1995 haben der Neu-Ul-
mer Stadtrat und der Ulmer Gemeinde-
rai in einer gemeinsamen Silzung mit
groBer Mehrheit den neuen Verkehss-
entwicklungsplan auf den Weg gebracht
und die Verwaltung mit der Umselzung
des Kouzepts beaufiragt. Die wichtigste
Botschatt des neuen Verkehrsentwick-
lungsplans heifit: Wir wollen dem &f-
fentlichen Nahverkehr grofieres Ge-
wicht geben. Der wichtigste Baustein
darin ist der Ausbau der Straflenbahn
auf fiinf Linien als Riickgrat des kiinfti-
gen Ulmer und Neu-Ulmer OPNV-Net-
7es. Dieses Grundgertist wird erginet
werden durch ein verbessertes Busnelz.
Ein besser ausgebautes Radwegenetz
wird weniger Autoverkehr, also weni-
zer Umwellbelasiung bedeuten.

Niemand will und wird das Aulofahren
unmdglich machen. Wir wollen aber die
Zahl der Autofahrten deutlich reduzie-
ren. Und wenn weniger getahren wird,
konnen Strafien anders gebaut werden,
bleitst mehr Platz fiir die nicht motori-
sierten Verkehrsteilnehmer. Anderer-
seits sind Strafenneubauten notwendig,
um eine Verlagerung des Durchgangs-
verkehrs aus den inneren Stadtberei-
chen zu erméglichen.
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Die stadiische Verkehrspalitik macht
nicht an der Stadtgrenze halt. Gleich
nachher wird der Ulmer Gemeinderat
die Teilnahme der Stadt an.einem Ver-
kehrsverbund beschlieBen, der dem
OPNV-Kunden in unserer Region ein -
Angebot aus einer Hand bieten wird:
ein Tarif, ein Fahrschein, ein Lipiennetz
und eine einheitliche Fahrgastinforma-
tion.

Dartiber hinaus verhandelt die Stadt
Ulm mit dem Land und beteiligten
kommunalen Gebietskérperschaften
iiber die Realisierung eines Konzepts
zur ., Verbesserung des Schienen- Persa-
nen-Nahverkehrs-Angebots im Raum
Ulm®. Dabel soll in einem ,,Vorlaofbe-
trieb” zum Fahrplanwechsel 98/99 ein
zusitzlicher Stundentakt von Regional-
bahnen auf den Strecken Ulm-Munder-
kingen. Ulm-Laupheim und Ulm-Lan-
genau eingefiihrt werden. Dies wird die
ersle Stufe eines Konzeptes sein, das
im Endausbau 1/2-Stunden-Takt aut 3-
Duxchmesser-Linien mit dem Knoten
Ulm beinhalter.

Wir wollen durch den Ausbau des
OPNV ein ressourcensparendes Aller-
nativangebot zum molorisierten Indivi-
dualverkehr im Sinne einer echten Al-
ternative dort schaffen, wo der ffent-
liche Personennahverkehr grofie Ver-
kehrsstrome besser und tkologisch ver-
triglich abwickein kann. Neben diesem
Ausbau muB eine Politik, die sich an
der . Nachhaltigkeit' orientiert, kiinftig
auch direkt und gezielt beim Mobilitits-
kensum der Verkehrsteilnmehmer anset-
zen, Sie muB fiir eine bewufie Mobili-
tdt sorgen und damit die Rationalitit der
Mehilititsnachfrage erhthen.

Yor 330 Jahren hat der franzésische
Philosoph Blaise Pascal gesagt: ..Das
ganze Ungliick der Menschen riihrt da-
her, dal sie nicht stll in einem Zimmer
bleiben kinnen", [ch glaube. dies ist
kein Ungliick. Es geht vielmehr darum,
Mobilitil tkologisch, Skonomisch, ra-
tional zu betrachten und uns entspre-
chend zu verhalten. Wie bei vielen Din-
zen fingt dies in den Kopfen an. 27

Ulmer Imitiativkrers nachhattige Wirtschaftsentwicklung e V. 5/1997



Prof. Dr. Helge Majer, geboren 1941.
Nach sieben Jahren Tatigkeit in
Industrie und Handel externes Abitur,
Studium der Volkswirtschaftsiehre in
Tibingen, Forschungsaufenthalt in
Cambridge, Mass. an der Harvard-
Universitat, Geschaftsfihrer des
Instituts fir Angewandte Wirtschafts-
forschung in Tbingen.

Seit 1979 Professor flr Volkswirt-
schaftslehre an der Universitat
Stuttgart und Leiter der Abteilung
fiir. Wachstums- und Innovations-
forschung am Institut fiir Sozial-
forschung der Universitat Stuttgart,
Initiator und Vorsitzender des Vor-
stands des Ulmer Initiativkreis nach-
‘haltige Wirtschaftsentwickiung e V.,
Ulm (Grindung am 5.11.93)

Forschungsschwerpunkte:
Innovationsforschung, Struktur- &
wandel, gualitatives Wachstum und
nachhaltige Entwicklung.

Zahlreiche Veraffentlichungen,
Wichtigste Blicher: Gesamtwirtschaft-
liche Angebots-Nachfrage-Analyse
(1982}, Qualitatives Wachstum
(1984}, Makrotkonomik (5. Auflage,
1994), Wirtschaftswachstum

(2. Auflage, 1994), Okclogisches
Wirtschaften (2. Auflage, 1996).

Helge Majer

Stimmt die Richtung?

Ich danke Thnen allen. den Referenten
und Ihnen. den Menschen aus der Re-
gion, die heute am frithen Nachmittag
ins Stadthaus gekommen sind. Ich dan-
ke der Stadt Ulm und vor allem [hnen.
Herr Oberblirgermeister Gonner, dail
Sie diese Veranstaltung so sehr unter-
stiitzt haben, und fhnen Herr Direktor
Reichard von der Landesgirokasse fiir
Thr groBziigiges Sponsering.

Mein Thema heute: Mobilitit, Mobilitir
irn Sinnbild dieses kleinen Spielzeugs.
einem Jojo, Haben Sie schon einmal
versucht, mit einem Jojo Mobilitit zu
erzeugen? Als Kind konnte ich es noch
ganz gut. Vielleicht haben Sie es, wie
ich, verlernt”? Wir kénnten es wieder
lernen. Das ist mein Thema heute, uns
fortbewegen, indem wir lernen, Wie
steht es mit unserer geistigen Mobilitat?

Stimmt die Richtung ?

Szene 1. ,Innerhalb des Abendlandes
diskutiert seit vier Jahrzehnten dieselbe
Gruppe von Képfen (iber dieselbe Grup-
pe von Problemen mit derselben Gruppe
von Argumenten unter Zuhiifenahme
von derselben Gruppe von Kauasal- und
Konditionalsidtzen und kot zu der-
selben Gruppe von sei es Ergebnissern,
die sie-Synthese, sei es von Nicht-Er-
gebnissen, die sie Krise nennt — das
Cranze wirkt schon elwas abgespielt,

wie ein bewihrtes Libretto. Es wirkt er-

starrt und scholastisch, es wirkt wie eine
Typik aus Kulisse und Staub”.

So schreibt Gottfried Benn 1948 in dem
beriihmten Berliner Brief.

Immer dasselbe, unbeweglich,
festgefahren, immobil.

Geistig mobil?
Szene 2: Heute erleben wir die vierte
Veranstallung derselben Veranstalter
{des unw und der Stadt Ulm), am selben
QOrt (dem Ulmer Stadthaus), zur selben
Zeit, unter demselben Thema , Wege
zur Nachhaltigkeit”. Heif3it dies Nicht-
Mobilitét. Stillstand und geistige Er-
starrong. oder heibt dies sinnvolle Tra-
dition?

Es heifit reflexive Bewegung. Es gibt ei-
ne Gruppe im unw, die fragte: Warem
wieder diese Vortrige (von heraus-
ragenden Referenten), und warum dazu
wieder ein Forum aus Ulmer Experten?
Warum nicht eine Pantomime (manche
von Thnen werden sich erinnern an die
pantomimische Erklidrung des Nachhal-
tigkeitsbegriffs unserer Mitstreilerin
Gisela Schwenk vom Makal City Thea-
ter in Stuttgart)? Warum nicht Film, Vi-
deo, Theater, ., Akischen™? Warum liuft
nicht ein Stelzenmann durch diesen
Raum, gefolgt von einer tobenden Kin-
derschar?

Wir haben in der letzten unw-Sirategie-
diskussion dariiber gesprochen. Die
Entscheidung ist fir die heutige Ver-
anstaltungsform gefallen. Vielleicht
kommt der Stelzenmann ndchstes Jahr.

Zurick in die richtige Richtung?

Szene 3: , Der Zeitgeist ruft zum Ver-
zicht* titeite die ,.Stiddeutsche Zeitung*
in der vorletzten Wochenendausgabe.
<Zweisitzer soll Wegbereiter fiir neve
Formen der Mobilitit sein®. Und weiter
heifit es: ., Mehr als bei anderen Autos...
erfordert es einige gedankliche Beweg-
lichkeit, sich zu iberlegen, warum man
einen automobilen Mini zum Preis von
rund 16.000 Mark kaufen soll, wenn
man fiir das gleiche Geld woanders er-
heblich mehr Auto bekidme™. Und der
betreffende Top-Manager sagte: ,,\Wir
miissen Abschied nehmen von lieben
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Die Bodenkleber von UZIN-Okoline®

sind geruchsneutrai und wohngerechr.

Damit sich ¢lle im Haus von Grund
auf wohl fithlen. Denn Wohnqualitat
beginnt beim umweltgerecht geklebien
Bodenbelag. UZIN forscht fir den
Fortschritt am Boden — und das seit

Johrzehnter. Und ist daftr bai threm
Bodenleger-Fachmann bekannt.
For weitere Informationen rufen Sie

uns an, oder faxen Sie uns: Telefon

07 21/4097-211, Fax 07 31/4097-108.

Oder kommen Sie auf einen Besuch im
Internet vorbei: hitp: //www.uzin.de.

Wenn nicht mal
er was riecht,
dann" ist es
UZIN-0K

Line.

=LA

fir Wohngqualitat

UZIN UTZ AG, Dieselstr. 3, 89079 Ulm
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Gewohnheilen ond tradierten Vorstel-
lungen®.

Stimmt die Richtung? Wir fahren doch

eigentlich immer geradeaus. Aber man-
che fordern eine Wende. Also zuriick in
die richtige Richtung?

Die Pappelfrage

Szene 4: Die Pappelirage, beschrieben
in einem Kinderlied von Bertold Brecht:

.Eine Pappel steht am Karlsplatz

Mitten in der Triimmerstadt Berlin

Und wenn Leute gehen libern
Karlsplatz

Sehen sie ihr freundlich Griin.

In dem Winter sechsundvierzig

Froren die Menschen und das Holz -
war rar

Und es fielen da viele Biume

Und es wurd ihr letztes Jahr.

Dach die Pappel dort am Karlsplatz
Zeigt uns heute noch ihr griines Blatt:
Seid bedankt, Anwohner vom Karlplatz
Dall man sie noch immer hat™.

Wenn wir Euch heute nicht alles weg-
essen. liebe Kindeskinder. dann habr Thr
morgen auch noch was. Bedeutet Zu-
kunftsverantwortung denken und wahr-
nehmen geistige Mobilitiit?

Nichts wiBbegieriger als Kinder

Szene 5: Ich beschreibe Nachhaltigkeit
als Kunst des Uberlebens, des Uber-
lebens von uns selbst und des Uber-
lebens unserer Kinder und Kindeskin-
der. Fiir diese Kunst des Uberlebens
sollten wir rdumlich und geistig mobil
sein. Mobilitdt entpuppt sich als ein
Schliissel fiir Nachhaltigkeit. Wir sind
mobi} durch lernen. Wir lernen durch
fragen. Doch warnm solien wir fragen?
Eigentlich wissen wir doch alles. Meist
fragen wir rhetorisch: Glauben Sie
nicht, daf die vielfilligen Folgen des
heutigen Verkehrssystems es notwendig
machen, vermelit zu Full zu gehen? Sie
brauchen mir nicht zu antworten. Ich
weill die Anwort schon. Wo ist unsere
Neugierde geblieben?

Gibt es Frage-Experten? Ja, Kinder sind
Frage-Experten. Es gibt nichts willbe-
gierigeres und mobileres als Kinder. Ich
denke jetzt nicht nar an meine Enkel-
tochter, die mit affenartiger Geschwin-
digkeit durch die Wohaung fljtzt. Ich
denke daran, wie neugierig wir als Kin-
der fragten nach dem Warum. ,,\Warum,
Vati, warnm?" Und den Erwachsenen
platzt dann ofi der Kragen, weil sie
nicht weiterwissen. ,.Frag doch nicht so
blod. ,,Frag Deinen Lehrer.”

Wearum entdecken wir micht das kindli-
che Fragen wieder? Daraus 146t sich
lernen. Kindliches Fragen entlarvt
Denkmuster, die nicht mehy laugen.
Kindliches Fragen ist reflexives Fragen,
Mit kindlichem Fragen erhalten wir
neues Wissen, das wir auf unsere eige-
ne Situation reflektieren kisnnen. Aber
Fragen setzt Kormumnunikation und Ver-
trauen voraus, Sind ,aktives Vertrauen™
(A. Giddens) und ..echte™ Kommunika-
tion verloren gegangen?

Vom ,.blinden” Individuum zur
rgflexi“\fen Gemeins«_:ljgft

Wir haben dramatische gesellschafili-
che Vertinderungen erlebt in den letzicn
Jahrzehnten. Eine Geselischaft von In-
dividuen ist entstanden. Manche sagen:
eine Gesellschaft von Egoisten ist ent-
standen. Doch ist Eigennutz etwas
Schlechtes? Nein. das trifft nicht den
Kern der Frage. Ulrich Beck, der
Miinchner Soziologe. sieht, daf} sich die
Moderne, der unverbriichliche Glaube
an immerwihrenden Fortschritt, in der
Globalisierung auflgst. Er entwirft das
optimistische Szenario einer Welt von

—
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selbstbestimmten [ndividuen. die durch
ihren demokratisch gefulerten Eigen-
nulz die Zukunft gestalten.

Ich setze hinzw: eigenniitziger Inividua-
lisinus ist nur eine Seite. und allein ist
sie eine sub-optimale Lésung unserer
Zukunftsfragen. Wie das beriihmte Ge-
fangendilemima zeigt. milssen wir fer-
nen, zu optimalen Lésungen zu kom-
men. und diese bestehen nach meiner
Ansicht darin. daff wir die Krali der in-
dividuellen Phantasie mit dem Vertrau-
en und der Kommunkationsfihigkeit
der Gemeinschaft verbinden. Im Spiel
des ,.prisonners dilemma™ fiihst rein

egoistisches Verhalten in einer Umge-
bung von Mifitrauen und Kommunikati-
onslosigkeit dazu, dafi die beiden Ge-
fangenen lange Knastjahre absitzen
miissen. Sie hiitten die optimale Lisung
mit viel kitrzeren Gefingnisjahren errei-
chen kénnen, wenn sie sich auf Ver-
trauen und Kommunikatton besonnen
hiitten. Ist das Vertrauen in unserer in-
dividualistischen Geselischafi verloren

gegangen?

Anthony Giddens bestreitet den Verlust
des Vertrauens. Nach Giddens findet
die globale Gesellschaft thren Halt
durch Vertrauen in ,,Expertensysteme",
Die Auflésung von Zeit und Raum in
der ,zweiten Modérne® (Ulrich Beck),
die Verbindung vou {{okalem) Ort und
{globaler) Welt wird geleistet durch
Enthettungsvorginge™. Wir sind
gleichzeltig hier und in der Welt durch
unser Vertrauen in Expertensysteme,
das konvertible Geld, das Vertrauen in
Fahrplire und in die Kompetenz ven
Fluglotsen, das Vertrauen in die tech-
nisch gestaltete Well. Globalisierung
bedeutet, dafl das Wissen iiber die Zu-
sténde dieser Welt iiberall verfiigbar ist
und. das 1st mir wichtig, auch lokal re-
flektiert werden kann. Reflexive Mo-
dernisterung kénnte uns aus den Dilem-
mata der vorgezeichneten Einbahnstra-
Be der Moderne: des unerschiitterlichen
Glaubens an die Kraft der Technik, her-
ausfithren.

Doch dieser geniate Gedanke des An-
thony Giddens, Vertrauen in Experten-
systeme. iibersieht, daf} die Zukunft
nicht nur kognitiv, mit dem Kopf also,
gemeisterl werden kann. Das intellektu-
elle Erkennen ist nur eine Seite des Le-
bens. Dies kdnnen wir von Scott Lash,
einem anderen englischen Soziologen,
lernen: Das Kognitive mul3 erginzt
werden durch die emotionale und dsthe-
tische Dimension. Scott Lash be-
schreibt, wie reflexive Gemeinschaften
enitstehen, die das individuelle Vertrau-
en kommunizieren, Gemeinschaften bil-
den sich auf sehr unterschiedlichen
Ebenen und reflektieren autf der Basis
von wiederentdecktem Vertrauen {iber
gemeinsame Bedeutungen. Gemein-
schafien lernen in geistiger Mobilitit
tiber ihre Zukunft. Der unw versucht,
dies zu verwirklichen. Ich verstehe den
unw als reflexive Gemeinschaft.

Aktives Vertrauen und echte Kommuni-
kation muB fiir geistige Mobilitit wie-
dergefunden werden als Leitlinie fiir die
richtige Richtung.
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Der unw versucht, Lernprozesse
anzustoBen -
Voraussetzung 1:

Sollen Lemprozesse angestolen wer-
den. dann ist eine .Infrastruktur” not-
wendig, die Verdnderungen begleitet.

Der unw versucht, als Anstifter fiir Ver-
dnderungen von Lebensstilen und Wirt-
schaftsweisen der Menschen und Insti-
tutionent in der Ulmer Region Glaub-
wiirdigkeit aufzubauen. Wissenschafts-
basis (Forschungsgruppe und Wissen-

~ schaftlicher Beirat) und breite Mit-
gliederstraktur (fast alle Gruppen der
Ulmer Stadtgesellschall) sollen diese
Glaubwiirdigkeit fiir eine ,,ehrliche
Maklerrolle® gewahrleisten. Eine wich-
tige Voraussetzung lautet, dal} die Wirt-
schaft den Prozefl zu nachhaltiger Ent-
wicklung mittragen mufi. Deshalb ar-
beiten im Vorstand zwei Unternehmer
mit. Um den Strukturwandel hin zu
Nachhaltigkeit anzustofen, hat der unw
vier- Runde Tische ins Leben gerufen,
die von Mediatoren geleilet werden.
Zukunftsbildung und Zukunftslernen
konnte bisher als Aufgabe noch nicht
verankert werden. weil die finanziellen
und sachiichen Grundlagen noch feh-
len.

Voraussetzung 2:

Durch Wissen (Information) kann Ler-
nen angestolen werden. Das Wissen
mui} von den Akteuren selhst erarbeitet
werden,

Geistige Mobilitir heifit, daf} die vom
Wandel betroffenen Akteure sich nicht
von Experten iiber die richtigen Lsun-
gen informieren lassen, sondern dafl sie
aus abgefragten Informationen selbst
Lasungen erarbeiten, die in der Gruppe
konsenstihig sind, Solche Informatio-
nen gehen zu eindentig beschriebenen
und abgegrenzten Fragestellungen in
die Runden Tische, und sie gehen mit
anderen Informationsmedien an die
Gruppen der Stadtbevolkerung und der
Region.

«  Mediations-basierte Runde Tische"
+ Unternehmergesprich

« Amtsleitergespriich

« Energiewirtschaftlicher Projekirat

* Biirgerforum

Andere Informations-, Medien™:

» unw-Schriftenreihe

= unw-nachrichten

s unw-extra

= unw-regional Wirtschafisblait
 unw-Strategiegesprich

» Mai-Veranstaltung im Stadthaus
+ Ausstellungen -

* Fachtagungen

» unw-Datenbanken

6

= Gespriche, Vortriige
* Informationsbroschiire

Voraussetzung 3:

Natiirlich gibt es auf der regionalen
Ebene eine Menge von Hemmuissen,
dic Verinderungen entgegenstehen.
Doch es gibt auch eine Reihe von Er-
Tolgsfaktoren, mit denen Hemmnisse
iberwunden oder vermieden werden
konnen. Die (nach meiner Ansicht)
wichtigsten sind hervorgehoben,

Hemmnisse — Erfolgsfaktoren

- Profilierungsbestrebungen
von Einzelpersonen und Gruppen

- Unterschiedliche Durchselzungs-
oder Umsetzungsstrategien (Wende
vs. langfristiger Strukturwandel —
fertige Losungen vs. Such- und
Lernprozesse)

- Vorstellungen iiber ,,Lagertheo-
rien® (ideologische Verhértungen
und Vorurteile iiber andere)

- Zielkonflik(e zu wirtschaftlichen und
sozialen Bereichen wegen Kurzfrist-
orientierung

- Chronischer Termindruck und
Zeitmangel der Verantwortlichen

- Besitzsténde und Machtpositionen

- Angebliche Entscheidungsunfihigkeit
wegen Tester Rahmenbedingungen
(z.B. Steuergesetze, Verordnungen,
globale Mirkte)

- Kompetenzkonflikfe zwischen Behor-
den

- Finanzknappheit und Mangel an Per-
sonal

- Keine rasch sichtbaren Ergebnisse
(Ungeduld)

-~ Keihe Bereitschalt zur Kommunikati-
on (,,Wir-wissen-ailes-Syndrom™)

- Vollzug versus Aushandeln

- Uberzogene Erwartungen
(Erwartungsdruck)

- Leere Versprechungen

+ Mitgliedschaften der Stadt (z.B.
Klimabiindnis)

+ Engagement wichtiger Personlich-
keiten der Stadt (z.B. OB, Bau- and
Umweithiirgermeister, Rektoren,
Professoren, etc.)

+ Kenntnis der Bezichungsmuster -
(,,Netzwerke*’) in der Stadt

+ Glaubwirdigkeit der Triger der Um-
setzung

+ Hohe Qualitiit der Veranstaltungen

+ Betroffenheit herstellen

+ Unkonventionelles Handeln, takti-
sche Flexibilitdt bei strategischer
YerlidBlichkeit der Ziele

+ Langfristorientierung

+ Giinstiges Veriinderungsklima in der
Stadt

+ Grofie Anzahl an ,,Verblindeten" in
der Kommune und auberhalb

+ Konkrete Projekte durchfiihren

+ Offeniegung und Offentlichkeit det
Entschetdungen

+ Einbeziehen kirchlicher Initiativen

+ Erfolgserlebnisse fiir alle schaffen

+ Agenda-Erstellung als Ereignis aul-
bauen, das allen Spall macht

Voraussetzung 4:

Eine Sammiung von strategischen Prin-
zipien ,aus einem Guf3*, mit der der
unw versucht, die Hemmnisse zu mil-
dern oder zu beseitigen:

Partizipativ-diskursiver Ansatz

* Den Sinn vermitteln, dal} ein Umsteu-
ern notwendig st

* In Personen denken

* Bei Entscheidungstriigern beginnen

= .Bei Schliisselakteuren beginnen

* Das personiiche Gespriich suchen

* Mit der individueilen Verantwortung
der Akteure das Problemi&sungs-
potential der Beteiliglen wecken

* Kooperative Lisungen suchen

» Handlungsméglichkeiten erdffnen

* Netzwerkbeziehungen ausniitzen

» Zeit nehmen

» Langfristig planen

» Kurswechsel

= Suchprozef veranstalten

* Vorbilder herausstellen

* Informationen bergitstellen

* Informationen verstindlich aufberei-
ten .

+ Vom guten Leben sprechen und ver-
suchen. es zu praktizieren

* Qualitit liefern

+ Forschen

» Praktisches Handeln theoretisch fun-
dieren

* Humor und Fréhlichkeit nicht unter-
driicken

Hoffentlich konnen Sie in dieser Zu-
sammenstellung viele Kennzeichen gei-
stiger Mobilitir anffinden.

SchiuBsatz

Ich wiinsche mir, dall mdglichst viele
mitfahren auf dem Wagen reflexiver
Gemeinschaft. &

Literatur:

Ulrich Beck, Anthony Giddens, Scott Lash,
Reflexive Modernisierung.

Eine Kontroverse, Frankfurt a.M. 1996,

S. 25

Benedikt Erenz in ,,Die Zeit"vom 25.4.97,
S. 47
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Prof.Dr. Roif Monheim,

geboren 1941 in Bochum, Schule in
Hetdelberg/Aachen, Studium der
Geographie, Geschichte, Soziologie
1961-1968 in Bonn/Minchen/
Aachen/Bonn, Abschluf3 mit Promo-
tion in Gecgraphie.
Wissenschaftlicher Assistent am Geo-
graphischen Institut der Universitat
Bonn, dort 1976 Habilitation. Ab
1978 Professur 1lr , Angewandte
Stadtgeagraphie” an der Universitat
Bayreuth.

1987-1992 Sprecher der Regional-
gruppe Bayern der Vereinigung fur
Stadt-, Regional- und Landesplanung
SRL e.V., seit 1991 Varsitzender der
Kreisgruppe Bayreuth des Verkehr-
sclub Deutschland VCD e V.
Verheiratet, drei Kinder.

Autoorienfierte Interessengruppen ver-
treten stets mehr oder weniger stolz
oder auch scheinbar bedavernd die Aut-
fassung, ein Anwachsen des Verkehrs
und insbesondere des moterisierten In-
dividualverkehrs sei anch kiinflig un-
vermeidbar, zomindest wenn man nicht
den wirtschafilichen Niedergang
Deutschlands riskieren wolle, und ver-
weisen u.a. auf die immer wieder von
der Realit#t iiberholten Prognosen der
Shell AG zur Zunahme der Moforisie-
rung. Sie verkennen dabet eklatant, dal
es sich um eine ,self-fulfilling prophe-
¢y handelt, eine Vorhersage, deren
Eintreten erst dadurch mdoglich wird,
dal3 die fiir das Verkehrssystem verant-
wortlichen Akteure trendkonforme
MaBnahmen ergreifen, also insbesonde-
re die Kapazitit der dem Autoverkehr

Rolf Monheim

Trend ist nicht Schicksal:
Die Entkoppelung von Wirtschafts-
und Verkehrswachstum ist moglich

dienenden Infrastruktur durch vielfilti-
ge Mafinahmen erhéhen und eine relati-
ve, oft auch absolute, Atraktivititsmin-
derung fiir die tibrigen Verkehrssekto-
ren in Kauf nehmen, wenn nicht sogar
betreiben (so z.B. die jahrzehntelange
Stillegung von Straflenbahnen oder der
Abbau von Zebrastreifen). Im Gegen-
satz dazu erfordert ein verantwortlicher
(d.h. nicht nur den Interessen einer Teil-
gruppe dienender) Umgang mit Progno-
sen die politische Bewertung, ob der er-
mittelte Trend den Planungszielen ent-
spricht. Ist dies nicht der Fall, so miis-
sen Strategien zur Trendkorrektur ein-
gesetzt werden.

Grundlinie der Bundesregierung
zur Verkehrsentwicklungsplanung
und Mobilitatspolitik: Entkopp-
lung von Wirtschaftswachstum
und Verkehrswachstum

Diese ,,Gegenstenerung” erfolgt keines-
wegs aus ideologischer Verblendung,
wie immer wieder von Auto-Lobbyisten
hehauptet wird, sondern bildet einen
zentralen Bestandteil jeder kompetenten
Verkehrsentwicklungsplanung, wie
schon der 1985 von der Forschungs-
gesellschaft fiir Stralen- und Verkehrs-
wesen in Auflrag der Bundesregierung
erstellte |, Leitfaden fiir Verkehrsplanun-
gen'* verdeutlicht. Dort heilit es (S. 10)
bei den Planungsgrundsitzen zu der am
Beginn jedes Planungsprozesses stehen-
den Probiemanalyse, daf diese ein Ziel-
konzept als politischen und sachlichen
Rahmen erfordert. Berartige ,,Ziele be-
ruhen auf Yorsteliungen und Interessen-
lagen von Personen oder Personengrup-
pen. Werthaltungen und Interessen kin-

nen sich im Laufe der Zeit und von Ort _

zu Ortdndern [...J. Bei der Erarbeitung
eines Zielkonzeptes ist im Regelfall mit
Zielkonflikten zu rechnen: Die Erfiil-
lung eines Zieles kann Mafinahmen er-
fordern, die der Exfiillung eines anderen
Zieles zuwiderlaufen” (S. 13).

Als niichster Schritt erfolgt dhie Unter-
suchung der zur Ldsung der Probleme
einzusetzenden Mafinahmen und ihrer
voraussichtlichen Auswirkungen. Ab-
schliefend | haben die Entscheidungs-
triiger dariiber zu befinden, welche
Mafnahmen zur Beeinflussung der

. welteren verkehrlichen Entwicklung er-

gritfen werden sollen. Dieses ist eine

‘i wesentlichen politische Entschei-

dung, von der letztlich Belastungen
und Begiinstigungen von Personen-
gruppen, Verkehrssektoren oder Riiu-
men sowie die Verwendung von Res-
sourcen abhingen (5. 12, Hervor-
hebung R.M.}. Allerdings finden Be-
wertungen und Entscheidangen in allen
Phasen des Planungsprozesses statt,
sind diese also letztlich aile interessen-
geleitet, Dies widerspricht zwar dem
Selbstverstindnis der in der Regel posi-
tivistisch ausgerichteten Verkehrsinge-
nieure.

Der behauptele, quasi naturgesetzliche
Ablauf der Verkehrsentwicklung bildet
jedoch eine Planungsideologie mit weit-
reichenden Folgen, die sich jeder Ken-

" trolle zu entziehen sucht und dieser ih-

rerseits eine Ideologisierung unterstellt.
Gerade die Verkehrsplanung entzieht
sich dadurch hiufig eigentlich erforder-
lichen Abwigungen zwischen Entwick-
lungsalternativen,

Die . Jmmunisierung' gegentber der er-
Torderlichen Selbstreflektion fithrt dazu,
daf die Verkehrsplanungen als Fachpla-
nungen hiinfig die Tatsache ignorierten,
dal sie ..in der Regel Bestandteil iiber-
fachlicher Gesamtplanungen {(Raumord-
nung, Landespianung, Bauleitplanung)
[sind und] nur in Abstimmung mit an-
deren Fachplanungen durchgefithrt wer-
den” konnen {S. 8). Dies zeigt sich auch
darin, daf} das primér zustindige Bun-
desministerium fiir Verkehr in der Re-
gel eher eine bremsende als eine for-
dernde Rolle bei der Entwicklung einey
zukunftsfihigen, den Zielen der Nach-
halugkeit verpflichteten Verkehrspolitik
gespielt hat (ein besonders eklatantes
Beispiel ist die Blockade der vom Deut-
schen Stédtetag und den meisten Exper-
ten geforderten Einltthrung von 30km/h
als innerértliche Regelgeschwindigkeit
auBerhaib des Hauptverkehrsstrafiennet-
zes). Da insbesondere die verstiddterten
Regionen unter den Folgen des Ver-
kehrs zu leiden batten, war es nahelie-
gend, dafl der Bundesminister fiir
Raumordnung, Bauwesen und Stidte-
bau und die ihm zugeordnete Bundes-
forschungsanstalt fiir Landeskunde und
Raumforschung seit Mitte der siebziger
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Juhre immer wieder Initiativen fiir die

Entwicklung eines stadtvertriglicheren
Verkehrs ergriffen. Aoch das Bundes-

umweltministerium und das ihm zuge-
ordnete Umweltbundesamt gaben ver-

schiedentlich wichtige Impulse.

Da der Verkehr, und das heiB3t letztlich
die durch thn erméglichte Mobilitit, ei-
ne wichtige Grundlage fiir die Zu-
kunftssicherung darstelll, hat 1997 auch
das Bundesministerium fiir Bildung,
Wissenschaft, Forschung und Tech-
nologie innerhalb des , Forschungsrah-
mens der Bundesregierung™ zu umfas-
senden Untersuchungen (iber . Mobili-
tit”™ im Hinblick auf , Eckwerte einer
zukunitsorientierten Mobilititspolitik™
aufgefordert, Die in dem Programin
vertretenen Thesen weisen deutlich in
eine neue Richtung: Der Verkehr bela-
stet  Lebensqualitit, Umwelt und Res-
seurcen in zunehmendem MaBe, Er ver-
braucht heute anndhernd soviel Eneraie
wie die industrielle Produktion. Immer
hiufiger 5168t er an Kapazititsgrenzen
der Infrastruktur. Pie Aufnahmetihig-
keit unserer Verkehrswege ist nur noch
beschrinkt steigerbar, nichl zuletzt we-,
gen der Kosten der immer aufwendige-
ren Verkehrsprojekte. Wenn Deutsch-
{and nicht im Stau stecken bleiben soll,
bedarf es never Konzepte fiir den Ver-
kehr von morgen. Dies ist eine Zu-
kunftsaufgabe ersten Ranges, For-
schung und Entwicklung -~ und damit
auch die Forschungspolitik — sind dabei
in besonderem Mafie gefordert. Die
Forschungspolitik der Bundesregierung
sieht ihre Aufgabe darin, das Span-
nungsverhilinis zwischen Verkehr,
Okonomie und Okologie zu reduzieren,
Dies stellt hohe Anforderungen an ein
vernetztes Problemverstidndnis. Die bis-
her ijberwiegenfl technologiecrientierte
Verkehrslorschung mull mit wirt-
schafls-, sozial- und umwellwissen-
schaftlichen Aspekten der Mobilitit
verkniipft werden. Ziel ist die Entkopp-
lung von Mobilitdtswachstum vnd Ver-
kehrsbelastung. Die Bundesregierung
hat daher die vorliegende Mobilitatsfor-
schungsinitiative gestartet. Sie bindet
die Zielvorstellungen der Verkehrs-,
Umwelt-, Raumordnungs- und Stddte-
bau- sowie Wirtschaftspolitik zur Ver-
besserung der Verkehrssituation ein™
{S. 3). Leitbild der Mobilititsfor-
schungspolitik der Bundesregierung ist
dabei; ,,Mobilitit dauerhaft erhalten,
dabei unerwiinschie Verkehrsfolgen
spiirbar verringern* (S. 7, Hervor-
hebung im Original).

Voraussetzung fiir die Losung dieser
Aufgabe ist eine , Entkoppelunasstrate-
gie", Dazu heift es (S. 8): ,.In der Ver-
gangenheit war es Ziel und Aufgabe ei-
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ner zukunftssichernden Verkehrspelitik,
die Verkehrsinfrastrukiur anszubauen,
wm neue Mobilitdtsfreiriwne fir das
Wirtschaftswachstum und die hierdurch
zunehmenden Giiter- und Personen-
transporte zu schaffen. Verkehrswachs-
em und Wirlschaftswachsium waren
aneinander gekoppelt. Da insbesondere
in Ballungsriumen die Verkehrsinfra-

“strukur asfgrund der eingeschrdnkten

Ausbauvméglichkeiten. der Auswirkun-
gen auf Okologie und Gesundheit sowie
der wachsenden Akzeptanzprobleme
groflerer Verkehrsprojekte nur noch be-
grenzl erwetlerbar ist. wird eine zu-
kunftsorientierte Verkehrs- und For-
schungspolitik Strategien entwickeln
miéissen. um kiinftig Wirtschaftswachs-
tum ohne entsprechendes Verkehrs-
wachstum zu erméglichen (Hervor-
hebung R.M.). Daf} eine solche Ent-
kopplungsstrategie erfolgreich sein
kanp, zeigen Entwicklungen der letzien
zwei Jahrzehnte im Energiesektor. Bis
zur Energickrise der 7Cer Jahre fihrte
das Wirtschaflswachstum stets auch zu
einem Anstieg des Energiebedarfs. In-
zwischen ist es gelungen, durch eine ef-
fizientere Energienutzung den Primir-
energieverbrauch von der Wirtschafls-
entwicklung weitgehend zu entkoppeln,
Diese Politik hal auch mit dazu bei-
getragen. dafi Deutschland heute eine

fiihrende Position bel energiesparenden |

und umweltfreundlichen Predukten ein-

mimmt. , Eine vergleichbare Entkopp-
lung kinnte auch fiir den Verkehrs-
bereich erfolgversprechend sein”. ,.Eine
solche Entkopplungspolitik ist keine re-
strikiive Lenkungsstrategie sondern
Ausdruck des Wirtschaftlichkeitsprin-
zips, da sie bei richtiger Konzeption
durch ibre produkfivitiitssteigernde
Wirkung im Verkehr auch die Wett-
bewerbsfihigkeit der Volkswirtschaft
verbessert” (S. 9, Hervorhebung
R.M.). Das Zusammenwirken von Leit-
bild, Entkoppelungsstrategie und Ziel-
feldern wird in der Mobilititsfor-
schungsinitiative mit der folgenden
Ubersicht veranschaulicht (8. 9);

UMCRRGMSCHEE
VLKL ALEN
s erTinger

HOBILITEY

Sauerhaft erhalten

+ Fabirmat sty

B | = Earere Ul

+ Frurerang

+ verksorivizw
|+ Hatutoks
P8
= Keetpn
[+ izbmsrbrauch

1 -
oyt | ‘g s B et
¥ ".» | I.'_zr::'hm | .“"'_'"F"I ol

L —— L A )

Héhere Motorisierung kein
Zeichen fiir Fortschritt

Der Glaube an die gleichsam naturge-
setzliche und alle Bevolkerungsgruppen
umfassende Zunahme der Motorisie-
rung und Mobilitdt mit dem individuel-
len Kraftfahrzeug widerspricht nicht
nur den Parteigrenzen iiberschreitenden,
politisehen Zielsctzungen, sondern wird
auch durch die empirische fafBbare Rea-
litdt widerlegt. Diese zeigt, dal} es sehr
wohl moglich ist, sich durch eine ge-
zielte Verkehrspolitik von dem ver-
meintlich upausweichlichen Trend ab-
zukoppeln.

Ganz allgemein wird die hiufig als In-
begriff der Mobilitit mifiverstandene
Motorisierung iiberschidtzt. Auch in
Zeiten der sogenannten Vollmotorisie-
rung verfigen in der Regel 20-25 %, in
den besonders verkehrsbelasteten, inne-
ren Teilbereichen der Verdichtungsriu-
me auch um die 40 % aller Haushalte
nicht fiber ein eigenes Auto und legt
der Anteil der Bevolkerung, die nicht
selbstiindig mit dem Auto mobil sein
kann, noch deutlich hoher.

Besonders aufschluBreich ist der Zu-
saramenhang zwischen der OV-Far-
derung und der Motorisierangsentwick-
lung. In Freiburg und Kassel, die so-.
wohl ihre Strafienbahinen ausgebaut ha-
ben, als auch attraktive Tarife anbieten
(Freiburg: 1. Umweltabo in Deutsch-
land} und ein konsequentes Marketing
betreiben. wurde der vorldufige Hohe-
punkt der Motorisierang 1989 mit 461
bzw. 439 Pkw je 1.000 Einwohner er-
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reicht und lag diese noch 1994 mic 445
bzw. 419 Pkw je 1.000 Exnwohnern
deutlich niedriger und auch unter dem
sonst blichen Niveau, In dem wohi-
habenden Kanton Basel-Stadt stagniert
die Motorisierung seit Emfithrung des
Umweli-Abos (erstes in Europa) auf
dem nach wesentlich medrigeren Ni-
veau von knapp 300 Pkw je 1.000 Ein-
wohnern: {isr den OPNV gibt es dage-
gen 343 Unwelt-Abos je 1.000 Ein-
wohuner! Die sparsaimen Bascler sehen
offenkindig angesichts guter OPNV-
Erschliessung nicht die Notwendigkeit,
ihr Geld fiir Kaut und Unterhalt eines
Autos (oder gar Zweit- und Drittwagen)
auszugeben, Die zusitzlich am Ort ver-
tiigbare Kaufkraft belebt aullerdem die
stidtische Wirtschaft, ein Gesichis-
punkl, der bisher iiberhaupt nicht be-
achiet wurde.

Helsinki zeigt eindrucksvoll den Zu-
summenhang zwischen Motorisierung
und OV-Nutzung. Erstere erreichte
nach steilem Anstieg 1989 ihiren héch-
sten Werl mit 384 Privatautos je 1.000
Einwohner und sank bis 1995 kontinu-
jerlich auf 294 Autos je 1.000 Einwoh-
ner. Die jihrlichen OPNY-Fahrgastzah-
len sanken dagegen 1987-1991 von 229
auf 197 Millionen und erholten sich bis
1996 auf 212 Millionen. Auch hier ha-
ben Restriktionen (flichenhafte Park-
raumbewirischafiung) einerseits und
Angebotsverbesserungen andererseits
eine wesentliche Rolle gespielt, aller-
dings iiberlagert durch eine Rezessions-
phase.

DaB die Motorisierung nicht, wie von
den fiir ihre Steigerung cintretenden In-
teressengruppen behauptet. Ergebnis
des jewetligen Wohlstandes ist, sondern
sanz malgeblich durch die gesamten.
verkehrspolitischen Rakmenbedingun-
gen gepriigt wird, und dafl sie threrseits
wieder Rahmenbedingungen setzt, zeigt
eindrucksvoll ein Vergleich zwischen
den etwa gleich grofien Stidten Zirich
und Bochum. Die Ziiricher besitzen nur
320 Pkw je 1.000 Einwohner, die Bo-
chumer dagegen 410. Dariiber hinaus |
werden die Autos in Zirich am Tag our
Zu 53 % genutzt, in Bochum dagegen
Zu 76 %. Die Ziincher haben néimlich
it tiglich 2.440 OPNV-Abfahrien je

- km Siedlungsgebiel gegeniber 680 in
Bochum sehr viel mehr Verbindungen,
die zudem aufgrund des dichten Stras-
senbahnnetzes und des giinstigen Um-
wellabos auch noch wesentlich attrakti-
ver sind. Hinzu kommt. daff Ziirich im
flieBenden und ruhenden Auoeverkehr
eine restriktive Politik betreibt. wih-
rend es in Bochum fiir Autos kaum Ein-
schrinkungen gibt, Die Entscheidung
gegen die Autonutzung (und generell

gegen die Abhiingigkeit vom Auto)
diirfte nicht zuletzt durch die sprich-
wrtliche Schweizer Sparsamkeit geftr-
dert werden, die auch dazu gefiihrt hat-
te, dafl die Biirger der Stadt gegen den
Wunsch von Verwaltung und Politik in
einer Abstinmung fir den Ausbau der
StraBenbahn statr einer wesentlich (eu-
reren U-Bahn entschieden haiten (in
Bochuom wurde die Strafienbahn dage-
gen in der Innenstadt onter die Erde ge-
legt).

Diese Unterschiede sind ganz wesent-
lich dus Ergebnis einer in Ziirich den
8(er Jahren cingeleiteten und kon-
sequent fortgefiihrten Abkehr von vor-
her auch dort starken Tendenz zur
LAmerikanisierung®”, Dabei kann man
ganz allgemein sagen, dal Ziirich die
prosperierenden Dienstleistungsregio-
nen. Bochun dagegen die fordistisch
gepriiglen, altindustriellen Krisenregio-
nen reprisentiert. Es diirfle kaum eine
Frage sein, weiche Stadt kiinftigen Er-
fordernissen der Verkehrsentwicklung
niher kommt.

Auto-Anteile im Modal Split durch
Verkehrspolitik gepragt

. Die fitr Ziirich und Bochum gezeigten

Unterschiede in Motonsierung und Ver-
kehrsinfrastruktur bewirken erhebliche
Unterschiede in der Verkehrsmittel-
wahl. Von ilwen tiber 0.5 km langen
Wegen legen die Ziricher ab (14 1)

45 %, die Bochumer dagegen nur 13 %
mit OPNV zuriick; andererseits jegen
die Ziricher 30 %. die Bochumer dage-
gen 62 % mil dem Auto zuriick.

Besonders markant zeigen sich die Er-
gebnisse einer unterschiedlichen Ver-
kehrspolitik bei der Verkehrsmittelwahl
in die Innenstadt. (Die folgenden. paar-
weisen Vergleiche bezichen sich je-
weils aof Stidee &hnlicher Grofe und
die Besucher aus dem Stadtgebier). Die
Anteile von OPNV und Pkw betragen
z.B.in Essen 19 und 46 % gegeniiber

“49 und 36 % in Swttgart; 13 und 57 %

in Gelsenkirchen gegeniiber 40 und

35 % in Niirnberg sowie 67 und 11 %
in Ziirich: 10 und 57 % in Bottrop ge-
geniiber 33 und 29 % in Freiburg. Auch
hier kann keineswegs behauptet wer-
den, die Stiadte mit hdheren Aurcfahrer-

anteilen hiitten die erfolgreicheren
Stadtzentren - eher im Gegenteil. Dabei
sind die Innenstidte wegen ihrer be-
grenzten Strafien- und Parkkapazititen
ganz besonders auf einen atiraktiven
OPNV angewiesen - und hier bestehen
auch die grofiten Steigerungspotentiale,
So wurden z.B. in Stuttgart die Ziele in
der Innenstadt (jelzt einschlieBlich des
Binnenverkehrs) 1990 zu 42 % und
1996 zu 47 % mit OPNV aufgesucht,
wihrend der Pkw-Anteil von 32 % auf
28 % zuriickging (nur Wege der Stutt-
garter}.

Dafi-die Unterschiede zwischen den
Stiadien ganz wesentlich von der jewei-
ligen Verkehrspolitik abhiingen, zeigt
anch ein Vergleich der Entwicklungen
in Miinchen und dem mneren Teil des
Ruhrgebietes. Zwischen 1976 und 1992
nahm der Anteil mit dem Auto zuriick-
gelegier Wege in Miinchen von 42 %
auf 36 % ab und der OPNV-Anteil von
19 % auf 25 % zu. Im Ruhrgebiet war
der Autoanteil 1976 noch genau so
hoch wie im Ruhrgebiet, stieg dann
aber aof 54 %, wihrend der OPNV-An-
teil von 14 % auf 11 % sank. Durch ein
von der Landes&gierung nachdriicklich
gefordertes Umsteuern der Verkehrs-
politik getang es 1m Ruhrgebiet, den
OPNYV von dem 1990 mit 10 % erreich-
ten Tiefstwerl wieder auf 14 % zu stei-
gern, wihrend in Miinchen eine Stagna-
tion der Verkehrspolitik auch eine Sta-
gnalion des (3PNV-Anteils und eine
Zunahme der Wege mit dem Auto auf
38 % zur Folge hatte.

Auffillige Diskrepanzen zwischen den
éffentlich fiir die Autobenutzung vor-
gebrachler Argumenten bzw, planungs-
politischen Zielsetzungen und dem tat-
sichlichen Mobilitidtsverhalten zeigen
sich bei der Analyse der Verkehrsmit-
telwahl nach Zweck des Weges, So
wurden z.B. in Stuttgart im Binnenver-
kehr 1996 35 % sller Wege mit dem
Auto als Selbsifahrer zurlickgelegt, wo-
be1 10 % dem Erreichen des Arbeits-
plalzes, aber nur 7 % dem Einkaufen
diemen, Grund dafiir ist, daB 49 % der
Arbeitswege am Steuer eines Autos, da-
gegen nuy 30 % mit sffentlichen Vér-
ketrsmitteln und 18 % zu Ful} oder mit
dem Fahrrad zuriickgelegt wurden; von
den geme als Argument fiir ungehinder-
ten Autoverkehr angefithrien Einkaufs-
wegen wurden dagegen nur 30 % mit
dem Auto als Selbstfahrer, 20 % mit
OPNV und 45 % zu Fuf} oder mit dem
Fahrrad zurtickgelegt (Rest: Mitfahrer).
Fiir die ¢konomische Funktionsfihig-
keit der Stadt miifiten also gerade die
schwichsten Verkehrsmittel gestérkt
werden!
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Die Verkehrswende ist machbar

Diese wenigen Beispiele diirften deut-
lich gemacht haben, dafi der Verkehr
ein sehr differenziert reagierendes Sy-
stern ist. dessen an planungspolitischen
Zielselzungen orientierte Beeinflussung
keine Utopie von Umwelifanatikern und
Ideclogen ist. So haben verschiedene
Studien anhand der Analyse individuel-
len Verkehrsverhaltens betrichtliche
Anteile von Antofabrten nachgewiesen,
bei denen es schon heute und erst recht
bei kiinftig veriinderten Rahmenbedin-
gungen zumutbare Alternativen gébe
(z.B. Haag 1996 sowie zahlreiche Fall-
studien von Socialdata). Diese kénnten.
wig von Socialdata konzipierte und von
der UITP curopaweit organisierte Tests
zum Direktmarketing des OPNV bele-
gen, teilweise sogar kurzfristig mobili-
siert werden (Brog, Schidler 1997).

Der vielfach als ..Sachzwang™ angefiihr-
te Zuwachs der Motorisierung entpuppt
sich bei genauerer Analyse als Ergebnis
einer verfehlten Siedlungs- und Infra-
strukturpolitik. die nicht in der Lage 1st,
die komplexen Zusammenhinge und
Riickkoppelungen zu begreifen. Dies
zeigl sich auch an den imumer wieder er-
hobenen Vorwiirfen, der OPNV in den
Verdichtungsriumen erfordere zu hohe
Zuschiisse; dabei wird nicht erkannt,
daf ohne optimalen OPNV der Auto-
verkehr wesentlich ineffizienter wiire
und oft ganz zum Erliegen kime.

Es ist eine politische Entscheidung, ob
die Verkehrsentwicklung unter Beru-
fung auf vermeintliche Sachzwinge
(aber letztlich aufgrund partikolarer In-
teressen) weiterhin dem iiberholten Mo-
dell der USA mit einer einseitigen Ori-
entierung an autoaffinen Strukturen und
Lebensstien folgt und so zur Aufldsung
curopiischer Siedlungs- und Mobilitéts-
muster fithrt oder ob die Verkehrswende
zu einer nachhaltigen, umwelt- und ge-
sellschattsvertriglichen Entwicklung er-
reicht wird, Diese Entscheidung setzt
allerdings ein wesentlich uvmfassenderes
Verstindnis von Verkehr als Mobilitéits-
dienstleistung voraus, in dem Aufgaben
des Management und der Mediation ei-
ne zentrale Rolle spielen. Hesse (1994,
S. 18) hat dies sehr gut ,,auf den Punkt
gebrachl™: ,,Ausgangspunkt der Ver-
kehrswende ist die Tatsache, daf die
Verkehrspolittk mit ihren sektoralen
Planungen und Instrumenien solange in
der Sackgasse steckt, wie sic als Res-
sortpolitik angelegt ist und die aus der
Gkonomisch-technischen und sozialen
Entwicklung resultierende Verkehrs-
nachfrage unhinterfragt zu befriedigen
hat. Verkehrsentwicklung sollte kiinflig
vielmehr als Querschnittsanfgabe fiir

10

diejenigen Bereiche angelegt sein, die
den Transport von Menschen und Gi-
tern planen, umweltveririiglich organi-
sieren und vermeiden.

Dazu erscheinen administrative Maf-
nahmen, Planungskonzepte und auch
Okonomische Anreize nur bedingt ge-
eignet, wenngleich sie, z.B. aus Weti-
bewerbsgriinden, unverzichtbar sind:
Verkehrspolitik wird in Zukunft mehr
denn je auf Kooperation, Konfliktmana-
gemenl und soziale Kompelenz der Ak-
teure denn allein auf Planung i.e.S. an-
gewiesen sein. Bei der Verkehrswende
ausschlielich auf die Erfolge eines be-
hordlich verordneten-Plans zu sefzen,
hieBe sowohl dkonomische Zwiinge und
daraus resuliierende Handlungsmuster
wie auch die vielschichtigen individuel-
len und psychologischen Facetlen des
Verkehrs auszublenden™

Eine entscheidende Voraussetzung fiir
eing neue Binsiellung zu Verkehr ist die
Einsicht, daB dieser keine .Leistung”
darstellt, sondern einen Aufwand, des-
sen Verringerung eine Mehrung des
Wohlstandes ermdglicht. &

Aufgrund der erforderlichen Kirze mul3
im vorliegenden Beitrag auf Tabellen und
Quellenangaben verzichtet werden und
sind atich nur wenige Literaturverweise
maglich. Hierzu sei auf die an anderer
Stelle verdffentlichten Beitrdge des Verfas-
sers verwiesen. Am umfassendsten infor-
miert das Handbuch der kommunalen
Verkehrsplanung (fortlaufend erganzte
Leseblattsammlung) Gber neue Ansétze zu
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.
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Klaus-Dieter Vohringer, geboren
1941, ist seit April 1997 Mitglied des
Vorstands der Daimler-Benz AG und
verantwortlich fiir das Ressort For-
schung und Technik. Nach dem Stu-
dium des Maschinenbaus begann er
seine berufliche Laufbahn 1967 als
Betriebsingenieur im Werk Gaggenau
der Daimier-Benz AG. Es foigten ver-
antwortliche Tatigkeiten in verschie-
denen Bereichen der Entwicklung,
Planung und Produktion des Kon-
zerns. Vohringer war zuletzt stellver-
tretendes Mitglied des Vorstands der
Mercedes-Benz AG und leitete die
Sparte Antriebsstrang Europa im Ge-
schaftsfeld Nutzfahrzeuge.

Im Brennpunkt der dffentlichen Ver-
kehrsdiskussion stehit der motorisierte
Individuatverkehr. Dal} wir hier — wie
im Vortragstitel formuliert — ,,Visionen
der Forschung" benétigen, mochte ich
mit einigen Fakten belegen. Die Abbil-
dung rechts zeigt: Es bestelit eine, nahe-
zu lineare, Korrelation zwischen dem
Wohlstand eines Landes und der Pkw-
Motorisiering seiner Einwohner. Und
aus dem Beispiel unseres Landes wis-
sen wir: mit wachsendem Wohlstand
durchliuft ein Land die hier gezeigte
Kurve. Gleichzeitig steigen dabei die
Anspriiche an Komfort, Sicherheit,
Fahrleistung, usw.

Das Spannungsfeld zwischen
Mobhilitdtsbediirfnis und Umwelt-
schonung

Die Folgerung aus diesen beiden Fakien
liegt auf der Hand. Es besteht ein Nach-
holbedarf an individueller Mebilitit in

Klaus-Dieter Véhringer

Individualverkehr der Zukunft -
Visionen der Forschung

den Lindern, die wir , links uanten® in
der Abb. sehen. Daraus leitet sich fol-
gende Prognose ab: Die Fahrzeugzahlen
werden sich weltweit bis zum Jahr 2030
verdoppeln — allerdings mit regional
sehr unterschiedlichen Tendenzen:
Wihrend fiir die hochindustrialisierten
Linder Nordamerikas und Europas ein
Wachstum um 50 bis 60 % prognosti-
ziert wird, geht man in den sich schnell
entwickelnden Landern, vor allem in
Asien und Lateinamerika, im selben -
Zeitraun ven einer Verfiinffachung der
Fahrzeugzahlen aus.

Die Folgen fiir die Umwelt und den
Ressourcenverbrauch sind absehbar:
Der auf den Verkehr zorlickgehende
Primérenergieverbrauch wird weltweit
zunehmen. Der Weltenergierat hat ab-
geschatzi. dafi der Verbrauch an Mine-
raldl — an dem der Verkehr mit 48 %
beteiligt ist ~ von 1990 bis 2020 wahr-
scheinlich um 35 bis 60 % ansteigen
wird. Damit verkniipft ist die Erhdbung
der CO:-Emissionen des StraBenver-
kehrs bis zum Jahr 2030 um voraus-
sichtlich rund 50 %. Vor allem die heo-
tigen Entwicklungslinder werden dazu
beitragen. Dem gegeniiber steht die
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1989 von der Weltklimakonferenz in
Toronto ausgesprochene und von der
Enquéle-Kommission ,,.Vorsorge zum
Schutz der Exrdatimosphire” bestitigte
Empfehlung, bis zum Jahr 2050 die
CO:-Emissionen um mindestens 50 %
7 reduzieren,

Die Herausforderung lautet also, das
wachsende Bediirfnis nach individueller
Mobilitit zu befriedigen und gleichzei-
lig die negativen Auswirkungen aof

Umwelt und Ressourcen zu beriicksich-
tigen und zu vermeiden, Dazu miissen
wir heute die technologischen Voraus-
setzungen schaffen. Dies ist eine der
herausragenden Aufgaben fiir die For-
schungsbereiche zukunftsorientierter
Automobil-Unternehmen.

Ansitze existieren dazu auf den ver-

schiedensten Ebenen. Vor allem sind

hier zu nennen:

+ dic Realisierung neuer Fahrzeug-
konzepie

* technische Verbesserungen her-
kommlicher Antriebe

« die Entwicklung alternativer Antriebe
und Energietriger sowie

« die Bereitstellung neuer Mobilitits-
dienste und Nutzungsformen.

Auf diese Punkte mochte ich im folgen-

den eingehen.

Neue Fahrzeugkonzepte

Zundchst ein akiuelies Beispiel zum

Thema ,,Neue Fahrzengkonzepte™: der

.Smart”. Es handelt sich dabei um ein

in Zusammenarbeit zwischen Mercedes-

Benz und demn Exfinder der Swatch-

Uhr, Hayek, entstandenes Stadifahr-

zeug. Das Fahrzeug wurde entwickelt

mit dem Ziel, eine innovative Losung
fitr den Individualverkehr im Problem-
gebiet Ballungszentrum zu bieten. Aus
dieser Maligabe leiten sich seine we-
sentiichen Eigenschaften ab:

= Mit seiner Linge, oder besser gesagt
LKirze”, von 2.5 Metern ist er eine
Antwort auf den Platzmangel in unse-
ren Stidten. '

= Durch sein geringes Fahrzeuggewicht
hat der Smart das Potential zuom
3-Liter-Fahrzeug.

+ Und drittens erméglicht es die Kon-
zeption als Zweisitzer — hier sei daran
erinnert, daBl die durchschnittliche
Besetzung von Pkw’s bei 1,2 Per-
sonen liegt —, daf} die Insassen nicht
auf individuelle Gewohnheiten and
Fahrspafl verzichten miissen und ih-
nen Komfort und Sicherheit geboten
werden, die in dieser Klasse neue
Maflstibe setzen.

Der Smart 1st heute schon keine ,,Vision
der Forschiung™ mehr — er kommt néch-
stes Jahr auf den Markt.
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Antriebstechnische Verbesserun-
gen bei Otto- und Dieselmotor

Nun zum zweiten Aspekt, den antriebs-
technischen Verbesscrungen bei her-
kémmlichen Verbrennungsmotoren.
Trotz ihres hohen Reifegrades ist deren
Potential noch nicht ausgereizt. Im Mit-
telpunkt der Forschungsarbeiten stehen
zwel Themen: Reduzierung des Ver-
brauchs und Verringerung der Emissio-
nen.

Zunichst zum Verbrauch: Zwischen
1973 und 1992 ist es in Deutschland ge-
lungen, den Fahrzevgflotien-Verbrauch
pin rund 22 % zu reduzieren. Bis zum
Jahr 2005 soll er umn weitere 25 % sin-
ken. In Europa lautet die Ankiindigung
15 % Verbrauchsminderung. Die Abhil-
dung zeigl. was aniricbstechnische Ver-
besserungen bet Otto- und Dieselmoto-
ren hierzu beitragen kénnen.

Beim Otto-Motor 1st es in den vergan-
genen [0 Jahren gelungen. durch die
Entwicklung der Apgregate den Ver-
brauch um 15 % zu senken, bei gleich-
zeitiger Steigerung von Drehmoment
und Leistung um knapp 10 %. Fir die
Zukunit sehen wir, mit dén im linken
Teil der Abb. aufgefiihrten Malinah-
men, ein weileres Potential von rund

30 %, was die Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauchs betnifft.

Zwei MaBnzhmen méchte ich beispiel-
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haft herausgreifen: Der heute schon be-
kannte Ottomoter mit Saugrohreinsprit-
zung kann beziiglich des Verbrauchs
noch deutlich verbessert werden, wenn
es gelingt, eine kostenglinstige, voll va-
riable Ventilsteverung an Stelle der heu-
tigen Nockenwellensteuerung serien-
tauglich zu entwickeln. Und einen wei-
teren deutlichen Fortschritt wird der
Ubergang von der Saugrohreinspritzung
zur .dieseldhnlichen™ Direkieinsprit-
zung bedeuten.

Nun zum Dieselmoltor, Seine Bilanz der
letzten 10 JFahre: Leistung und Drehmo-
ment wurden um bis zu 20 % gesteigert
und gleichzeiiig der Kraftstoffverbrauch
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um 10 % reduziert. Doch auch beim
Dieselmotor ist damit das Potential

noch nicht ausgeschépft. [n der Abbil-
dung links sind einige der wichtigsien
Mafinahmen aufgefiihrt, von denen wir
uns fiir die Zukunft weitere Verbrauchs-
reduzierungen von etwa 20 % verspre-
chen. Jch méchte vor allem den erst-
genannten Punk( herausgreifen, den
Ubergang von den jahtzehntelang iibli-
chen Vor- und Wirbelkammermotoren
zum Direkteinspritzer, der allein zur
Hilfte dieser Verbrauchsminderung bei-
tragen wird. Wesentliche Beitriige er-
warten wir dariiber hinaus durch den
Ubergang von der Zwei- zur Vier-Ven-
tiltechnik und von der elekironisch ge-
steuerten Verteilerpumpe zur Common
Rail-Einspritzung.

Der zweile wichtige Punkl, neben der
Reduzierung des Verbrauchs, ist die
Verringerang der Schadstoffemissionen.
Obwohl die Emissionen von Kohlen-
wasserstotfen, Stickoxiden, Kohlenmo-
noxid und Partikeln in den letzten Jah-
ren bereits devtlich vermindert werden
konnten, sehen wir noch weiteres Ver-
besserungspotential in der Gréflenord-
nung von 50 bis 80 %. Hierzu beitragen
werden insbescndere die Einfithrang ei-
ner Abgasriickfiihrung und die Entwick-
lung spezifischer Katalysatoren. Dar-
tiber hinaus verfolgen wir die Entwick-
lung von Magermotoren, die bereits
heute im Versuch betrieben werden.
Eine wichtige Aufgabe dabei ist die
Entwicklung eines ganz spezifischen
DeNOx-Katalysators, die im Moment
mit Hochdruck betrieben wird. Mager-
betrieb plus NOx-Kat kann noch ein-
mal. neben einer Verbrauchsminderung,
zur deuilichen Emissionsreduzierung
fithren, bis hin zum Standard eines ,,Ul-
tra low emission” Fahrzeugs und fast an
WZere emission” heran.

Otto- und Dieselmotoren haben also
noch ein erhebliches Verbesserungs-
potential. Mit den zukiinftigen Abgas-
normen wird sich allerdings der Ziel-
konflikt zwischen der Senkung von
Verbrauch und Emissionen auf der ei-
nen Seite und den gleichfalls steigenden
Anforderungen an Sicherheit, Gewicht
und Kosten auf der anderen Seite weiter
verschiirfen. Das Verhaltnis zwischen
Nutzen und Aufwand zusitzlicher Ver-
besserungen wird dabei immer schlech-
ter werden. Daher beschéftigen wir uns
parallel zur Weiterentwicklung her-
kommlicher verbrennungsmotorischer
Antriebe auch intensiv mit alternativen
Anirieben.

Alternative Antriebe und Energie-
{rager

Insbesondere die Exirem-Forderungen
nach einem Zero Emission Vehicle sind
aus heutiger Sicht nur mit Elektro- An-
trieben erfiitibar. Daher wird weliweit
seil geraumer Zeit eine Vielzahl von
Elektro-Antrieben untersucht. fhre her-
vorstechende Eigenschalt sind die ho-
hen Wirkungsgrade, dazu kommen als
weitere Vorteile u.a. ihre Robustheit
und Wartungsfreiheit. Dem gegeniiber
stehen jedoch die ungiinstigen Spei-
chereigenschafien von Batterien, die
beim heutigen Stand der Batterielechmk
die genannten Vorteile zunichte ma-
chen. Dies dokumentiert der in der Ab-
bildurig unten am Beispiel eines Kom-
pakifahrzeugs gezeigte Vergleich zwi-
schen einem batteriegetriebenen Elek-

froaute und einem Fahrzeug mit Otlo-

Motor. Geht man bef beiden Fahrzeugen
von gleicher Nutzlast aus, so bringt das
Elektrofahrzeug deutliche Nutzungsein-
schriinkungen gegeniiber dem heure Ge-
wohnlen mit sich:

+ Das Elekirofahrzeug ist deutlich
schwerer,

+ Seine Fahreigenschalten sind ungiin-
sliger, sowohl was Antricbsleistung
und Beschleunigung als auch die
Hoehsigeschwindigkeit betrifft.

+ Und die Reichweite ist auch extrem
eingeschrinkt.
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Als Losungsansatz, der die Vorleile des
Elektrountriebs beibehilt und gleichzei-
tig die Nachteile von Batierien vermei-
det, riickt immer mehr der Brennstoff-
zellen-Antrieb in den Mittelponkt des
[nteresses. Diese Technologie ernmdg-
licht es, die Speicherung der Elektrizitdt
in Batterien durch die Anbord-Strom-
erzeugung aus chemischer Energie zu
ersetzen. Das Basis-Prinzip ist denkbar
cinfach: Saverstoft, der der Luft ent-
nommen wird, and Wasserstoff ver-
brennen in einer kalten Reaklion zu
Wasser, Wiirme und Strom. Als Kon-
sequenz besteht das entweichende Ab-
gas aus reinem Wasserdamp{. Ein
Brennstotfzellen-Fahrzeug ist somit ein
echtes ., Zero Emission Vehicle™.
Gleichzeitig liegt sein Wirkungsgrad
deutlich hther als beim Verbrennungs-
motor. Bezogen auf das Gesamtfahr-
zeng betrigt er tiir die Brennstoffzelle
rund 30 %, gegenliiber 17-20 % beim
Verbrennungsmotor. Ein weiterer Plus-
punkt. der in der &ffentlichen Verkehrs-
diskussion zunehmend un Gewicht ge-
winnt, ist die Gerduscharmut: Das Fahr-
geriusch des Brennstoffzellen-Fahr-
zeugs ist ungewdthnlich niedrig, da die
Brennstoffzelle mit den erforderlichen
Nebenaggregaten und der-elektrische
Fahrantrieb gerduscharm arbeiten.

Neben den Schadstoffemissionen spielt
fiir die Bewertung eines Antriebs auch
der AusstoB des klimarelevanten Gases
Kohlendioxid eine wichtige Rolle. Auch
hier hat die Brennstoffzelle schon heute
gute Werte. Wenn der bendtigte Was-
serstoff an Bord mitgeliihrt wird, entste-
hen im Fahrbetrieb keinerlei CO:-Emis-
sionen, Bei der Wasserstoff-Erzeugung
aus Erdgas, wie sie heute iiblich ist, enl-
steht zwar CO.. aber weniger als bei
Olto- ader Dieselmotoren. Uad was im
Sinne einer ., Vision fiic die Zukunft*
bedeutsam ist: Wenn der Wasserstoff
zukiinftig mit Hilfe regenerativer Ener-
gien erzeugt werden sollte. kbnnen auch
die CO:-Emissionen aus dem Herstel-
lungsprozeli noch weiter gesenki wer-
den.

Warum hat trotz dieser Vorteile der
Brennstoffzellen- Antrieb den Verbren-
nungsmotor noch nicht abgeldst? Es
sind zwel kritische Gréfen, die noch
verbessert werden miissen. Zum einen
sind das die nach extrem hohen Kosten.
Dabei darf aber nicht auller acht gelas-
sen werden, daf} wir uns bislang im Sta-
dium der Prototypen und damit der An-
fertigung von Einzelsticken befinden,
Von der Erhohung der Sriickzahlen und
der Eatwicklung preiswerterer Materia-
lien erwarten Fachleute deutliche Ko-
stensenkungen. Die optimistischste
Schiitzung — sie stammt von General
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Motors — sagt sogar eine Koslengleich-
heit mit Verbrennungsmotoren inner-
halb der néichsten 7 bis 8 Jahre voraus.
Drer zweite kritische Punkt ist das Lei-
stungsgewicht, das heute gegentiber
dem Verbrennungsmotor noch nicht
konkurrenzfdhig ist. Welch dramatische
Fortschritte hier aber innerhalt von nur
zwei Jahren durch intensive For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten rea-
lisiert werden konnter, zeigt die nichsie
Abbildung,

1994 hat Daimler-Benz ein erstes Ver-
suchsfahrzeug mit Brennstoffzellen-An-
triety préasentiert (links im Bild). Es ba-
sierte auf einem Mercedes-Benz-Trans-

porter und diente zundchst einmal zur

Demonstration, daB die Technik fonk-
tioniert. Dieses .NECAR 1" getaufte
Fahrzeug (NECAR steht fiir New Elec-
tric Car) war allerdings noch sc mit
Antriebskomponenten und MeBgertiten
vollgepackt. dail} auBer fiir den Fahrer
und Beifahrer kein Platz blieb und man
eher von einem rollenden Labor als von
einem Transportmittef sprechen konnte.
Im Vergleich dazu ist in der Abbildung
rechts unser nur zwel Jahre spiiter,
1996, prisentiertes Brenstoffzellen-
Fahrzeug der 2. Generation zu sehen.
Basierend auf der V-Klasse von Merce-
des war dies der erste unter Alllags-
bedingungen fahrende Grofiraum-Pkw
mit einem Brenastoffzellen- Antrieb.
Die Fortschritte sind auf einen Blick zu
evkenmen: '

NeCar i (1994)

Durch drastische Verbesserungen in der
Brennstoffzellen-Technologie gelang
es, das Leistungsgewicht der Brenn-
stoflzellen-Stacks um einen Faktor 3 zu
verbessern, Als Folge davon konnte das
Brennstoffzellen-System unter den hin-
teren Sitzbidnken untergebracht werden,
und alle 6 Sitzplitze standen fiir den
Personentransport zur Verfligung.
Gleichzeitig wurde durch den Einsatz
neuer Wasserstoff-Druckgasbehilter die
Reichweite einer Tankfiillung von 130
auf 250 Kilometer praktisch verdoppelt.

Welches sind die nichsten Entwick-
lungsschritte? Im Hinblick aut die wei-

tere Brhohung der Reichweite ist es
sinnvoll, den bendtigten Wasserstofl
nicht in voluminésen und schweren
Speichern mitzufithren, sondern an
Bord und erst bei Bedarf in einem sog.
Reformer zu erzeugen. Dazu bietet sich
Methanol an, ein flitssiger, wasserstoff-
haitiger Treibstoff, der sich im Prinzip
wie Benzin oder Diesel an jeder Tank-
stelle tanken JABt. Daher 1431 sich mit
Methanol auch gleichzeitig das einer
groBflichigen Verbreitung entgegen-
stehende Problem der mangelnden In-
frastruktur von Wasserstoff-Tankstellen
umgehen. Die Entwicklung eines sol-
chen Methanol-Reformers und die De-
meonstration der Tauglichkeit fiir den

" Pkw-Einsatz sehen wir daher als einen

wichtigen nichsten Schrilt hin zu ciner
méglichen Serienentwicklung des
Brennstoffzelien-Antriebs.

Telematik- und Mobilitatsdienst-
leistungen

Soweil zu den fahrzeugtechnischen, ins-
besondere den antriebstechnischen Ent-

wicklungspotentialen. Es gibt aber noch
ein weiteres wesentliches Instrument
zur umweltfreundlichen und ressourcen-
schonenden Gestaltung des Verkehrs:
die Bereitstellung von Informationen
zur Optimierung des Mobilitdtsverhal-
tens und der individuellen Fahrt. Dahin-
ter steckt die Idee, daB verldfliche In-
formationen tiber akiuelle und zu erwar-
tende Verkehrssituationen den Autofah-
rer dazu veraniassen werden, sein Rei-
severhalten so zu gestalten, daB er Staus
maoglichst vermeidet. Der resultierende
Nutzen ist zweifach: Der Fahrer hat
durch den Zeitgewinn einen persénli-
chen Nutzen. Und die Reduzierung der
Staus bewirkt (iber die Einsparung von
Kraftstoff eine Schonung der Umwelt.
Die Informationen kénnen dabei vor
Antritt der Fahrt (sog. , Pre-trip-Infor-
mationen'} oder withrend der Fahrt
(,.On-trip-Informationen™) zur Ver-
fligung gestellt werden. An beiden We-
gen arbeilet die Daimler-Benz-Ver-
kehrsforschung.

Ein Beispiel aus dem Bereich ., Pre-trip-
Information* ist die dynamische Rou-
tenplanung mit unseremn Projeky . Evita®
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(Event Information and Trip Assistan-
ce). Ziel ist die Unterstiitzung der indi-
viduellen Reise- und Fahrtenplanung
durch dynamische Informationen zur
Verkehrsmittelwahl (Pkw, &ffen(liche
Verkehrsmittel, Kombinationen), zur
voraussichtlichen Reisezeit, zur Ver-
kehrssituation sowie zur optimalen
Route zum Ziel. Wir haben im letzten
Jahr fiir den Stuttgarter Raum ein Sy-
stem konzipiert und prototypisch reali-
siert, das diese unterschiedlichen Infor-
mationen als integrierten Dienst einem
Nutzer zur Verfligung stellt. Es hat sich
gezeigl, daf} ein solcher Reise- und Ver-
kehrsinformationsdienst eine geeignele
Erginzung zu den bereits im Einsatz be-
findlichen Zielfiibrungssystemen dar-
stellt. Auf diesem System aufbauend
kénnen weitere Dienste-Angebote reali-
siert werden, so z.B. Reiseinformatio-
nen {Hotels, Gaststitien, Schenswiirdig-
keiten) oder Informationen {iber Veran-
staltungen, bis hin zu Reservierungen.

Das zweite Beispiel — dieses aus dem
Bereich .. On-trip-Informationen”” —, das
ich karz vorstellen mochte, jst unser
LIntelligent Traffic Guidance System™,
kurz ITGS, das wir im April dieses Jah-
res in Tokio in Betrieb genommen ha-
ben. Die heute auf dem Markt erhiltli-
chen Zielfiihrungssysteme ermitteln. im
wesentlichen mitiels Satellitennavigati-
on, die augenblickliche Position des

Fahrzeugs und errechnen mit Hilfe einer

auf CD-ROM gespeicherten digitalen
Strafienkarte den direkten Weg zu dem

vom Fahrer eingegebenen Fahrziel. Un-
ser dynamisches Zielfihrungssystem
ITGS wurde demgegeniiber um eine
entscheidende Dimension erweitert: Es
berticksichtigt diz angenblickliche Ver-
kehrslage und wihle unter den in Frage
kommenden Routen automatisch die
Strecke mit den giinstigsten Verkehrs-
bedingungen aus. Das ist nicht unbe-

dingt der kiirzeste, auch nicht notwendi-

gerweise der fiir gewdhnlich schnellste,

sondern der aktuell, zum Zeitpunke der

Informationsabtrage schnellste Weg
durch den Verkehr. Dies schliefit auch
ein, daf wihrend der Fahrt die ur-
spritnglich errechnete Route moglicher-
welse gedndert wird, wenn auf ihr z. B.
ein Stau oder Unfall eintritt, so daf eine

andere Route schneller zum Ziel fihrt.

Wir haben uns entschieden. [TGS zu-
erst in Japan zum Einsatz zo bringen,
weil dort die Voraussetzungen ungieich
gunstiger sind als in Eurcpa:

+ Die Verkehrslage im gesamten Netz
wird durch die Verkehrsleitzentrale
der Tekio Metropolitan Police erfafit,
iherwacht und gesteuert.

» Der Ausstattungsgrad der Fahrzeuge
mit On-beard-Endgeriten ist dort be-
teits sehr hoch.

* Und unsere Mercedes-Benz-Fahrzeu-
ge werden dorl alle serienmifig mit
Navigationssystemen ausgeliefert.

Von dynamischer Zielfhrung in Ver-
bindung mit Parkraum-Management
kénnen erhebliche Effizienzsteigerun-
gen fiir den Individualverkehr erwartet
werden.

Die beschriebenen Informationssyste-
me, wie dynamische Routenplanung
oder intelligente Verkehrsfithrung, ver-
bessern die Nuizung des &ffentlichen
Verkehrs und des Pkw's im Individual-
verkehr, Zwischen diesen beiden Extre-
men, auf der einen Seite der vollstindi-
gen , Eigenfertigung der Mobilitdl,
ndamlich dem Autckauf, Autounterhalt
und Selbstfahren, und auf der anderen
Seite der Inanspruchnahme einer Ver-
kehrsdienstleistung, wie sie der ffent-
liche Verkehr bietet, liegt jedoch ein
breites. bislang nur unzureichend er-
schlossenes Spektrum von Organisati-
onstormen, Ziel muf es sein, fiir den je-
weiligen Mobititdtszweck das richtige
Mobilititsangebot bereitzustellen. Dar-
an orientieren sich z.B. Car-sharing-
und Car-pooling-Konzepte, mit denen
das fiir den jeweiligen Fahrzweck opli-
male Fahrzeug angeboten wird, z.B. [ir
Stadtfahrten ein Stadtauto. (iir den pri-
valen Warentransport ein Kombi bzw.
Transporter oder fir eine lingere Reise
eine Limousine. Aus der Wahlmoglich-
kel und der technischen Fahrzeugopti-
mierung fiir die spezialisierten Auf-
gaben ergeben sich weitere Beijtrige zur
umwelifreundlichen Gestaltung des mo-
torisierten Individualverkehrs.

Fazit B -

Alle hier diskutierten MafRnahmen ha-
ben das Potential, dem Individualver-
kehr vor dem Hintergrund zunehmender
skologischer und gesellschaftlicher An-
forderungen neue Impulse zu geben,
Bei allen diskutierten Mafnahmen wird
aber auch deutlich: Traditionelle Kun-
denwiinsche hinsichtlich Transportiei-
stung, Gebrauchsnutzen, Sicherheit,
Komfort, Zuverlidssigkeit — und nicht
zuletzt Wirtschaftlichkeit - werden bei
den Kaufentscheidungen wejterhin eine
zentrale Rolle spielen. Daran wird sich
jede Neuerung messen lassen miissen,
Die Forschung kann solche neuen Ent-
wicklungen anstoflen. Sie kann zeigen,
was machbar ist. Sie kann Lsungs-
ansilze anbieten. Was man letztlich tun
will, was man bereit ist, dafiir auszuge-
ben — man denke z. B. an die gezielte
Férderung alternativer Antriebe durch
die Bestiickung von Fuhrparks oder die
Gewidhrung spezieller [ncentives —, die-
se Frage kann nur im politischen Wil-
tensbildungsprozefl beantwortet wer-
den. der berticksichtigt, was die Gesell-
schaft will. Und dies ist eine anspruchs-
volle Herausforderung fiir unsere demo-
kratische Gesellschaft. & :

In eigener Sache

Auszug aus dem Artikel ..Global ge-
dacht, tokal gezaudert” von Martina
Keller in DIE ZEIT vom 27.6.1997.

+ -..Hchst selten bequemt sich die
Wirtschaft, am Agenda-Prozel teil-
zunehmen, Als riithmliche Auspahme
wird gerne auf Ulm verwiesen. Der
dortige Initiativkreis nachhaltige
Wirtschaftsentwicklung besteht zu
koapp einem Drittel aus Unterneh-
mern, die Helge Majer, ein riihriger
Prafessor der Volkswirtschaftslebre,
niach wochenlangem Klinkenputzen
in Vorstandsetagen zusammen-
getrommelt hatte, Meist halten sich die
Industiievertreter jedoch heraus. Sie
fiihlen sich nicht angesprochen, wenn
Umweltdezernenten, Nord-Sitd-Initiati-
ven, dkologische oder kirchliche Grop-
pen zu Agenda-Versammlungen ein-
taden. Chefsache ist die Agenda 21 sel-
ten,..”
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Mobilitit und Nachhaltigkeit — diesen
beiden Begriften wird fast unbesehen
ein unautlosbarer Widevspruch unter-
stellt. Mit meinem Beitrag machte ich
zu einer Versachlichung der Diskussion
beitragen, insbesondere aul dem Gebiet
des 6ffentlichen Personennahverkehrs.
Hier bietet unser Unternehmen schon
heute ausgereifie Systeme an und arbei-
tet mit hohem Aufwand fiir Forschung
und Entwicklung an der Techmik [iir
morgell.

Mobilitét ist. da ste Energieeinsatz und
die Verfiigbarkeit von Verkehrsflachen
und Verkehrsmitteln erfordert, immer
ressourcenverbrauchend. Genau hier
kommi sie scheinbar mit der Forderung
nach Nachhaltigkeit in Konflikt. Digser
Konflikt manifestiert sich bei niherer
Betrachtung aber nur dann, wenn Rob-
stolf- und Evergieeinsatz. Flichenbe-
darf und der Verbrauch anderer Res-

1%

Haraid Landimann

Mobilitat und Nachhaltigkeit —

ein Widerspruch?

sourcen die Forderong nach Nachhaltig-
keil verletzen.

Genau hier mochte ich mil meinen Be-
trachlungen unsetzen: Nimlich bei der
Frage, ob im Vergleich von Verkehrs-
systemen leststelibar ist, wie diese im
Kriterium . Nachhaltigkeit™ abschnei-
den. Im Zentrum meiner Betrachtungen
steht dabei der éffentliche Personennah-
verkehr {OPNV), inshesondere der Ver-
gleich von busgestiitzien zu schienen-
gebundenen Systenien.

Meine Analyse liflt sich in zwei Teile
gliedern: Einmal die Untersuchung der
Infrastruktur, der Statik der Verkehrs-
systeme, zum anderen die Analyse des
laufenden Betriebs, der Dynamik der
Systeme.

Die Analyse der Infrastruklur erscheint
schwierig, wenn man beire Vergleich
von einer . griinen Wiese"” ausgeht. Nun
sind aber gerade Verkehrssysteme we-
gen ihrer slarken Inlerdependenz mit
unseren Siedlungssirukioren doBerst
langfristig zu betrachten. Wir miissen
uns also nicht fragen. was wir ideal-
iypisch gerne hiitlen. sondern vielmehr
weitgehend vou der Nutzung bestehen-
der Infrastrukturen ausgehen.

Hier Lt sich feststellen, daf in diesem

Ein Aufbau von zusilzlicher Infrastruk-
tur wiire aus Sicht von Nachhaltigkeit
wohl nur dani zu rechtfertigen, wenn
sich damil gleichzeitig ein - ebenfalls
zundchst ressourcenverbrauchender -
Rickbau vorhandener Infrastrukmren
und im langfristigen Betrieb eine zu-
siftzliche Ressourcenschonung ergeben
wiirde. Wo das nicht gegeben ist. sollte
einer verdichteien Nutzung vorhandener
Strukturen der Vorzug gegeben werden.

Nutzung vorhandener
Strukturen den Vorzug geben

Der Betrieb von Verkehrssystemen wird
meist unter Kostengesichtspunkten und
unter Leistungsaspekten betrachtel, Aus
Sicht von Nachhaltigkeit greift diese
Betrachtungsweise sicher za kurz. Die
Tatsache, dali mit den Kosten, die ein
Betreiber aubwenden muf. noch lingst
nicht aile gesellschaftlichen Wirkungen
abgegolten sind, macht die Hinzuzie-
hung weiterer Kriterien notwendig.

Trotzdem méchte ich zundchst die Ko-
sten- und Leistungsaspekte kurz dis-
Kutieren. Schienengebundene Systeine
weisen unter Leistungsaspekien hdhere
Spitzenleistungen auf als Busse, die auf
normalen Sirafen zusammen mit dem
Endividualverkehr betrieben werden.

Systernatische Abgrenzung von Verkehrsmitteln im BNy

Elaxeel

i i

Stare

Niadng Hosh
Spitzenkapaziat

Merkmaie van Mahverkehrssystemen

Tpreche Strokiur

O Do

Jahrhundert das Automobil. der [ndivi-
dualverkehr die Infrastrukiar geprigt
hat. Dies ist die Situation. auf die wir in
der Analysc aufzusetzen haben. Und
auch digjenigen, denen diese Taisache
nicht geldllt. misssen einkalkulieren,
daf} der Aufbau von zysiiziichen .. We-
gen”. z.B. zur Erweiterung von Schie-
nennetzen. weiteren Flichenverbrauch.
weiteren Energieeinsatz und damit nicht
gerade eine Ressourcenschonung erfor-
dert.

Diese Einschrinkung wird oft verges-
sen — Bussysteme erreichen mit eige-
nen, vom [ndividualverkehr entkoppel-

_ ten Spuren ndmlich durchaus zu Stra-

fien- , Stadt- und Regionalbahnen
vergleichbare Beftrderungsleistungen.

Aus Sicht der Benutzer sind aber andere
Aspekte wichtiger, um die subjektiv
empfundene Leistung eines OPNV-Sy-
stems zu bewerten: Benutzer legen Wert
auf kurze Wege zur Haltestelle, hohe

Utmer Imtiativkrels nachhaluge Wirtschafisentwacklung eV, 51887



Taktlrequenz und zuveridssige. komfor-
table Beforderung. Im Idealfall sollte
ein Benuizer aul Stadt- und Fahepline
verzichten kénnen. Dem kommt man
nahe, wenn die Haltestelle nie weiter als
300m entfernt liegt und die Taktzeit
durchgingig 10 Minuten oder weniger
betriigt.

Es licgt aut der Hand. dafl Bussysteme
wegen threr hohen Routenflexibilitit
und optimal an den Bedarf anpalbaren
FahrzeuggriBe diese Anforderungen
weit besser erfiiflen kénnen als jedes
andere OPNV-Syslem. Befragungen
zeigen. daB Benutzer den schienen-
gebundenen Systemen hauptsdchlich i
der Zuverlissigheit und der damit ver-
bundenen Reisezeilverkiirzung einen
Vorteil zomesser.

Bei nitherer Betrachtung zeigt sich, dafl
diese Bewrteilung vor allem darauf zu-
rilckzufiihren ist, dafi die befragien Be-
nutzer keing Erfahrangen mit modernen
busgestitzien Systemen haben. Selche
Systeme sind vor allem dadurch ge-
kennzeichnet, daf} sie in den kritischen
Bereichen der Innenstidte und der gro-
fen Verkehrsadem Prioritédt bei der Nut-
eung der Intrastrukiuren gegeniiber dem
Individualverkehr genielen.

Eindrucksvo!Ie_Praxisbeispiele fur
busgestiitzte OPNV-Systeme

Es 1ALt sich an einigen Praxisbeispielen
eindrucksvoll belegen. dafs die Entkopp-
lung von OPNV und Individualverkehr
den Bus auch bei der Zoveridssigkeit
und der Reisezeit mit schienengestiitz-
ten Systermen gleichziehen 1aft, Stell-
vertretend méchte ich hier nur die brasi-
Hanische Millionenstadt Curitiba nen-
nen. die ihren duflerst erfolgreichen, ot
ne Delizite operierenden OPNV auf
Grundlage eines mafigeschneiderten
Bussystems abwickelt. Die Kosten-
struktur wird nach Aussage der dortigen
Planer bereits festgelegt, bevor der erste
Fahrgast beférdert wird: Ein Kilometer
Busspur wird mit rund DM 300.000 .~
veranschlagt, ein Kilometer U-Bahn
schldgt im Vergleich mit 90 bis 165
Millionen DM zu Buche.

Tiglich benutzen 1.3 Millionen Per-
sonen das nur aut Bussen beruhende
GPNV-System - im Vergleich zur Ein-
wohnerzahl des Grofiraums Curifiba
von rund 2.5 Millionen Menschen ein -
eindrucksvoller Wert. Etwa 75% aller
Pendler nutzen den OPNV - darunter
vicle, die zu Hause iiber ein eigenes Au-
to verfiigen. Einige Innovationen sind
die fiir kurze Umsteigezeiten ausgeleg-
ten Haltestellen, getrennten Busspurén
mit Schnellbuslinien und fiir den Ein-

satzzweck optimierle Busse von 30 bis
zu 270 Personen Beforderungskapazitiit,

Unter Kostenaspekten betrachtet sind
Bussysteme im OPNV nicht zu schla-
gen: Eine Modellrechnuog fiir die Be-
forderung eines Fahrgastes im Regilo-
nalverkehr kommt unter Annahme typi-
scher Parameter fiir Streckenlidnge und
Austastung zu dem Frgebnis. dah mit
dem Bus nur ein Dritte] der Kosten an-
fallen, die bei Einsalz einer Regional-
bahn zu veranschlagen sind.

In dieser Kostenrelation scheinen be-
reits Fakioren auf. die bet einer genaue-
ren Betrachlung des Ressourcencinsat-
zes zur Erzielung einer definierien Ver-
kehrsleistung deutlicher werden. So be-
ldoft sich der Primérenergieverbrauch je
Personenkilometer eines Busses im
OPNV aut nur die Hilfte eines Schie-
nenverkehrsmiltels und auf weniger als
ein Sechstel eines PKW. Damit verbun-

stoffe und die Partikelemissionen, zum
anderen die an der Entstehung des soge-
nannten Sommersmogs beteiligten
Stickoxide zu nennen. =
Hier wird Bussen von der Offentlichkeit
ein Nachtesl gegeniiber elektrisch be-
tricbenen Schienenfahrzeugen unter-
stellt. Sichtbar vor Ort werden bei elek -
trisch betriebenen Verkehrsmitteln kei-
ne Emissionen erlebt. Tatséichlich aber
Tallen bei der Stromerzeugung - auch
wegen des hiheren Gesamtenergiever-
brauchs - deutlich mehr Schadstofle je
Personenkilometer an als bei der Ener-
gieerzeugung durch eincn modernen
Dieselmaotor.

Der Ausstol3 eines Busses an Kohlen-
dioxid liegt je Personenkilometer um
25% unter dem eines Bahnsystems. Die
zuldssigen Emissionswerte der oben ge-
nannien Schadsto{fe sind seit 1991 auf
durchschaittlich rund ein Drittel gesenkt

Schadstofivermeidyng an der Quelle: Die EURQ-Normen
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den ist ein ebenfalls im Vergleich mini-
maler Ausstoll an sogenannten Kiima-
gasen wie dem Kohlendioxid.

Neben den global wirksamen Klimaga-
sen spielen in dev &ffentlichen Diskus-
sion die lokal freigesetzien Luftschad-
stoffe eine groBe Rolle. Hier sind ein-
mal die direki einwirkenden Schadstof-
fe wie Kohlenmonoxid, Kohlenwasser-

worden. Eine weitere Reduzierung auf
dann nur noch weniger als ein Viertel
des Ausgangswertes folgt zur Jahrtau-
sendwende.

Zur zeitlich und rdumnlich begrenzten to-
talen Vermeidung von Emissionen sle-
hen dariiber hinaus eine ganze Reihe
von Verfahren zur Vertiigung, Beispiel-
haft sei hier nur der dieselelektrische
Bus.genannt, der bei Fahrten in der In-
nenstadt aufl emissionsfreien Batterie-
betrich umschaliet. Auflerhalb der be- ,
sonders kritischen Stadibezirke wird der
Elektroantrieb von einem im optimalen
Drehzahlbereich betriebenen Diesel-
motor versorgt, der gleichzeitig auch

die Batterien nachizdt.,

Zukunftstrichtige Brennstoffzelle

Eine besonders zukunfistrichtiges An-
triebskonzept ist in unseren Augen die
Brennstoffzelle. In dieser zuerst in U-
Booten und in der Raumfahrt eingesetz-
ten Technologie wird der als Treibstoff
verwendete Wasserstoff ohne heille
Verbrennung mit Sauerstoff umgesetzt.
Dabei entsteht mit hervorragendem
Wirkungsgrad elektrischer Strom und -
als unschadliches Reaktionsprodukt —
reines Wasser. Da es keine Verbren-
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nung gibt, fallen die bej allen Wir-
mekraftmaschinen unweigerlich entste-
henden Schadstoffe, insbesondere die
Stickoxide, gar nicht erst an.

Busse im OPNYV sind besonders pride-
stiniert fiir den Einsatz von Brennstoft-
zellen: Emissionsvermeidung hat in den
Innenstidten einen besonders groflen
Stellenwert; die Antriehstechnik baut
auf die der oben beschriebenen diesel-
elektrischen Busse auf, indem die Ener-
gieerzengung statt von einem diesel-
betriebenen Generator von der Brenn-
stoffzelle iibernommen wird; und nicht
zuletzt bieten die Betriebshofe der Be-
treiber Ankerpunkte fiir die Bereitsiel-
lung der notwendigen Infrastruktur.

No Emission Bus

Unser Unternehmen hat mit dem in die-
sem Frithjahr vorstellten Prototypen
SNEBus - No Emission Bus™ bereits un-
ter Beweis gestellt, dafl diese Technik
schon heute die im OPNV geforderten
Leistungen erbringen kann. Lediglich
die noch prohibitiven Kosten urd die

i

derzeit laufende Dauererprobung stchen
einem sofortigen Einsatz im Wege.

Abschlieflend mischie ich es nicht unter-
lassen, aut Moglichkeiten der Ressour-
censchonung durch intelligentere Nut-
zung vorhandener Infrastrukiuren hin-
zuweisen. Hier erii{fnet die moderne In-
. Termations- und Kommunikationstech-
nik véllig neue Handlungsspielrinme.
So kann eine mit Daten aus Fahirzeugor-
tung, Verkehrssensorik und Ans-
lastungserfassung gespeiste Leitstelle
erkennen, ob es zu Stockungen oder un-
vorhergesehenen Belastungsspitzen
kommt. ’

Handlungsspielrdume durch
Informations- und Kommunika-
tionstechnologien

Dynamische Umleilung um Staus, eine
im Bedarfsfall ausgeldste Ausweisung
von Busspuren oder Priferenzschaltung
von Ampelanlagen fiir den OPNV bie-
ten neben dem frithzeitigen Einsatz von
mehr Fahrzeagen neue Moglichkeiten,

13

den Benutzer die Verkehrsspitze nicht
spiiren zu lassen. Umgekehrt kénnen zu
benutzungsschiwachen Zeiten bedarfs-
gesteuerte Angebote wie Rutbusse oder
Discobusse den normalen. oft aus-
gedinnten Routenverkehr erginzen
oder ersetzen.

In einer Fiktion, die angesichis einer ra-
piden Entwicklung der Basistechnolo-
gien aber nicht mehr weit in der Zu-
kunft liegen muf, wiirde ein Verkehrs-
betrieb seinen Jahreskarterinhabern ko-
stenlos einen , Personal Travel Assi-
stant* zur Verfiigung stellen. Damit
kinnte dann von der interaktiven Fahr-
planauskunft iiber die Anforderung zu-
sdtzlicher Beforderungsleistungen - wie
etnem Taxi an der Endhaltestelle - bis
hin zu aktuellen informations- und Ser-
yiceangeboten ein vollstindiges, mobi-
litdtsorientiertes Dienstleistungspaket
zum Mitnehmen geschaffen werden.

Soweit meine Auslithrungen zu den
heute verfiigbaren und den in niherer
Zukunft verfiigbar werdenden Ver-
kehrssystemen. Abschiieflend méchie
ich aber noch auf einen anderen wichti-
gen Aspekt hinweisen: Jedes Verkehrs-
systemn kann pur so gut sein, wie das
Gesamtsystem™ Stadi oder Region es
zuliift. Planerische Siinden kénpen mit
keinem Verkehrssystem korrigiert wer-
den - umgekehrt kann durch die bewuf}-
te Auslegung des Verkehrssystems ein
entscheidender Einflu8 auf die Stadt-
und Regionalentwicklung genommen
werden.

Entscheidender Einfiufl auf Stadit-
und Regionalentwicklung

Auch hier zeigen viele Beijspiele, daB
weniger dabei oft mehr ist. Eine zusiitz-
liche, teure Infrastruktur treibt nicht pur
den Flichenverbrauch und reduziert
durch ihre langjihrige Wirkung auf die
Haushalle der Betreiber und der sie tra-
genden Gebietskdrperschaften den
Handlungsspielraum. Je starrer die In-
frastruktur angelegt worden ist, je unfle-
xibler sie erweilert, umgestellt oder
riickgebaut werden kann, desto weiter
wird sich im Zeitverlauf die Schere zwi-
schen moglichem Verkehrsangebot und
der Nachfrage 6ffnen.

Harmonisierung als Kénigsweg
in einer Fehldeckung des Mobilitats-
hedarfs durch herkémmliche, starre OP-
NV-Systeme sehe ich die entscheidende
Triebksaft hinter der Priferenz poten-
tieller OPNV-Benutzer fiir ihr Indjvi-
dualverkehrsmittel. Eine bessere Har-
monisierung von Mobilitdtsangebol und
Mobilitdtsnachirage ist in unseren Au-
gen der Konigsweg zu weniger Resouz-
cenverbrauch und mehr Nachhaltigkeit
bei der Deckung des Mobilititsbedarfs
unserer Zivilisation.

Ich hoffe, daB es mir mit meinem Bei-
trag gelungen ist, Ihnen einige Denkan-
stdfe zu einer besseren Bewﬁltigun"g des
Zielkonfliktes zwischen Mobilitit und
Nachhaltigkeit zu geben, &

Maul
SchlUsselfertig.

Zum Festpreis.
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Britta Bartelt,
geboren 1972 in Stade.
Grundschule 1978-1982
Gymnasium 1982-1991
Studiurn der Biologie von 1991 bis
1997 an der Universitat Ulm,

* Diplomabschiul.

Britta Bartelt

Konkrete Anregungen zu
nachhaitiger Mobilitat

1. Jeder sellte iibetlegen, welche Auto-
fahrten wirklich nétig und welche er-
setzbar sind. Kurze Strecken kinnten
statdessen mit dem Fahrrad, dem Bus
oder zu Ful} zuriickgelegt werden.

Um die Benutzung des Fahrrades attrak-
tiver zu machen, miiite das Radwege-
netz in Ulm, besonders in der Innenstadt
an den stirker befahrenen Strafen (z.B.
Neue Strafie, Frauenstrae} ausgebaut
werden. Vorhandene Radwege miifiten
auferdem besser miteinander verbunden
werden.

2. Das Angebot des offentlichen Nafi-
verkehrs (UNWV) solite weiter verbessert
werden, um weitere Anreize fiir dessen
Nutzung zu schaffen. Meine Vorschiige
dazu wiren: .

+ weiterer Ausbau des UNV-Netzes,
besonders in Neu-Ulm, aber auch
z.B, zwischen den Kliniken am
Michelsberg und der Uni, z.B. durch
hiufigere Verbindungen mit der
Linie 14

+ sinnvoll wiire meiner Meinung nach
auch die Eiffiihrung von Kurz-
streckenfahrkarten, z.B. fiir 3 Halte-
stellen, dafiir Verteuerung langer
Strecken

* nachts wiire es gut. wenn die Busse
durchgehend einmal stiindlich fahren,
da man ohne Auto nach 1 Uhrim
Moment nur auf teure Taxis zuriick-
greifen kann

« Wochenkarten sollten auch im
Neu-Ulmer Teil des UNV gelten.

3. Um langfristig ein Umsteigen vom
eigenen PKW auf den OPNV zu errei-
chen, miifite gleichzeitig mit einer Ver-
besserung des OPNV-Angehots eine
Verteuerung des Autofahrens, z.B.
durch héhere Benzinpreise oder Stra-
Bengebiibren, einhergehen. Dabel wiirde
ich es auch fiir sinnvoll halten, von sol-
chen Einnahmen den OPNV stirker zu
unterstiitzen, um dort die Preise senken
zu kdnnen.

4. Autofahrer miifiten iber die wirk-
lichen Kosten des Autofahrens, incl.
Anschaffungs- und VerschleiBkosten in-
formiert werden, da meist nur die
Benzinkosten mit den Preisen des
OPNV verglichen werden, Zusitzlich
sollte umfassend iiber den Gesamt-CO»-
AusstoB eines Autos inkl. Herstellung .
aufgeklart werden und welchen Anteil
der CO:-AustoB des Verkehrs am welt-
weiten Gesamt-CO:-Ausstol hat.

5. Technische Verbesserungen miissen
unbedingt geférdert werden: z.B. die
Einfithrung eines verbesserten Auto-
kraftstoffes, der die Schadstoffmenge
halbieren kann, Weiterentwicklung umm-
weltfreundlicherer und krafistoffsparen-
der Autos, z.B. mur mit Brennstoffzelle
oder mit Hybridantrieb. Gerade in gros-
seren Stidien wire fiir kurze Strecken
der Elektroantrieb ausreichend und sehr
sinnvoll, da Abgase und ein GrofBteil
des Lirms wegfallen wiirden. &
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Or.-ing. Gerhard Michelfelder, gebo-
ren 1946, ist Geschaftsflhrer der Do-
nau-lller-Nahverkehrsplanungsgesell-
schaft (DING) in nebenamitlicher
Funktion, seit 1989 Geschaftsflihrer
det ZugBus Regionalverkehr Alb-Bo-
denses GmbH.

Studium des Bauingenieurwesens an
der Universitat Stuitgart, Referendar--
ausbitdung bei der Deutschen Bun-
deshahn, 1975-1979 wissenschaftii-
cher Assistent am institut fir Eisen-
bahn- und Verkehrswesen der Univer-
sitat Stutlgart;

Promotion im Bereich Verkehrswirt-
schaft;

bis 1984 verschiedene Tatigkeiten bei
der Bundesbahndirektion Stuttgart;
anschlieBend bis 1988 personlicher
Assistent des Vorstandsvorsitzenden
der Deutschen Bundesbahn;

u.a. Mitlgied des Verwaltungsrates
und stelivertretender Vorsitzender der
Landesgruppe Baden-Wirtternberg
des Verbandes Deutscher Verkehrs-
unternehimen (VDV).

Nach dieser Konzentration von Vortri-
gen und Statements zu unserem gemein-
samen Thema Mobilitidt steflt sich (Gr
mich schon die Frage, mit welchen Aus-
filhrunger 1ich — noch — Thr Interesse
wecken kann,
Ich unterstelle: Sie alle nutzen vegel-
miiBig Zug und Bus —hoffentlich tiu-
sche ich mich nicht. Ich kénnte mir vor-
stellen. Sie wollen von mir als Ge-
schitftsfihrer der Donau-Mer-Nahver-
kehrsplanungsgesellschall wissen:
1. Wann kommt der Verkehrs- und Tu-
ritverbund in der Region Donau-Tller?
2. Welche Nutzen habe ich als Fuhrgast?
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Gerhard Michelfelder

Mohbilitat in Ulm

ese Fragen mochte ich sehr konkret

beantworlen. Unser Zeitplan sieht vor:

Grindung der YVerbundgesellschaft im

Juni 1997, Gesellschafter smd:

1. Alb-Donau-Kreis

2. Landkreis Neu-Ulm

3. Stadt Ulm

4. Stadtwerke Ulm/Neo-Uim GmbH
(SWu)

5.ZugBus Regionalverkehr Alb-Boden-
see GmbH (RAB)

6.Firma Regionalbus Augsburg GmbH
(RBA)

7. Gesellschaft biirgerlichen Rechrs un-
ter der Beveichnung . Konsortium pri-
valer wiirtt. Omnibusunternchmer im
Donau-Iiler-Raum™ )

Gebietskorperschatten und Verkehrs-

unternehmen habenvje 50 % Gesell-

schafisanteile. Der Verbundstart ist zum

01.01.1998 geplant.

Verbun_dsElrt zum 1.1.98

Den zweifellos groBten Nutzen bei Ver-
burdstart haben die Fuhrgiste durch den
gemeinsamen Tarit, giiltig bei allen
Busunternehmen, in der Stralenbahn
und im Zug. Dabei die Moglichkeit zum
freiziigigen Umsteigen. In vielen Fallen
wird es nicht nur einfacher. sondern
auch billiger.

Nach jetzigem Sachstand werden wir im

einzelnen folgende Tarife anbieten:

+ Einen Zonentarif mit 7 Ring-Zonen.
ausgerichiet auf die Stidte Ulm/Neu-
Ulm. Innerhalb dieser beiden Stidie
orientiert sich der Verbundtanif am
heutigen UNV-Tarif,

» 7 Entfernungsstufen; wer innerhalb
des Verbundravmes weiter fihrt, zahlt
nicht mehr. ’

» Einzelfahrausweise zwischen
2.20 DM — 8,50 DM. :

s+ Mehrfahrtenkarten in der alten Form
gibt es nicht mehr, dafiic eine Chip-
Card fur den Verbund, wit der es auf
alle Einzelfahrausweise 10 % Rabatt
gibt. Dies ist besonders interessant fiir
Fahrten mit dem Zug, wo bisher
Mehrfahrtenkarten nicht angeboten
werden. .

= Monatskarien zo Preisen zwischen
30 BM-190 DM. Tnteressant ist hier
ein Preisvergleich vorher - nachher,
Fiir die Region. also auflerbalb des
Stadtgebietes Ulm/Neu-Ulm. haben

wir berechnet;

Preisreduzierung um mehr als 20 %
(26 % der Fahrgiste)

zwischen 10 % und 20 % (26 %)
zwischen 3 % und 10 % {13 %)
zwischen - 3 % und + 3 % (20 %)
Preiserhhung um 3 % - 10 % (7 %),
am mehr ats 10 % {8 %)

* Weiterhin wollen wir anbieten: Wo-
chenkarte, Umweltabo, Jahreskarte.
Schillermonatskarten (mit Preisen
zwischen 37 DM und 135 DM). Fiir
die Schitlermonatskarte stellen wir
uns eine Zusatzroarke fiic 10 DM vor,
damit st der Fahransweis fir das Ge-
sam(netz des Verbundes giiliig, und
zwar an Schultagen ab 14.00 Ubr, in
den Schulferien sowic an Samstagen,
Sonn- und Feiertagen ganztigig.
Eine Junior-Monatskarte mit densel-
ben Regelungen fir.das Gesamtnelz
gibt es fiir 20 DM.

Ubertragbar sind alle. Zeitkarten fisr
Erwachsene. Als besconderes Bonbon
beim Umweltabo und bei der Jahres-
karte gilt; sumstags, sonntags und an
Feiertagen kinnen 3 Erwachsene und
2 Kinder zusiizlich mitgenommen
werden.

Weiterhin gibt es eine Tageskarte und
einen Gruppenfahrschein ab 10 Per-
sonen.

Der Erwerb dieser Fahrausweise soll
auch iiber die EC-Geldkarte und die
sogenanate PuyCard méglich sein;
letzteres eine Karte, die Sie am Tele-
fonantomaten anfladen konnen,

Gestaiten Sie mir abschliefiend noch ei-
nen Hinweis auf das von Minister
Schaufler herausgegebene Buch ,,Uim-
welt und Verkehr*. Der Minister
schreibt: | Jeder zweite Kilometer wird
heute in der Freizeit zuriickgelegt, meist
just for fun.”

Ich meine: Erfolgreich ist der Verkehrs-
und Tarifverbund dann, wenn fir-die
Fahrlen ,just for fun® nicht das eigene
Auto, sondern Zug und Bus benutzt
werden.

Zugegeben, eine hohe MelBlatte, aber
gleichzeilig ein sehr erstrebenswertes
Ziel ~ ganz besonders unter der Uber-
schrift  Nachhaltige Mobilicil”., #
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Karin Mutschler,

geboren 1973 in Ulm. 1983-92 Be-
such des Gymnasiums St. Hildegard
in Ulm. Seit 1992 Studium der Wirt-

schaftsmathematik an der Universitat

Ulm. Seit 1993 Stipendiatin der Stu-
dienstiftung des deutschen Volkes.
Seit 1993 Mitglied im Ring Christlich
Demokratischer Studenten (RCDS).
1995/96 Studium an der Universitat
Paris |, Panthéon-Sorbonne, mit Ab-
schluf Maitrise in Sciences Economi-
ques (Volkswirtschaft); Stipendium
des Deutschen Akademischen Aus-
tauschdienstes (DAAD).

Maobilitit gehort zu den Grundbediitt-
nissen des Menschen. Die Mdaglichkeit,
von einem Ort zum anderen zu gelan-
gen ist Voraassetzung dafiir, dal3 unser
Arbeiten, Wohnen. die Versorgung

(x. B. Einkaufen) und Freizeitgestaltung
nicht auf einen rdumlichen Ort be-
schrénkt bleiben. In den vergangenen
Jahrzehnten Tand bei uns allerdings eine
cinseitige Forderung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) statt. Inzwi-
schen ist der Anfall von Schad- und
Reststoffen, der Rohstoffverbrauch, die
Bodenversicgelung und die Lirment-
wicklung durch den Verkehr tiber ein
MaB hinausgetreten, das als nachhaltig
angesehen werden kann.

Alles der Automobilitat
untergeordnet -
Leider wird oft der Irrtum begangen,
dafl Mobilitit auf den Begriff der Auto-
mobilitit beschriinkt wird. Alle anderen
Formen der Mobilitit werden der Auto-
mobilizit untergeordnet, dadurch wird
ihnen die Entwicklungsmoglichkeit ge-
nommen. Man kann tatsichlich fest-
stellen. daf die Zunahme der Auto-

Karin Mutschler

Entwicklung der

nichtautomobilen Mobilitat

mobililit ein Abnehmen der Mobiliti¢
der Fullginger, Fahrradfahrer und Be-
nutzer des Hffentlichen Verkehrs mit
sich bringt.

Angesichts der Lage im Veckehrs-
bereich mufi nach Alternativen und L&-
sungen gesucht werden. Nach einer Un-
tersuchung des Minchner Biiros |, Sozi-
aldata’ aus dem Jabr 1989 werden der
wachsende MIV und die damis verbun-
denen Probleme an vorderster Stelle
genannt, Im Bewuafitsein der Biirger ist
die Einsicht in die Probleme und die
Notwendigkeil fiir Verinderungen vor-
handen. aber dies hilft offenbar nur
({ber medrige Hiirden in Richtung

einer Anderung des Verhaltensstils. Es
reicht vermutlich nicht aus, um tiefgrei-
fende Verhaltensinderungen in Gang zu
selzen.

Es liegt also an den Stidten und Kom-
munen. MaBnahmen zu ergreifen, die
die Biirger dazu bewegen. ihr Auto ste-
hen zu Jassen und statt dessen auf den
offentlichen Verkehr umzusteigen, za
Ful3 zu gehen oder das Fahrrad zu be-
nutzen; Es gibt verschiedene Strategien.
um der momentanen Verkehrsentwick-
lang zu begegnen und die Stidie zu ent-
lastén, im folgenden sind nur die meist-
genannten vorgesiell:

Entwicklungsstrategien

Bei der Angebotserweilerung versucht
man, den steigenden Verkehr durch er-
weiterte und verbesserte Verkehrsinfra-
struktur zu befriedigen und zu entlasten.
Dieser Gedanke wurde in den vergan-
genen Jahren verfolgt, aber es zeigt
sich, da8 jeder Ausbau des Stralennet-
zes, weilere Parkflichen, Tiefgaragen.
ete, nur noch mehr Verkelr mit sich
bringt. ‘

Bei-der Rationalisierung geht es darum,
yorhandene Ressourcen besser zu nut-
zen, z.B. durch verstirkten oder verbes-
serten Einsatz von Fechnik, wie Ver-
kehrsleit- oder Informationssysteme.
Mafnahmen in diese Richtung sind vor
allem im Bereich des OPNV und des
nichtmotorisierten Verkehrs ange-
bracht. um diese entsprechend zu for-
dern, Die Umstrukiurierung der SWU-

Fahrplidne war sicher ein Schritt, un die
Linien und Fahrzeiten besser an die Be-
diirfnisse anzupassen und effektiver zu
gestalten.

Die Verkehrsverlagerung zielt auf eine
Verlagerung weg vorn MLV und hin
zum Sffentlichen Verkehr, etwa durch
Erhéhung der. Parkgebiihren, begrenzten
Parkraum, Tempobegrenzungen oder .
gelinderte Verkehrsfithrung. Diese Ver-
lagerang ist nur dann méglich, wenn ein
gut ausgebaures OPNV-Netz mit relativ
kurzen Wartezeiten zur Verfligung

steht. In Ulm soll fiir die Studenten mit
der Einftthrung eines Sindententickets
im Bereich der SWU ein Anreiz gege-
ben werden, auf den Bus nmzusteigen.

Am glinstigsten wire natiirlich die Ver-
meidung von Verkehr, das heiflit der
Wegfall unnétiger Fahrien, z.B. durch
vertinderte Arbeitsformen (Telearbeit)
oder verbesserte Infrastruktur.

Meist wird jedoch ein Zwang notwen-
dig sein, wie Durchfahrtverbote, Park-
verbote oder autofreie Zonen, um den
Verkehr in bestimmten Zonen zu ver-
meiden, Die Neugestaltung des Petras-
platzes in Neu-Ulm hat den Stadikem
auf diese Weise entlastet.

Engagement in Ulm noch
verstirken

Einzelne MaBnahmen kénnen jedoch
weder einen sofortigen Erfolg, noch ei-
ne langfristige Losung bringen. Es miis-
sen immer mehrere MaBnahmen als zu-
sammenhdngendes und sich erginzen-
des Biindel betrachtet werden. In Ulm
sind richtige Ansitze vorhanden, aber
das Engagement in diesem Bereich muf
sicher noch verstérkt werden, um eine
spiirbare Entlastung vom Verkehr zu er-
zielen. £
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Peter Spiertz,

geboren 1950, verheiratet, 2 Kinder.
Nach AbschluB der Schulausbkildung
Aushildung zum GroB- und Auflen-
handelskaufmann, anschlieBend
Wehrdienst, danach Studium der Be-
triebswritschaft {Abschluf? Dipl.-
Betriebswirt).

Seit 1976 Titigkeit in &ffentlicher
Verwaltung und Wirtschaft (Ge-
schaftsfithrungsassistent, Leiter Rech-
nungswesen, Kaufmannischer Leiter).
Seit 1988 in Ulm als Stellvertretender
Vorstandsvorsitzender und Kaufman-
nischer Leiter beim Forschungsinstitut
far anwendungsorientierte Wissens-
verarbeitung (FAW).

Ehrenamtliche Tatigkeiten in einigen

Stiftungen, Beirdten, Vereinen.

Zum Ubergang in ein neues Jahrhundert
stehen wir vor groflen Herausforderun-
gen. Ein zentrales Thema heilit: Nach-
haitige Entwicklung, Unser Globus und
damis die Menschheit ist bedroht durch
eine rasch wachsende Weltbevdlkerung,
durch ungebremsten Verbrauch von
Ressourcen, durch zunehmende Erzeu-
gung von Umweltbelastung und durch
die zunechmende Beschleunigung von
[nnovationsprozessen. Dies kann bis zur
Unregierbarkeit unserer Gesellschafien
fiikren. Der Versuch, dieser Gefahr
durch technischen Fortschritt (z.B.
durch zunchmende Dematerialisierung}
zu begegnen bzw. dic Probleme zu 18-
sen, hat sich bisher nicht erfiillt.

Rebound- oder Bumerang-Effekt

Dies liegt unter anderem am Rebound-
oder Bumerang-Effekt, der dazu fiibre,
daly entsprechende Einsparungen aus
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Bedeutung globaler Rand-

bedingungen fur regionale Mobilitat

technischen Fortschritten sofort in ver-
mehrte menschliche Aktivitdten (mehr
Personen, hohere Lebenserwartung,
mehr Komfort, mehr Erlebnisse usw.)
umgesetzt werden,

Dieses Phianomen ist auch im Bereich
der Mobilitdt zu beobachlen. Einerseits
1st Mobilitit fiir die Menschen von gro-
Ber Bedeutung und dient den persénli-
chen Entfaltungsméglichkeiten und si-
cherlich auch der wirtschaftlichen Ent-
wicklung. Andererseits verursacht Mo-
bilitdl aber Probleme hinsichtlich der
Infrastruktur, der Belastung der Umwelt
und der Finanzierbarkeit.

Informationen, nicht Menschen
transportieren

Hier besteht die Hoffnung, durch tech-
nische Innovationsprozesse, umweltver-
traglicher als heute, Mobilitdt zu erhal-
ten oder noch mehr Mobilitédt zu erlau-
ben. Einen wesentlichen Anteil an der
Verbesserung der Siteation wird hier
der Telekommunikation zukommen. In
vielen Fillen. in denen Menschen als
Informationstriiger transportiert werden,
geht es eigentlich darum, Informationen
zu transportieren. D'h. man kann physi-
sche Mobilitdt in Teilen dorch Trans-
port auf Datenautobahnen substituieren.
Es.seien hier folgende Schiagworte ge-
nannt: Teleworking, Teleshopping, Te-
leteaching, Teleleaming. Viel Mobilitit
erfolgt aber auch fiir reine Freizeit-
gestaltung. Es stellt sich also die Frage,
wie man Verkehr vermeiden oder ver-
lagern kann, Dazu mitssen verkehrs-
reduzierende Strukwren gefordert wer-
den, die Effizienz des Verkehrs mull
verbessert werden und dadurch miissen
Umwelt und Ressourcen geschent wer-
den.

Ein weiterer Punkt in diesem Zusam-
menhang ergibt sich durch die breitere
Nutzung mederner Informations- und
Telekommunikationstechnologie (Tele-
mattk), in dem auf diesem Wege dem
Einzelnen z.B. mehr Informationen iiber
die verfiigharen Verkehrsmittel bereit-
gestellt werden, z. B. aktuelle Fahr-
planinformation iber handy-dhnliche
Personal Travel Assistants (sogenannie
PTAs). Dies kann dazu beilragen, die

Mobilitatsbedirfnisse der Gesellschaft
in einer insgesamt optimierten Form
durchzufiihren.

Zu befiirchten isi allerdings. dak als
Folge derartiger Lésungen emeut noch
mehr Menschen im Sinne des Bume-
rang-Effekis noch mehr physische Be-
wegungen durchfihren werden als bis-
her und in der Bilanz die Gesamtbela-
stung der Natur in der Summe daher
weiter zunehmen, statt abnehmen wird.

Gleichzeitig ist unser Spiefraum im
Hinbiick auf die freie Ausgestaltung
bzw. Limiterung von Verkehr be-
grenzl, weil Verkehr ein wichtiger Fak-
tor unserer wirtschaftlichen Entwick-
tung darstellt und damit wirtschaftlicher
Rahmenfaktor fiir Industrie und Handel
ist. Dyieser Faktor 1aBt sich lokal z.B. in
einer Stadt oder Region nur begrenzt
einschriinken, ohne nachteilige Felgen
ftir den Standort zu generieren, z.B. im
Wetlbewerb mit anderen Standorten.
Dieser regionale Weltbewerb setzt sich
global fort und wird durch die aktuelle
Globahsierung der Miirkte sogar noch
verstdrkt. Dies zeigt, dafl — so notwen-
dig regionale Initiativen und Problemlé-
sungen sind — diese erst dann Sinn ma-
chen und sich effektiv entwickeln kén-
e, wenn sie in einen Kontext globaler
okologischer Orientierung und sozialer
Innovationen eingebunden sind. Inso-
fern werden die vor uns liegenden Pro-
bieme nicht allein durch technische In-
novationen zu bewilligen sein.

Auch Wege zur nachhaitigen Mobilitit
in Ulm und um Ulm heram (Region)
miisser daher in eine globale Orientie-
rung eingebeltet sein, um erfolgverspre-
chend za sein, d.h. 8kologische, tkone-
mische und soziale Erfordernisse ad-
dquat so in eirem Lésungsansatz zu be-
riicksichtigen, daB der technische Fort-
schritt in Form der Dematerialisierung
pro Wertschépfungseinheit zu mehr Le-
bensqualitit fiir mehr Menschen fithren
kann als bisher.

Der Sinn dieses Kurzstatements ist, die
Bedeutung dieser globalen Randbedin-
gungen auch fiir regionale Initiativen in
diesem Bereich herauszustellen. £



Julian Wirtenberger,

Jurist, Studium an der Universitat
Freibuirg und der Hochschule fur Ver-
waltungswissenschaften Speyer.
Erstes und Zweites juristisches Staats-
examen in Freiburg.
Regierungsassessor am Landtratsamt
Sigmaringen.

Parlamentarischer Berater der CDU-
Landtagsfraktion in Baden-Wirtem-
berg.

Regierungsdirektar im innenministe-
rium Baden-Wirttemberg.
Ministerialrat im Verkehrsministerium
Baden-Wirttemberg und seit dessen
Griindung Leiter des Referates
.Grundsatzfragen der Verkehrspoli-
tik”. Ab Juni 1997 Leiter der Zentral-
stelle im Innenministérium Baden-
Wilrttemberg.

Fragen der nachhaltigen Entwicklung
beschiiftigen die Umwelt- und Ver-
kehrspolitik des Landes Baden-Wiirt-
temberg schon seit mehreren Jahren.
Der Generalverkehrsplan Baden-Wiirt-
temberg 1995 ist u.a. dem Ziel einer
daverhaft umweltvertriglichen Mobil-
itidt verpflichtet und erfiillt quantitativ
vorgegehene Emissionsminderungszie-
te. Das Klimaschutzkonzept Baden-
Wiirltemberg beschreibt den Beitrag des
Landes zur international vereinbarten
Klimaschutzpolitik.

Umweltplan Baden-Wiirttemberg
in Vorbereitung

Im derzeil in Vorbereitung befindli-
chen, erstmalig vorzulegenden ,,Um-
weliplan Baden-Wiirttemberg™ werden
die Anforderungen an eine nachhaltige
Enlwicklung fiir aile Umweltbereiche,
auch den Verkehr, detailliert ausgefiihit
werden. Das Land legt im iibrigen Werl

Julian Wiirtenberger

Handmhgsbereiche fir die

Verkehrspolitik des

Landes Baden-Wiirttemberg

daravf, daff die Kommumnen, o.a. auch
Gber die ,Jokale Agenda 21, ihren spe-
zifischen Beitrag zu einer nachhaltigen
Entwicklung leisten.

Die Verkehrspolitik des Landes sieht tm
wesentlichen flinf Handlungsbereiche
fiir die Gestaltung der Verkehrswelt, Je-
der dieser Handlungsbereiche muf sei-
nen spezifischen Beitrag zu einer nach-
haltigen Entwicklung und zur Errei-
chung der verkehrspolitischen Ziele aus
dem dkologischen, dkonomischen, ge-
sellschaftlichen, ravmordnerischen und
gesundheitlichen Sektor leisten,

Zu den Handlungsbereichen im einzel-
nen:

Klarer Investitionsschwerpunkt
fitr offentiiche Verkehrsangebote

1. Die Infrastruklurpolitik des Landes
ist seit 1992 darauf ausgerichtet, im
kommunalen Bereich einen klaren Inve-
stitionsschwerpunkt auf den &ffent-
lichen Verkehr zu legen. Dies ermég-
licht in allen Regionen des landes eine
kontinuierliche Verbesserung der Ver-
kehrsangebote. Fiir den Ulmer Raum
bedeutet das, dafi das Land den Weg zur
Stérkung des Schienenverkehes in Ulm
(StraBenbahnausban) und die verbesser-
te regionale ErschlieBung auf Bahnglei-
sen nachhaltig unterstlitzt. Ergénzend
filhrt die Fahrzeugforderung durch das
Land zu einem Attraktivitdtsschub bei
Bussen und Bahnen.

2. Zu den klassischen Handlungsfeldern
der Verkehrspolitik gehtren ordnungs-
politische Rahmensetzungen. Hier ha-
ben die Kommunen bedeutende Spiel-
riume, die gewiinschten Signale, z.B. in
der Parkraumpolitik, an die Bevdlke-
rung auszusenden.

3. Noch nicht geniigend ausgeniitzt sind
die marktwirtschaftlichen Instrumente
der Verkehrspolitik. Es geht, auch im
regionalen Bereich, darum, iiber preis-
liche Signale an die Bevdlkerung ein
bewuliteres Mobilitdlsverhalten anzure-
gen. Das Land unterstiitzt daher, auch
finanziell, die Bestrebungen uim Raum
Ulm, 1988 einen Verkehrs- und Tarif-
verbund einzufithren. Damit erhalten
die Biirgerinnen und Biirger ein Nah-
verkehrsangebot ,,aus einem Gub® zu
einem attraktiven Preis.

4. Die Integration der Siedlungs- und
der Verkehrsplanung ist ein iiber Jahr-
zehnte vernachldssigtes Politikfeld in
vielen Kommunen. Verkehrserzeugen-
de Siedlungsstrukturen miissen kon-
sequent anfgespiirt und entsprechende
Vermeidungsstralegien im regionalen
Bereich ergriffen werden. Wichtig ist
aber auch eine verstirkte Ausrich-
tung der Kommunalpolitik auf die Be-
lange des FuBginger- und Fahrradver-
kehrs, vor allem im Kurzstreckenver-
kehr (vgl. die Modeltprojekie des Mini-
steriums in Ravensburg und Filder-
stadt).

5. Unabdingbar notwendig ist schlieB3-
lich einte gezielte Kommunikationsstra-
tegie im kommuxnalen Bereich fiv eine
nachhaltige Mobilitdt. Hier ist der eng-
ste Kontakt zu den Verkehrsteilnehme-
rinnen und -teilnehmern maglich, ibre
Interessen knnen aufgenommen und
umgekehrt die politischen Zielsetzun-
gen einer nachhaltigen Entwicklung am
ehesten in individuelles Verhalten um-
gesetzt werden. Uberlegungen im
Ulmer Raum, eine Mobilitdtszentrale
aufzubauen, die die verschiedenen Mo-
bilititsdienstleistungen organisiert und
vermarktet, sind sehr zu begriifen,

Bei allen Anslrengungen zur Stirkung
von alternativen Verkehrsangeboten
zum Auto ist festzubalten, daf} auch in
Zukunft die Mobilitat mehrhestlich mit -
dem Auto abgewickelt werden wird. In-
soweit geht es darum, den fiir den je-
weiligen Mobilititszweck Skologisch
und dkonomisch geeignetsten Ver-
kehrstriger auszuwihlen und bei Nut-
zung eines Autos moglichst energiespa-
rend und abgasarm zu fahren. &
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Dipl.-Ing. Christian Guther,
Regierungshaumeister, geboren 1938
in Schwerin, Jugend in Ulm, Abitur
am Humboldt-Gymnasium, 1957-66
Studivm Architektur und Stadtbau in
Darmstadt, Braunschweig und Edin-
burgh, 1966-70 Leiter der Planung
bei der Regionalen Planungsgemein-
schaft Donau-lller-Blau, 1972 zweite
Staatsprifung in Raumordnung und
Landesplanung, seit 1973 frejer Ar-
chitekt und Stadtplaner in Ulm.

Kennen Sie LINIE Aquavit? Nein?
LINIE Aguavit filhnt im Bauch der Lini-
enschiffe mindestens einmal nach
Australien und zuriick. bevor er zum
Verkauf und in den menschlichen
Bauch gelangt. Das Schaukeln tber zig-
tausende Seemeilen macht ihn so ein-
zigartig im Geschrmack.

Wenn ich nachdenke lber Mohilitit,
kemmt mir LINIE Aquavit in den Sinn.
Ich frage ruch, obr es unsere Waren und
Produkte verbessert, wenn wir sie min-
destens einmal quer durch Europa hin
und her karren.

Ich frage mich, ob wir mindestens ins
Allgiu fahren miissen, bevor wir ein
Gefiihl von Freizeit verspiiren.

Ich frage mich, ob wir wirklich mehr
iiber die Alpen schleppen miissen.

ats wir vor 20 Jahren insgesamt beses-
sen haben, um Ferien zu machen. erleb-
nisreiche, verstefit sich,

Ich frage mich, ob es die Emanzipation
erfordert, dafl wir mit zwei Antos auf
eine Party fahren.

Ich frage mich, ob es unvermeidlich ist,
dal wir unsere Kinder mit dem Auto
oder dem Bus kutschieren in den Kin-
dergarten, in die Schule, zur Klavier-
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Christian Guther

Wenn ich nachdenke iiber Mobilitat...

stunde. in Schulzentren, Sportzentren,
Freizeitzentren, Gemeindezentien,
Erlebniszentren, Badezentren, Winter-
zentren, Sonstwaszentren.

Ich habe den Verdacht, daB wir mittler-
weile Fortbewegung per se schon als.
Qualitit empfinden, die vielbeschwore-
ne Lebensqualitit, derer wir offenbar so
dringend bediirfen, um unseren einzig-
artigen Wohistand zu ertragen,

Ich habe den Verdacht, daB wir die un-
geahnte Mobilitit, also Beweglichkeit,
die uns das Automobil verlichen hat,
mitunter zu sinnloser Bewegung mil-
brauchen und daritber vergessen, daB
wir einander erst begegnen kénnen,
wenn wir ausgestiegen sind.

Und ich kann mir vorstellen, daB wir
mit etwas weniger Ortsveriinderung viel
Zeit fiir Sinnvolleres gewinnen und
auch gliicklich sein kénnten.

Soviel zur Quantitit von Mobilitit.

Und nun zor Qualitiit von Mobilitdt:
Der Mensch ist von Natur aus bequen.
Ich behaupte: Noch nie in der Mensch-
heitsgeschichte ist einer freiwillig ge-
laufen, der es sich leisten konnte, zu rei-
ten oder zu fahren.

Dies waren allerdings die wenigsten —
bis vor kurzem. Heute ist es umgekehrt.
Heute knnen es sich fast alle leisten,
mit dem eigenen Automobil - dem
Selbstfahrer — zu jeder beliebigen Zeit
an jeden beliebigen Ort beliebig weit zu
fahren.

Es wire eine [llusion, zu glauben.

man kdnne den Menschen veranlassen,
freiwillig auf den Gebrauch dieser
fabelhaften Errungenschaft zu verzich-
ten. Das Dumme ist nur, daB bislang nur
jeder Zweite ein Auto besitzt. Die ande-
re Hilfte der Bevdikerung, entweder zu

jung, um eir Auto fahren zu diirfen,
eder zu alt, um es fahren zu kinnen,
ist immer noch angewiesen auf ein ail-
gemeines Transporisysier, den soge-
nannten offentlichen Personenverkehr,

Wir komimen also nicht umhin, ein sol-
ches System zu unterhalten. Da dieses
jedoch von zu wenigen benutzt wird, ist
es zu leuer, weil es zu teuer ist, verkehrt
es zu selten, weil es zu selten verkehrt,
ist es micht atirakiiv, weil es nicht af-
traktiv ist, wird es zu wenig benulzl,
und weil es zu wenig benutzt wird ...

da capo, wieder von vorn,

Ein Teufelskreis? Wir brauchen mehr

Benutzer. Wie kriegen wir den Autofah-
rer in das offentliche Verkehrsmittel?
Wir machen es schneller, direkler, be-
quemer, ginfacher, attraktiver und fah-
ren Ofter, méglichst rund um die Uhr.
StraBenbahn statt Bus, das ist es!

ich firchte, dies allein veicht nicht aus.

Selbstinteresse, nicht Altruismus, ist die
Triebkraft menschlichen Handelns.

Es mul} sich auszahlen, das Auto stehen
zu lassen. Dazu habe ich ein paar Anre-
gungen:

*» Die Fixkosten fiir das stehende Auto
miissen minimiert werden. Steuer und
Versicherung sollten nach gefahrener
Strecke bemessen werden. Mit heuti-
ger Datenlechnik diirfte dies kein Pro-
blem sein.

+ Dauerkarten flr einen regionalen
Verkehrsverbund sollten auch in an-
deren Regionen giiltig sein. Dies wére
ein Anreiz, iberhaupt eive solche
Karte zu erwerben und dann auch zu
benutzen. Den Verkehrstriigern ent-
stiinde dadurch kein Nachteil.

* Kinder und Jugendliche sollten sehr
giinstig, wenn nicht gar frei fahiren
kdnnen, um sie an intensive und
selbstverstindliche Nutzang Sffent-
licher Verkehrsmittel zu gewdhnen.

Mehr 1411t mir allerdings auch nicht ein.
Am Einfachsten und Nachhaltigsten
wire wohl. wenn wir uns alle stets frag-
ten: braucht’s das Auto?

Geht’s nicht auch mit der Straffenbahn?
Wiir's nicht schiner mit dem Fahrrad?
Oder geh’ ich gleich zu Ful? &
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Bauen ist Leben.

Unternehmensgruppe E. SCHWENK @ S&E‘EWENK_

Hindenburgring 15, 89077 Ulm Daunito ‘s [ebth
Telefon 0731/9341-0, Telefax 0731/9341-300

’(’MAREIS

MAREIS Druck GmbH

i

> oo Bildkalender Bleichstral3e 30
»Schwibische Alb« 89077 UIm/Donau
direkt vom Hersteller! Postfach 3047
89020 UlIm

Neugierig?

Informationen unter: |
: Telefax 0731 374 25

O731-3 7111 foueene. ISDN 0731 9316130
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rechnet!

Entscheiden Sie sich fiir Fernwérme, dann kénnen Sie risikolos kalkulieren.
Denn sie bringt Ihnen Wérme direkt in thr Unternehmen: gefahrlos,
 dauerhaft, langfristig! Mit eingebautem Umweltschutz durch Kraft-Weéirme-
Kopplung und Miillwérmenutzung. Verschdrfte Auflagen fir
Heizungsanlagen lassen Sie kalt. A _
Auch die Kosten bringen Sie nicht aus der Ruhe, sprechen Sie mit uns.

§  Wir scheven den Vergleich nicht.

Was ist neu -
an der Fernwdrme?

Vollwdrmeservice aus einer Hand, unter Einbeziehung
ortsansdssiger Fachfirmen.

Das heifdt fir Sie: Planung, Bau und Betrieb lhrer ‘ F E RN WARME

Weéirmeversorgung durch uns. Wir kimmern uns um thre
Anlage rund um die Uhr. Auf Wunsch rechnen wir mit
threm Mieter ab.

Ubrigens: Wir biefe'nlouch FCKW-reien Vollkélteservice ULM GMB H

.. an, in Form von Absorptionskélte-Anlagen. -
Einsteinsirafle 20

Die FUG ist der gréf3te Wérmeversorger in Ulm. | 89077 Ulm :
o : Fostfach 1740 - 89007 Ulm
Heute schon. . \
. Telefon O7 31 /3992.0
In Zukunft auch ihr Partner? Telefox 0731 /3 65 46

) Informieren Sie sich durch unser
Direktelefon (07 31) 3992-135

her den wefteren Ausbau unseres

Fernwdrmenelzes.
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Helge Majer

(unw) .

..Jeh mochte Herrn Véhringer und
Herrn Landmann eine Frage stellen. Ich
gehe davon aus. dafl Daimler-Benz im
weitesten Sinne des Wortes Mobilitir
als Produkt anbietet (wie dies iibrigens
auch von BMW stark betont wird). Sie
wissen, daf die Ulmer und Neu-Ulmer
versuchen, Mobilitit in ihrer Stadt mit
einem Stradenbahnsysiem bereitzustel-
len, das ca. 600 Mio. DM kosten wird.
Nun meine Frage: Kénnen Sie sich vors'
stellen, dall Daimier-Benz ein solches
System veraatwortlich bereitstellt und
fiir eine Komumune betreibr?”

Antwort Herr Vohringer: .
Daimler Benz ist ein Unternehmen, das
solche Aufgaben nicht wahrnimmt. Ich
kann mir dies also nicht vorstellen.
Antwoert Herr Landmann: Wir haben
die Kompetenz, ein solches Nahver-
kehrssystem zu planen. Ansonsten bin
ich der Meinung von Herrn Vohringer.

Protokoll

der Podiumsdiskussion

Frau Brigitte Dahibender

(BUND)

Herr Wiirtenberger, sie hatten in dem
Strukturpapier Thres Hauses iiber die
Ak(ivitiiten fiir eine nachhaltige Ent-
wicklung der Mobilitit auch den Punkt
Siedlungsentwickluag, Siedlungsstruk-
turen aufgefiihrt. Ohne miher darauf
einzugehen, bezeichneten Sie diesen
Punki fiir eine Verdnderung der Mobi-
litdr als einen der wichtigsten, aber auch
schwierigsten und nur langfristig wirk-
samen. Ich bitte Sie, zu prizisieren,
welcne konkreten Ansitze hier das
Wirlschaftsministerium hat. Denn auch
ich bin der Ansicht, daB3 unsere heuti-
gen Siedlungsstrukturen (Einfamilien-
haussiedlungen, Bebauung der Griin-
giirtel, Entflechtung von Wohnen und
Arbeiten, Zersténung der Nahversor-
gungsstrukturen, ete.) den Zwang zum
Auto geschaifen haben.™

Herr Wiirtenberger bestidrkt noch ein-
mal die Bedeutung von Siedlungsstruk-
turen, ohne jedoch detailiert auf die
Frage einzugehen. ,,Die Siedlungspla-
nung sei Angelegenheit der Kommu-
nen, und von daher kdnne nur wenig
Einfluf von seilen des Ministeriums ge-
nommen werden. Die Menschen seien
zudem mit ihren Siedlungen und Woehn-
verhiltnissen in Baden-Wiirlternberg
sehr zufrieden.”

Darauf hat Frau Dahlbender direkt ge-
antwortet: ,.Leider haben Sie, Herr
Wiirtenberger, meine Frage nicht beant-
wortel, Die Landesregierung hat iiber
spezielle Fordermafinahmen, Gber die
Landesbauordnung und andere Instru-
mentarien sehr wohl die Moglichkeit
Einfluf za nehmen, Ich stimme mat th-
nen iiberein. daf die Verdnderung von
Siedlungsstrukturen lange Zeitriume
beansprucht. Um so wichtiger ist es,
jetzt damit zu beginnen.™

Dr. Joachim Nitsch

(Deutsche Forschungsanstalt file Luft-
und Raumfahrt e V.)

Ausgehend von der Feststellung, daf3
die Preise fiir Treibstoffe ein zentraler
Parameter hinsichtlich des Mobilitits-
umfangs und des benutzten Verkehrs-
trigermixes sind, und angesichts der
Tatsache real sinkender Treibstoffpreise
lauten die Fragen:

1. an Prof. Monheim:

»Wie ausgeprigt ist der Zusammenhang
Zwischen Mobilitdt bzw. Verkehrsauf-
wand und Treibstoffpreisen? Gibt es da-
zu empirische Untersuchungen? Wiren
Oko- bzw. Energiesteuern ein geeigne-
tes Instrument zur Einddmmung des
wachsenden Verkehrsaufwandes?

Den Zusammenhang bestitigte Prof.
Monheim qualitativ, empirische Daten
hatte er nichr zur Hand. Oke- bzw.
Energiesteuern hielt er fiir ein zentrales
Instrument einer nachhaltigen Verkehrs-
politik.

2. an Ministerialrat Wiirtenberger:

. Welche Position nimmt die Landesre-

. gierung hinsichtlich der Einfiihrung ei-

ner Oko- bzw. Encrgiesteuer ein?

Herr Wiirtenberger bestiitigte, dall es
zweckmiBig sei, das , Fahren® mit Pkw
starker zu besteuern, d.h. z.B. die Kfz-
Steuer auf die Mineraldlsteuer umzule-
gen. Auch die Vereinheitlichung der Ki-
lometerpauschale bezeichnete er als ein
politisches Ziel.

3. an Prof. Vohringer:

-MiiBte sich nicht die Daimler-Benz
AG aus ureigenstem Interesse flr eine
Erhhung von Treibstoffpreisen einset-
zen, um fiir besonders innovative und
energiesparende Fahrzeugentwicklun-
gen (z.B. Smart, Brennstoffzellen-Fahr-
zeuge, sehr sparsame Otto- und Biesel-
motoren) giinstigere Marktbedingungen
zu schaffen?"

Herr Vihringer bestritt, daff die Daim-
ler-Benz AG Einflufméglichkeiten auf
die Verfinderung von Benzinpreisen ha-
be. Dariiber hinaus sei die soziale Kom-
ponenie von Energiepreiserhéhungen zu
beachten, die weniger die Klientel von
DB trife. Damit wiirde sich DB dem
Vorwurf einer Bevorzugung ihrer Kun-
den aussetzen, wenn sie fiir eine Ben-
zinpreiserhohung eintrite. /7
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Siidwestpresse vom 16. Mai 1997
Jiirgen Buchta

Uber Mobilitiit von morgen
entscheiden

Initiativkreis nachhaltige Witschaftsent-
wicklung: Die Fakten und Zusammen-
hiinge sind bekannt

Die Fakten und Zusammenhiinge
sind bekannt. Jetzt gilt es zu entschei-
den, wie wir in Zukunft mobil sein
konnen, ohne die natiirliche Lebens-
grundlage zu zerstoren. An diesem
Punkt endete die Disskusion, die der
Ulmer Initiativkreis nachhaltige
Wirtschaftsentwicklung (unw) im Ul-
mer Stadthaus angesetzt hatte. Fiinf
Stunden lang tauschten rand 140
Fachleute aus Forschung, Verwal-
tung und Wissenschaft sowie Biirger
und Vertreter von Umweltschutz-
gruppen und Parteien sich aus, um
Wege fiir eine nachhaltige — sprich
die Grundlage erhaltende — Entwick-
lung fiir die Mobilitit aufzuzeichnen.

Ingenieure setzen auf technischen Fort-
schritt. So strich Klaus-Dieter Vohrin-
ger, das neue Vorstandsmitglied fiir
Forschung und Technik der Daimler-
Benz AG, die angestrebte Optimierung
der Autos heraus, :

Der Spritverbrauch lasse sich binnen
zehn Jahren um 30 Prozent senken,
neue Antriebstechniken wiirden kiinftig
eine griifere Unabhingigkeit vorn Ot
bringen. Viele kleine, zweisitzige Autos
kimen auf den Markt, die die Umwelt
weit geringer belasten als dies heute

der Fall ist. Vohringer sieht es als ,,na-
turgesetzlichen Trend™, daf} der indivi-
duelle Autoverkehr zonaehmen und sich
der weltweite Pkw-Bestand bis zum
Jahr 2030 verdoppeln wird.

Wenn der richtige Rahmen gesetzi wer-
de, gehe es anch anders, betonte der
Stadtverkehrsexperte Prof. Rolf Mon-
heim. Beobachtungen in Kassel, Ziirich
und Basel zeigten das auf. Verkehrs-
strome liefen sich in andere Richtungen
steuern. Durch Anderungen der Rah-
menbedingungen seien viele Einwohner

dazu veranlafit worden offentliche Ver-

kehrsmittel zu nutzen, mit dem Rad zu
fahren oder zu Full zu gehen.

Prof, Helge Majer. Initiator des unw,
betonte, daB sich riumliche Mobilitit
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Pressezitate zur Stadthaus-
veranstaltung des unw am 14.5.1997

nicht chne geistige Mobilitiit dndern
werde. .. Mobilitit entpuppt sich als
Schliissel fiir Nachhaltigkeit™, sagte er.
Wir sind mobil durch Lernen. Wir ler-
nen durch Fragen. Mit Fragen erhaiten
wir neues Wissen, das wir auf unsere ei-
gene Situation reflekiieren kénnen."” Mit
einer Rejhe von Fragen, die den Spiegel
auf scheinbar Seibstverstindliches cich-
teten, wartete denn auch der Ulmer Ar-
chitekt Christian Guther auf. . .Hat das
etwas mit Emanzipation zu tun, wenn
ein Ehepaar in zwei Antos zur selben
Party fihrt? MuB man erst den Weg ins
Allgéiu (iberwinden. um seine Freizeit
zu genieBen? Miissen die Eltern thre
Kinder im eigenen Auto zur Schule

und von der Schule zum Sportzentrum
und vom Sport- zum Musikzentrum und
von dort zum nichsten Zentrum und
vom dort nach Hause zurtick kutschie-
ren?*

Viel Bewegung sei sinnlos, ist Guther
sich sicher. Die Begegnung mit den
Mitmenschen finde ohne hin erst wieder
statt, nach dem man aus dem Auto aus-
gestiegen sel.

Mit steuerlich absetzbaren Kilometer-
pauschalen lasse sich keine Entwick-
lung vom Individualverkehr weg betrei-
ben, war sich das Gros der Versammel-
ten einig, Die Alternativen miifiten ver-
bessert werden, um den Umdenkproze
zu erleichtern.

Zu der vierten vom unw veranstalteten

Nachhaltigkeits-Diskussion waren rund
140 Teilnehmer gekommen. Meist han-
delte es sich um Fachleute, die ohnehin
mit der Thematik beschiftigt sind, An-
gehorige von Urnweltverbinden und
politischen Parteien. Die Ulmer Biirger
selbst, die man, eigentlich hate anspre-
chen wollen, habe man nicht erreicht,
sagt Prof. Majer.

Schwiibische Zeitung vom 16. Mai 97
Helga Miickle

Fortbewegung als Qualiiit an sich?
Mobilititstagung

Ist Fortbewegung eine Qualitit an sich?
Nicht daB man sich fortbewegt, sondern
wie dies geschieht, ist der Knackpunkt.
Zum Abschlufl derTagung , Mobilitit in
Ulm™ wurden noch einmal die Ergeb-
nisse zusammengefaft.

Die Bereiche, die das Thema Mobilitit
umfafit sind neben den individuellen
psychologischen Faktoren auch ver-
schiedene Politikfelder und globale In-
teressen . Daf} diese Probleme nicht so
einfach zu losen sein werden, stand am
Ende der Tagung fest, die vom Ulmer
Initiativkreises nachhattige Wirtschafts-
entwicklung organisiert wurde. Aber ei-
ne grundlegende Verdnderung in Sa-
chen Mobilitdt miisse sein, wenn dauch
in Zukunft in dieser Welt ein Leben mit
den darin vorhandenen Ressourcen
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moglich sein soll, sagte Julian Wiirten-
berger. Ministerialrat im Landes-
umweltministeriam, :

Neben den Fachleaten komnten am Mitt-
woch auch Biirger Kurz-Statements
zum Thema , Mobilitit™ abgeben und
anschliefend Fragen an die Fuchleute
stellen. Die Anregungen der Ulmer
richteten sich vor allem aaf besseren
Ausbau der Fahrradwege und des 8f-
featlichen Nahverkehrsnetzes in der Re-
gion.

Neu-Ulmer Zeitung vom 17. Mati 97
Angela Grof :

Die Bewegung fiingtim Kopf an
Diskussion iber Mobilitit

Hin und her, rauf und runier. Ein Joje
als Mobilitdtssymbel durch die Hiinde
laufend, eréfinete Prof. Helge Majer
vom ,.Ulmer Initiativkreis nachhallige
Wirtschattsentwicklung™ (unw) die
vierte Mai-Veranstaltung im Stadthaus.
Dieses Mal zerbrachen sich Experten
und Biirger den Kopf iiber das Thema
Mobilitit.

Die ist nicht immer an einen fahrbaren
Untersatz gebunden, sondern erfordere
vielmehr eine Beweglichkeit it Kopf,
s0 Majer. Diese Erkenntnis zog sich wie
ein roter Faden durch die Veranstallung,
an der sich Leute wie Klaus-Dieter
Vohringer aus dem Vorsland der Daim-
ler-Benz AG und Harald Landmann.,
Geschiflsfiihrer von EvoBus, gegen-
iibersalien. ..Der Fahrzeughersteller
kann nicht dem Busunternehmer die
Kunden wegnehmen', aniwortete
Véhringer auf die Frage von Majer, ob
sich seine Firma nicht am Ulmer Nah-
verkehr beleiligen wolle. Da sein Kon-
zern keinen Einflufl auf die Erhéhung
der Mineraléisteuer nehmen kimne,

will sich Vihringer des Problems mit

einem ,verbesserten, die' Umwelt weni-
ger belastenden Kraftstoft™ annehmen.
Weil Forthewegung schon fiir sich ei-
nen Wert darstelle, fithre sie zu sinnlo-
ser Bewegung. Diese paradex klingende
These vertrat der Ulmer Regierungsbau-
meister und Architekt Christian Guther.
.Mit weniger Ortsverdnderung kénnen
wir Zeit fiir andere Dinge gewinnen',
schlug er als Alternative vor. Im Schaitt
besitze jeder zweite ein Auto, die an-
dere Hilfte sei ~ weil zu jung oder alt -
auf den offentlichen Nahverkehr ange-
wiesen,

Die Fahrkarten fiir den 3PNV seien den
meisien zu teuer. Der Grund ist aber,
daBl zu wenig Leute den Bus oder die
Bahn benutzen. . Ein Teufelskreislauf,
aus dem wir nicht mehr rauskommen®,
bilanzierte Guther. .,\Wie kriegen wir
den Autofahrer in den OPNV hinein™ -
auf diese Frage wubie der Architekt
dann allerdings auch keine Antwort. Fir
eine Verbesserung des Fahiradwegenet-
zes und des tffentlichen Nabverkehrs in
der Region interessierten sich vor allem
die Biirger im Saal und aul’ dem Podi-
um. &

600 Jahre
Schworbrief

Auszug aus der Rede von Bundes-
prasidert Roman Herzog im Rahmen
der Schwaorfeier am Ulmer Schwr-
montag, 21.7.1997.

«Wo Bilder von der Zukuntt entworfen
werden, da kann raan diese Bilder meist
grob in zwei Typen einordnen: in Nie-
dergangs-, am nicht zu sagen Unter-
gangsvisionen und in die Beschreibung
von Chancen. Fiir unsere Stidte schei-
nen derzeit eher die pessimistischen
Prognosen zu fiberwiegen. Die Stich-
worte lauten: Finanzkollaps und Verfall
der Steuerbasis, steigende Mieten und
Gehiihren, Verddung der Innenstiidie
und Zersiedelung des Umlands, Ver-
kehrsinfarkt und Ersticken unter Miil-
bergen, Entsolidarisierung und wach-
sende Kriminalitit.

Niemand der nur halbwegs bei Trost ist,

wird den Ernst solcher Gelahren leug-
nen. Aber die Stidte (und die Stidter)
haben immer wieder in der Geschichte
und auch in der jilngsten Geschichte ih- -
re Fihigkeit bewiesen, Probleme von
mindestens gleicher Griflenordnung er-
folgreich zu losen...

Wie ungebrochen die Kraft zur Erneue-
rung auch heute noch ist, zeigten in den
vergangenen Jahren der Aufbau der
kommunalen Selbstverwaltung in Ost-
deutschiand und die dort bereits erziel-
ten Fortschritte. Aufierdem lehrt auch
¢in genaner Blick auf die nngezihlten
kommunalen Initiativen, mil wieviel
Einfallsreichium und Elan die Stidte
auf neue und sich zunehmend verschir-
fende Probleme reagicren. Hier in Ulm
beispielsweise die , Ideen-Werkstatt
Ulm 2007, die Arbeitsférderungs-
geseilschaft fiir Langzeitarbeitslose, das
Oko-Audit und der ,,Initiativkreis
nachhaltige Wirtschaftsentwicklung®.
Das sind gute Griinde, wirklich gute
Griinde fiir einen zwar vorsichtigen,
aber doch auceh gesunden Optimismus.
Deshalb konnen mich auch in Sachen
Zukunft der Stidte Niedergangsvisionen
nicht tiberzeugen.”
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Nach vielen vorbereitenden Sitzungen
und Gespriichen seit Februar diesen Jah-
res Ist es nun soweit: Die Stadt Ulm hat
den unw zosammen mit der Akademie
fiir Technik folgenabschidtzung in Stutt-
gart (AFTA) beauftragt, in Ulm einen
sffentlichen Umweltdiskurs zu organi-
sieren. Ausgangspunkt war die Sitzung
des Umweltausschusses am 10. Dezem-
ber 1996, in der diec Verwaltung einen
umfangreichen Entwurf fiir | Leitlinien
zur Umwellpolitik™ vorlegte. Wesent-
liches Element der Leitlinien ist die
Forderung nach einem umfassenden
Dialog mit der Ulmer Bevéikerung iiber

eine ,,Agenda 21 in Ulm". Die Verwal-
tung wurde in dieser Sitzung beauf-
tragl, mit kompetenten Partnern einen
Umweltdiskurs durchfithren zo lassen.
Ihre Wahl ist auf den unw und die AF-
TA gefallen. Wie kam es dazu, und

Worum geht es beim Umwelt-
diskurs?

In der Erkenninis, daf3 viele Umwelt-
probleme globale AusmabBe angenom-
men haben und wirksam our durch eine
gemeinsame Umwelt- und Entwick-
lungspolitik bekimpft werden konnen.
verabschiedeten 1992 in Rio de Janeiro
mehr als 170 Staaten, darunter auch
Deuatschland. €in globales Umwelt- und
Entwicklongsprogramm fiir das 21. Jahr-

30

unw organisiert Umweltdiskurs

in Ulm

hundert. das seither als .,Agenda 21 be-
zeichnet wird, Damit soll die Integrati-
on von Umwelt- und Nachhaltigkeits-
aspekien in alle Politikbereiche erreicht
werden. Das ist eine anfierordentlich
umfangreiche und anspruchsvolle Auf-
gabe, tiir die der Deutsche Stidtetag al-
lein 19 verschiedene Handlungsfelder
identifiziert hat.

Die Lokale Agenda 21

Die genauere Ausgestaltung und Um-
setzung eines solchen Programms kann
natiirlich nicht einfach von den zentra-
len Regierungen der einzelnen Staaten
verordnet werden, auch wenn sie noch
50 wohlmeinend sind; sie bedarf der ak-
tiven Mithilfe aller wichtigen Akteure
.vor Ort”, Nur sic wissen um ihre eige-
nen Beilrige zu den Belastungen, nur
sie wissen um ihre eigenen Moglichkei-
ten, die Belastungen zu reduzieren, und
um die Zielkonflikte, in die sie dabei
geraten. Deshalb fordert die ..Agenda
21" die Stidte und Kommunen zur Er-
arbeilung einer jeweils spezifischen
.Lokalen Agenda 21% auf, zu der die
Biirger, die ortlichen Organisationen
und die Privatwirtschafl in einem Kon-
sultations- und Diskursprozels einbezo-
gen werden sollen. Dieser Prozef} ist
deshalb besonders wichtig, weil iiber
das Leitbild einer umweltvertriglichen,
nachhafligen Entwicklung und iiber ent-
sprechende Leitlinien (so, wie sie z.B.
in dem Entwuarf der Verwaltung anch
fiir Ulm formuliert wuorden.) zwar weit-
gehend Einigkeit besteht. Aber liber die
Ausgestaltung dieser Leitlinien durch
konkrete Ziele und erst recht iiber die
Umsetzung dieser Ziele in geeignete
MaBnahmen gibt es keineswegs einen
breiten Konsens; zu unterschiedlich
sind Informations- und Interessenslagen
der Beteiligten.

Ziele des Umweltdiskurses

Es hat sich aber gezeigt, dabB solche In-
formations- und Interessens-Assym-
metrien erheblich abgebaut werden kén-

" nen durch gut vorbereitete, moglichst

von neutralen Mittlern (,,Mediatoren™)
organisierte und betreute Diskurspro-

zesse, [n ihnen werden die Diskursteil-
nehmer zunichst mit Grundinformatio-

nen versorgt, haben Gelegenheit, ihre
jeweilige Position zu artikulieren und zu
begriinden, Sie lernen dabei gleichzeitig
die Positionen der anderen Beteiligten
kennen, nehmen Schwiichen in ihrer ei-
genen Argumentation und der der ande-
ren wahr (worauf sie nétigenfalls auch
der Mediator hinweist} und werden ge-
zwungen, thre Position zu liberdenken
und u.U. zu revidieren.

Der unw hat es immer als seine beson-
dere Aufgabe angesehen, als . fairer
Makler” solche Diskurse in Ulm zu in-
itiieren, zu organisicren und zu betreu-
en. Er hat dabei bereits viele Erfahrun-
gen gesammelt, vor allem durch die von
thm erganisierten ..Runden Tische*.

Wie soll nun dabei vorgegangen
werden?
Um diese Frage zu kldren, hat der unw
am 10. Mirz 1997 eine 9-kopfige Ar-
beitsgruppe ,,Lokale Agenda 21 gebil-
det. Sie diskutierte zunschst intern ver-
schiedene Moglichkeiten, die dann mit
dem Amt fiir Stadtékologie und Beauf-
tragten der AFTA besprochen wurden,
Vou Anfang an ist es dabei unser Anlie-
gen gewesen, den Diskurs und damit
den Beteiligungsprozefl nicht nur mit
den Teilen der Ulmer Bevélkerung zu
fithren, ven denen wir erwarten komnen,
daf sie den Zielen einer umweltvertrig-
lichen, nachhaltigen Entwicklung sehr
aufgeschlossen gegeniiberstehen, son-
dern auch mit denjenigen Biirgern und
Entscheidungstriigern, von denen erwar-
tet werden muf, daf sie eine solche
Entwicklung i Konflikt mit anderen
wichtigen Interessen sehen und Prioriti-
ten anders setzen. Deshalb haben wir
uns stark dafiic eingesetzt, daf am Dis-
kurs auch Vertreter eines mogtichst
breiten Spektrums Ulmer Institutionen
und Interessenverbinde beteiligt wer-
den.

Nach zidhem Ringen ist nun ein Dis-
kurskonzept zustande gekommen, das
{vor allem wegen der beschrinkten Mit-
tel, die die Stadt zur Verfiigung gestellt
hat,) zwar weit hinter unseren Ideal-
vorstellungen zuriickbleibt, das wir aber
als Minimalkonzept und als wichtigen
Schritt in die richtige Richtung akzep-
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tieren kénnen. Es wurde am 22. April
1997 im Umweltausschuf in seinen we-
sentlichen Ziigen vorgestellt und ver-
abschiedet und besteht aus zwei Phasen.
Davon itbernimmt der unw die Durch-
flihrung der Phase 1 und die AFTA die
Phase 2.

Phase 1: Standpunkte ermitteln

In der Phase 1 soll der unw die Positio-
nen wichtiger Ulmer Interessenver-
treter und Verbiinde, wie Organisatio-
nen, Vereine und Unternehmen, zu den
Leitlinien der Umweltpolitik ermitteln,
Unsere Aufgabe ist cs, hierfiir zundchst
Umweltqualitédtsziele auf der Grund-
lage von Gemeinderatsbeschliissen vnd
vorliegenden Gutachter und Kenzepten
fiir Ul zu den Bereichen Energie, Ver-
kehr und Flichennutzung zu erarbeiten.
Auf dieser Basis sollen dann die Institu-
tionen ihre Vorstellungen von den Leit-
linien zur Umweltpolitik und den Um-
weltgualititszielen durch Angabe von
Indikatoren und Mafnahmen zur Um-
setzung (auch von ihnen selbst) konkre-
tisieren, Um den Institutionen die Ar-
beit zu erleichtern, werden wir ihnen ei-
nen Fragebogen zur Beantwortung vor-
legen. Zuvor werden die ausgewihlten
Institutionen kontaktiert, am sie in per-
sonlichen Gesprichen mit Mitgliedern
unserer Arbeitsgruppe zur Beteiligung
am Diskurs zu motivieren und um ihnen
die gestetlte Aufgabe zu erldutern. Wir
werden diese Fragebdgen auswerten.
Die Ergebnisse werden dann einer aus-
gewihlten Gruppe von Ulmer Blirgern
als Informationsgrundlage vorgelegt
(siehe Phase 2). Wir werden auBerdem
eine Diskussionsrunde mit den Inter-
essenvertretern veranstalten, in der sie
vom Ergebnis der Befragung unterrich-
tet werden und die Miglichkeiten zum
Nachfragen haben. Sie erhalten im An-
schlull daran Gelegenheit, ihre Positio-
nen zu iiberdenken und gegebenenfalls
zu modifizieren. Die endgiiltigen- Stel-
lungnahmen bilden als , Positionspapie-
re der Ulmer Interessenvertreter und
Verbinde™ den ersten Teil eines Gut-
achtens ,,Standpunkte im Ulmer Um-
weltdiskurs®.

Phase 2: Konsensuskonferenz

In der Phase 2 organisiert und moderiert
die AFTA eine Konsensuskonferenz.
Die Akademie wird die Ulmer Biirge-
rinnen und Biirger in einem Gifentlichen
Aufruf und inittels statistischer Zufalls-
auswahl einladen, an diesem Umwell-
diskurs teilzunchmen. Wer méchte, er-.
hilt die Untertagen und hat die Mog-
lichkeit, seine Argumente einzubringen.
Eine Kerngruppe von 20 Birgsrinnen
und Biirgern — die Konsensuskonferenz

— wird sich im Gespriich mit Experten
aus Stadtverwaltung und Ulmer Institu-
tionen ¢in Bild machen iiber die Um-
weltleitlinien und deren Konsequenzen
fiir thren eigenen Lebensbereich und fiir
die Stadr. Als Einstieg dienen den Biir-
gerinnen und Biirgern die  Phase 1 er-
arbeileten Umweltgualititsziele, sowie
dazugehorige Indikatoren und MaBnah-
men. Aulerdem erhalten sie die zusam-
mengefalten Stellungnahmen der Ul-
mer Interessenvertreter und Verbinde.
Im Gesprich mit Sachversténdigen wer-
den die teilnehmenden Birger ihre eige-
ne Position erarbeiten. Im Rahmen der
Konsensuskonferenz werden die Teil-
nehmer ebenfalls das Gespridch mit an-
deren interessierten Blrgern aufneh-
men, Daran anschliefend empfehlen die
Teilnehmer der Konsensuskonferenz
dem Gemeinderat auf der Basis ihrer
Erfabrungen und Anliegen eine Bewer-
tung und weiterfithrende Umsetzung der
Leitlinien in Form eines Biirgergutach-
tens, das den zweiten Teil des Gutach-
tens ,,Standpunkte im Ulmer Umwelt-
diskurs™ bildet.

Wie sieht der Terminplan aus? "

Gegenwirtig sind wir dabei, den Frage-
bogen zu erstellen. I Oktober werden
die Interessenvertreter und Verbinde
kontaktiert. Mitte November soll die er-
ste Fassung des Fragebogens verschickt
werden, die Ende Novemnber mit den In-
teressenvertretern in einer Diskussions-
runde besprochen und danach u. U. mwo-
difiziert werden soll. Die endgiiltige
Fassung des Fragebogens wird Mille
Dezember versandt, Dead-Line fiir die
Abgabe der Fragebdgen ist Milte Febru-
ar ‘9§; daran schliefit sich die Answer-
tung an. Die Konsensuskonferenz ist fiir
April *98 geplant. Im April werden
dann die Ergebnisse der Befragung in
einer zweiten Runde auch mit den Inter-
essenvertretern diskutiert, nach der sie

- ihre Positionen — wie oben schon ge-

schildert - iiberarbeiten konnen. Diese
werden immer Sommer ‘98 erneut aus-
gewertel und fliefien in die Endfassung
des Gutachtens ein.

Ein Teil eines umfassenden
Gedaniggnaustausches in Ulm

Schon allein wegen der inhaltlichen Be-
grenzung, aber auch wegen der notwen-
digerweise beschriinkten Beteiligung
kann der so durchgefithrte Umweltdis-
kurs nur ein Schritt innerhalb eines um-
Tassenden Diskurses iiber eine Lokale
Agenda 21 fiir Ulm sein. Wir sind uns
bewufdt, daB auch andere Stellen, und
damit sind vor allem die Ulmer Um-
weltgruppen und der BUND gemeint,
wichtige Beitriige zu diesem umfassen-

den Diskurs erbringen, die wir {ir sehr
wertvoll halten. Wir sehen alle Beitrige
als Teile eines Prozesses, der in eine
Agenda 21 [iir Ulm und eine breite
Beteiligung der Biirgerschaft minden
kann.

Daf} die Stadt Ulm sich zur Durchfiih-
rung dieses Diskurses bereiterklirt hat,
werten wir als ein sehr positives Zei-
chern, das im 600. Jubiliumsjahr des
Schworbriefs in bester Ulmer Tradition
der Biirgerbeleiligung stehi. Wir hoffen,
daB die Ulmer Blirger und Interessen-
vertreter dicses Angebot an Beteiligung
aach annehmen und den Aufwand dafiir
nicht scheuen. Wir hoffen und erwarten
aber natiirlich zugleich. daB der Ulmer
Gemeinderat bei seinen zukiinftigen
Entscheidungen die Empfehlungen sei-
ner Biirger. die die ,.Standpunkte im-Ul-
mer Umweltdiskars™ enthalten werden,
berticksichtigt, unabhingig davon, ob
sie bequem oder unbequem ausfallen.

B. Dahlbender, F. Stehling
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Es verfestigt sich der Eindruck, daB der
unw eine in Deutschland beachtete Ini-
tiative fiir regionale Nachhaltigkeit ge-
worden ist. ,,Die Zeit” vom 27.6.97 be-
richtete wieder einmal iiber unsere Ak-
tivititen, und besonders erfreulich: un-
ter einer insgesamt cher pessimistischen
Berichterstattung von Nachhaltigkeits-
aktivitiiten in diesem unserem Lande er-
scheint der unw als ein Lichtblick. Da-
her ist es inzwischen fast zu einer
Pflicht geworden, dariiber zu schreiben,
was wir 1 und um Ulm betreiben, um
Nachhaltigkeit anzustoflen.

Warum wir berichten

Wenn wir iiber die*Aktivititen des unw
in der Region Ulmy/Neu-Ulm berichten,
dann will man auch wissen, was denn

daran neu ist. Eine kurze Antwort: Wir

Arbeit des unw 1996/1997

stiitzen unsere Aktivildten auf die Ar-
beiten einer eigenen Forschungsgruppe:
wir versuchen, in Runden Tischen das
Problemldsungspotential und die Ver-
antwortungsbereitschaft der Teilnehmer
zu aktivieren: wir beginnen unsere Ar-
heit damit, in personlichen Gesprichen
zunidchst die Mitarbeit der Verantwort-
lichen in Wirtschaft, Politik und Gesell-

schaft zu gewinnen; wir setzen auf Ver-

antwortung, Vertrauen und Kooperati-
on; wir versuchen, in der Region eine
Verantwortungskultur {,,Sustainabiliry-
Ethos™} zustande zu bringen, die sich
um Andere und Zokiinftige schert; wir
wollen bekannte theoretische Erkennt-
nisse umsetzen, doch: wir nehmen uns
Zeit, und wir lassen auch Zeit zum Um-
denken - auch wenn die Zeit driangt.
~DrauBen® werden wir immer wieder
gefragt. welche konkreten Erfolge der

unw vorzeigen kana. In diesem Sinne
kénnen (und wollen) wir keine Erfolge
vorweisen: Wie sollen sozio-gkonomi-
sche Verinderungsprozesse konsistent
gemessen und auf einen unw-Anstol}
wangerechnet” werden? Natiirlich kén-
nen wir einige spekiakulidre Zahlen nen-
nen: die Zunahme der Mitglieder. finf
Unternehmen, die Oko-Audits durch-
fiihren, ein Biirgergutachten fiir den OB
und die Gemeinderiite und Gemeindera-
tinnen, Forschungsgelder fiir drei Jahre
- alles schdne, aber einseitige Meldun-
gen und Zahlen von der ,.Erfolgsfront™
(Ein problematisches Wort).

Ein wichtiges strategisches Prinzip des
unw heifit, dall wir uns Zeit nehmen da-
fiir, mdglichst viele Menschen aus der
Region Ulm/Neu-Ulm davon zu iiber-
zeugen, daf es Sinn macht. auf nachhal-
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Verlag

Andreas von der Heydt
Verhandeln fiir eine

bessere Zukunft
Mit Vermittlerorganisa-
tionen zur nachhaltigen
Entwicklung?

Es werden sieben Organisationen bei-

~ spielhaft vorgestellt, die vor allem

durch die Vermitllung zwischen ver-
schiedenen gesellschaftlichen Akteu-
ren eine zukunftsfihige Entwicklung
fordern wollen. Méglichkeiten und
Grenzen von Verhandlungsldsungen
werden aufgezeigt.

1997, 1'6(} Seiten, zahlreiche Grahiken
DM 39,80; ISBN: 3-89673-010-X
Schriftenreihe des unw, Band 3

Bisher erschienen:
Schriftenreihe

des unw
Band 1T und 2

Helge Majer

Okologisches Wirtschaften
Wege zur Nachhaltigkeit

in Falibeispiclen

1995, 160 Seiten, zahlr. Abbildungen
DM 34,—; ISBN: 3-928238-76-0
Schriftenreihe des unw. Band [

2. Auflage

Helge Majer u.a.
Regionale Nachhaltigkeitsliicken
Okologische Berichterstatung

fiir die Ulmer Region
Wissenschaft & Praxis
NuBbaumweg 6 1996, 160 Seiten, zahlreiche Gratiken
D-75447 Sternenfels DM 329,80; ISBN: 3-928238-92.2
Telefon 07045/ 930093 Schriftenreihe des unw, Band 2
Telefax 07045/ 950094
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tige Wirtschaftsweisen und Lebensstile
umzuschwenken. Dies kann nicht kon-
sistent und ausgewogen gemessen wer-
den.

Neue Mitglieder aus allen
Gruppen

Sehr erfreulich ist die Zunahme der
Mitglieder: waren es im Mai 1996 noch
98 - aus unerfindlichen Griinden ver-
harrte die Mitgliederzahl vor der 100,
trotz mehrmaliger Aufforderung im
unw-extra - so zihlt der unw nun 123
Mitglieder. Der hundertste unwler war
schlieBlich der Ulmer Mathematikpro-
fessor Ritdiger Seydel. Neu eingetreten
sind eine Rethe von Untarmehmen (z.B.
Fa. Schwenk KG, Kreissparkasse Gop-
pingen), Unternehmer (z.B. Huns-Hei-
ner Honold. Axcl Ebner, Klaus Murtsch-
ler} sowie aktive Ulmer Biirger, Biir-
gerinnen und Professoren (z.B. Lothar
Klatt. Ingrid Stadler, Andreas und Karin
Miihl. Ulrike Kassel. Bernd Schlecker.
Prof. Woll-Dieter Kurz. Prof. Volkmar
Liebig, Prof, Dr. Dieter Beschorner),
und die Stadt Neu-Ulm Gber ihren Wirt-
schafisreferenten. Die unw-Mitglieder
kommen wirklich aus allen Gruppen der
Utmer Stadigesellschaft und sind damit
immer mehr ein Mikro-Netzwerk der
Region.

Unsere Aktivitaten

" Wir konnen berichten dariiber. was wir
seit unserem letzten Bericht in den unw-
nachrichten Nr, 4 in Ulm unternommen
haben:
unw-Versammlungen und Treffen:
Mitgliederversammlung am 6.11.96 mit
Waht des neuen (alten} Vorstands, Sit- |
zung des Wissenschalllichen Beirats am
28.2.97. monatliche Vorstandssitzun-
gen, unw-Strategiediskussionen
(27.6.96 und 10.3.97), uaw-Ausflug am
19.5.96. Stammtische jedéen ersten Mitt-
woch im Monal.

Forschung:

Genehmigung des Forschungsprojekis
wNachhaltigkeit als Leitbild eines Um-
weltbildungssystems {lir die mittelstin-
dische Industrie in der Ulmer Region™
durch die Deutsche Bundesstiftung Um-
well, mitfinanziert durch das Ministeri-
um fitr Umwelt und Verkehr Baden-
Wiirttemberg und fiinf Ulmer Firmen
am 25.6,96 it drei-jihriger Laufzeit.
Erste Sitzung des Wissenschaftlichen
Begleitkreises am 13.12.946. 1. Runder
Tisch 25.7.96,

2. Runder Tisch mit Firmenchefs
(19.9.96). Besichiigungen bei den Fir-
men (Moco am 27.9.96. OSCORNA am
18.10.96, Zwick am 28.710.96, UZIN am

_ 4.11.96, Graphische Betriebe am

7.11.96). Runde Tische mit den Be-
schiftigten von OSCORNA am 6.6.97,
Zwick am 26.6.97, UZIN am 17.7.97.
Graphische Betriebe am 18.7.97,

Moco am 25.7.97).

Runde Tische des unw:
Unternehmergesprich am 12.11.96
{..Umweltrecht: ein Thema fiir die Ge-
schiftsfithrung7*}): Energiewirtschaftli-
cher Projekirat am 24.10.97 {,.Das
Friedrichshafener Modetl und ein sai-
sonater Wirmespeicher in Ulm™} und
25.3.97 (..Nachhaltige Energieversor-
gung im Baugebiet Wanne™): 3. Amts-
leitergesprich am 5.3.97 (. Komplexi-
tdtsreduktion bei der Planung der nach-
haltigen Stadt™),

Biirgergespriche (,,Energiesparen im
Haushalt und Verkehr*):
Einfithrende Pressekonferenz mit OB
Ivo Gonner am 29,.10.96 im Rathaus
und sechs Runde Tische (5.11.96,
12.11.96, 19.11.96, 26.11.96. 3.12.96,
10.12.96), Pressekonferenz am 18.4.97
im Ulmer Rathaus und Ubergabe eines
Biirgergutachlens an OB Tvo Génner.
Gespriche in Ulm:

Teilnahme am Ulmer Innovationsforum
der Stadt Ulm am 3.7.1996 und 21.2.97,
DGB-Kreisvorstand (20.6.96), AK
Wirtschaft und Okologie des BUND
(16.12.96). Antrittsbesuch bel dem
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neven Hauptgeschiftstiibrer der IHK
(17.3.97), Siadtratsfraktion Die Griinen
(14.10.96}, Stadtratsfraktion der CDU
(17.3.97), Treffen mit det Bundesspre-
cherm , Biindnis 90/Dic Griinen” Gunda
Rostel (15.6.97).

Veranstaltungen des unw:
Stadthausveranstaltung in Zusammen-
arbeit mit der Stadt Ulm, ,,\Wege zur
Nachhaltigkeit: Mobilitat” mit Kiaus-
Dieter Vohringer {Forschungsvorstand
der Daimler Benz AG), Prof. Dr. Rolf
Monheim (Uni Bayreuth), Harald Land-
mann (Geschiifts{ithrer EvoBus) und
bekarmmten Ulmer Personlichkeiten am
14.5.97.

Projekte:

Schiilerprojekt der elften Klasse des Al-
bert Schweitzer Gymnasiums in Lai-
chingen, ,,Besser leben mit weniger
Energie”, Schluprisentation der Um-
frageergebnisse von 70 Haushalten im
Laichinger Alten Rathaus am 6.2.97.
Presse und Veridffentlichungen:

a. Helge Majer. Regionale Umsetzungs-
strategien fiir das Nachhaltigkeitskon-
zept. in: Senatskanzlei Hamburg
(Hrsg.), Sustainable City - Zum Prinzip
der Nachhaltigkeit in Hamburg, Ham-
burg 1996, 8. 55-606;

b, Helge Majer, Carsten Stahmer, Wie
definiert, miBt und schliefit man regio-
nale ‘Nachhaltigkeitsliicken'?, in:

Utz-Peter Reich, Carsten Stahmer, 1996, S. 21-32;
Klaus Voy (Hrsg.), Kategorien der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnun-
gen. Marburg 1996, 8. 285-319;

¢. Helge Majer, Regionale Innovations-
prozesse und die Zukunfi der Industrie-
gesellschalt, m: Werper Fricke (Hrsg.)
Zukunft der Industriegesellschaft, Jahr-
buch Arbeit + Technik, Bonn 1996, §.
370-384,

d. Helge Mager, Joachim Bauer, Christi-
an Leipert, Ulrich Lison, Friederike
Seydel, Carsten Stabmmer, Regionale
Nachhaltigkeitsiicken. Okologische Be-
richterstaltung fur die Ulmer Region,
Schriftenreihe des unw, Bd. 2, Sternen-
fels-Berlin 1996,

e, Helge Majer, Vom globalen Konzept
zur regionalen Werkstatt. Aus der Ar-
beit des Ulmer Initiativkreis nachhaltige
Wirtschaftsentwicklung e.V., in: Johan-
nes Honig, Harald Schiiffler (Hrsg.),
Nachhaltige Entwicklung. Transdis-
ziplindre Aspekte eines neuen Entwick-
lungskonzeptes, Sternenfels-Berlin
1996, S. §3- 103,

f. Helge Majer. Auf dem Wege zu einer
nachhaltigen Entwicklung. Die tkologi-
sche Ausrichtung unseres Wirlschafis-
systems aus volkswirtschafilicher Sicht,
in: UnternehmensGriin (Hrsg. ). Konkur-
renten oder Partner? Okobilanz und
Oko-Audit im Vergleich, Miinchen

in: Evangelische Akademie Bad Boll

Wirtschaftswachstum und Beschifti-
gune in Europa, Protokolldienst 17/96,
S. 59-68:

h. Helge Majer, Mediationsbasierte
Runde Tische in: Adelheid Biesecker,
Klaus Grenzdtrtfer, Christiane Vocke
(Hrsg.), Tnstitutionelle Arrangements

weller 1997 (im Druck);

trag anliBlich der Jahrestagung . Evoli-

pelitik) in Osnabriick 4.-6.7.1996, Stu-
dien zur evolutorischen Okonomik [V
(im Druck);

Innovationssysteme - Wissenschafts-
stadt Uln. in: Birgit Blittel-Mink, Ort-

on, Opladen 1997, S.139-176;
k. Andreas von der Heydt, Verhandeln

1. Helge Majer, Dokumentation iiber
den unw, unverdff. Manuskript, Ulm
1997,

unw Geschiftssteile
Sedanstrabe 10/Gbde 8
89077 Ulm
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g. Helge Majer, Qualitatives Wachstum
- Ein langfristiges Entwicklungsmodel],

(Hrsg,), Wachstum chne Arbeilsplitze?

fiir eine zeitgemiBe Wohlfahrt, Pfaffen-

1. Helge Majer, Tnstitutionentheoretische
Aspekle nachhaltiger Entwicklung, Beij-

torische Okonomik™ (Verein fiir Sozial-

j. Helge Majer, Nationale und regionale

win Renn (Hrsg.), Zwischen Akleur und
System. Die Organisation ven Innovati-

fiir eine bessere Zukunft, Schrifteureihe
des unw Bd. 3, Sternenfels-Berlin 1997,




Vortrige iiber den unw:

Aachen (1.10.96), Uni Liineburg
(11.10.96), Deutscher Psychologenkon-
gress Miinchen (23.9.96), Akademie
fiir Umweltschutz Stuttgart (26.9.96).
Evangehsche Akudemie Bad Boll (
20.10.97), Stadt Niirtingen (20.10.97),
Hohenheim (13.11.96).

Bericht anldBlich der &ffentlichen An-
hérung der Enguete Kommission
-Schutz des Menschen und der Um-
welt" Lokale Agenda 21:

Die Gemeinden in Bonn (18.11.96),
Goppingen (28.11.96). Ulm (6.11.96).
Hohenheim (10,1.97), Klimakongress
der F.D.P. Bonn (22.1.97), Uni Kaisers-
lautern (31.1.97), Stuttgart-Vaibingen
{12.2.97), UBA Berlin (20.2.97}, Bun-
desverband Naturfreunde Stuttgart
(22.2.97), Lokale Aganda 21 Freiburg
(25.2.97), IHK (FAW) Ulm (14.4.97),
Akademie fiir Technikfolgenabschiit-
zung in Baden-Wirllemberg (17.4.97),
Lokale Agenda 21 Emden (5.5.97), Uni
Bremen (6.5.97), Verbandslag Zim-
merer Schopfhein (14.6.97), Regional-
verband Stuttgart (17.6.97), Polilische
Akademie Tutzing (18.6.97).

Weitere Nachrichten;

unw-extra erscheint im Abstand von
zwei Monaten. Nun kommt auch ,unw-
regional Wirtschafisblait”. Eine Ulmer
Akademie fiir regionale Zukunftsfragen
soll Lernprozesse anstofien; Finanzie-
rung noch nicht gesichert. Runder Tisch
mit Schulileitern wird vorbereitet. £
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