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Strategien fiir den europidischen Personenverkehr "\] sk b

VON DIPL.-ING. DIETER WILKEN, KOLN

I. Vorbemerkung

Angesichts der stark steigenden Nachfrage im nationalen und internationalen Reisever-
kehr und der dadurch auftretenden Kapazititsprobleme im vorhandenen System und
der unterschiedlichen Entwicklungen neuer Verkehrstechnologien sehen sich die Regie-
rungen schwierigen Planungsentscheidungen tber Infrastrukturinvestitionen und die
Organisation des Verkehrs gegeniibergestellt. Wegen der bedeutenden finanziellen und
politischen Auswirkungen solcher Entscheidungen haben zwdlf Regierungen westeuro-
pdischer Linder im Rahmen des ,,Europidischen Intercity Verkehrsprogramms* der
OECD — in Liaison mit der ECMT und der Kommission der EG — die Studie ,,Die Zu-
kunft des europiischen Personenverkehrs!) ausarbeiten lassen. Darin wurden nach
einer Analyse der derzeitigen Situation im Verkehrsangebot und in der -nachfrage sowie
ihrer modellhaften Darstellung die Entwicklung der Titigkeiten im Verkehrssektor
unter der Annahme der Status-quo-Entwicklung simuliert und die im Zusammenhang
mit dieser Bedarfsentwicklung entstehenden Probleme und Auswirkungen auf das Lei-
stungsangebot aufgezeigt. Das wichtigste Ziel der gemeinsamen Untersuchung war, ver-
schiedene Verkehrsstrategien europiischen Umfangs zu definieren, die sich aus denkbaren
und wiinschenswerten Umlenkungen der Entwicklung und aus der Einbeziehung neuarti-
ger Verkehrsmittel ergeben, um sie auf der Basis von Indikatoren gegeniiberzustellen,
die sich auf die Auswirkungen auf die inneren wirtschaftlichen Verhiltnisse der Verkehrs-
triger, auf die Benutzer und die Allgemeinheit beziehen.

Das Schwergewicht der folgenden Abhandlung soll nicht so sehr in einer Diskussion der
Ergebnisse des Forschungsprogramms? liegen, sondern in der Ableitung und Darstellung
des Strategiekonzeptes als eines Beispiels einer erweiterten Planungsmethodik. Die Durch-
fiihrbarkeit dieses Konzepts ist allerdings nur gewihrleistet, wenn ein mafnahmen-
empfindliches Prognosemodell vorliegt, mit dessen Hilfe die Auswirkungen kiinftiger,
hypothetisch vorgegebener Verkehrszustinde auf die Nachfrage geschitzt werden kénnen.
So wichtig dieser Aspekt vor dem Hintergrund gegenwirtiger verkehrswissenschaftlicher
Diskussionen auch ist, auf eine kritische Behandlung muR hier verzichtet werden. Da-
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1) OECD, The Furture of European Passenger Transport (Study undertaken in liaison with the ECMT
an the EEC) Paris 1977.
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gegen sollen vier grundverschiedene Verkehrsstrategien vorgestellt und einige Prognose-
ergebnisse der Auswirkungen besprochen werden.

I1. Strategien und der Planungsprozef}

Der Begriff |, Verkehrsstrategie” wird in Analogie zu dem der militirischen Strategie
verstanden als die Koordinierung bedeutender, das Verkehrssystem betreffende Entschei-
dungen, um langfristige politische Ziele zu erreichen. Wohingegen die militdrische Stra-
tegie nur ein Ziel, den Sieg, kennt, verfolgt eine Verkehrsstrategie mehrere Ziele teil-
weise kontrarer Wirkung, die deshalb nie vollstindig erreicht werden konnen. Sind die
Ziele gesetzt, mufl auch ihre relative Bedeutung quantifiziert werden, wenn die Eva-
luierung der Strategien im Rahmen quantitativer Kosten-Nutzen-Untersuchungen vorge-
nommen werden soll. Auf europiischer Ebene mag noch iiber die verkehrspolitischen
Ziele Einigkeit erzielt werden, ihre relative Gewichtung scheitert jedoch noch an den
unterschiedlichen nationalen Wertvorstellungen, die wiederum z. T. bedingt sind durch die
verschiedenen verkehrsinternen und -externen Ausgangssituationen. Aus diesem Grunde
kann heute noch keine ,europaoptimale‘ Verkehrsstrategie erarbeitet und vorgeschlagen
werden, es sei denn unter AusschluB der sie betreffenden Regierungen und damit ohne
verkehrspolitischen Riickhalt.

Dennoch haben die Regierungen Europas berechtigtes Interesse, die Auswirkungen kiinfti-
ger Alternativen des Verkehrssystems auf bereits vorhandene oder absehbare Problem-
bereiche zu untersuchen und — selbst in Ermangelung allgemein anerkannter Bewertungs-
kriterien — aufgrund der erarbeiteten Mengengeriiste sich international abzeichnende
Lésungsmaoglichkeiten zu diskutieren und zu beschlieRen. Der Untersuchungs- und
Planungsproze, in den Verkehrsstrategien Eingang finden, kann dabei in folgende acht
Phasen untergliedert werden:

1. Ziele: Definition verkehrsinterner und -externer Ziele

2. Analyse: Untersuchung der derzeitigen Situation mit dem Ziel, die Bereiche
aufzuzeigen, in denen das System den Zielanforderungen nicht gerecht
wird

3. Prognose: Projektion des Weges, den das System einnehmen wirde auf der
Basis der Status-quo-Entwicklung, mit dem Ziel, die kiinftigen Unzu-
linglichkeiten aufzudecken, die mit Hilfe einer Strategie iiberwunden

werden sollen

4. Optionen: Identifizierung von MaBnahmen (oder Methoden), die Beitrige zur
Zielerreichung liefern kénnen
5. Constraints: Identifizierung der strategie-limitierenden Faktoren, wie politische

und Budgetrestriktionen

6. Strategie- Auswahl von Kombinationen von Mafnahmen (Optionen) innerhalb
formulierung:  der gesetzten Restriktionen

7. Strategie-
analysen:

Priifung der Strategien im Hinblick auf ihre Auswirkungen
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8. Evaluierung:  Vergleichende Bewertung der durch die Strategien definierten Test-
situationen mit dem Ziel, eine Strategie auszuwihlen. (Dieser Proze
kann die mehrfache Wiederholung der Phasen 6. und 7. beinhalten.)

Da fir Europa noch keine Verkehrsstrategie existiert, und in der OECD-Studie lediglich
der Versuch unternommen wurde, Strategien fiir den Personenfernverkehr zu entwickeln,
ist der genannte UntersuchungsprozeR im verkehrspolitischen Forum nur in Ansitzen
erkennbar®).

I1I. Griinde fiir eine europiische Verkehrsstrategie

Zwar behandeln mehrere internationale Organisationen, wie z. B. die EG, die ECMT und
die Wirtschaftskommission der UNO, Aspekte europiischer Verkehrspolitik, doch nicht
mit dem Auftrag, ein verkehrssystemumfassendes Programm langfristiger Natur aufzu-
stellen und zu verfolgen. Ihre Bemithungen erstrecken sich mehr auf Standardisierungs-
und Harmonisierungsregelungen in Teilsektoren der Verkehrswirtschaft, insbesondere
fiir den grenziiberschreitenden Giiterverkehr, um Wettbewerbs- und Betriebsbedingungen
anzugleichen und Grenzwiderstinde abzubauen.

In zwei Berichten des Europarates ist bereits die Notwendigkeit einer europaweiten
Verkehrsplanung erliutert und durch Infrastrukturvorschlige untermauert worden. Der
Radius-Bericht“®) basiert auf der Hypothese, daR interregionaler Verkehr ein ,,Instru-
ment groRter Wichtigkeit sei in (a) der politischen und administrativen Dezentralisierung,
(b) der Entflechtung stidtischer und industrieller Konzentrationen und (c) dem Erstellen
eines besseren Gleichgewichtes zwischen peripheren und zentralen Regionen®. Radius
glaubt, daR es kiinftiger Formen der Verkehrsintegration bedarf, die die heutigen Formen
der Kooperation weit iibersteigen und empfiehlt als ,,einen Akt des Glaubens an Europa**
eine Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen den Zentren mit europdischen Institutionen:
Briissel—Luxemburg—StraRburg—Basel -Genf. Der Wert des Vorschlags ist umstritten,
da die Begriindung noch keinen Aufschluf iiber die Kosten-Nutzen-Verhiltnisse
ermoglicht.

Der ,Fiorelli“-Bericht®) versucht, auf europiischer Ebene die Relation zwischen Re-
gionalplanungs- und Verkehrspolitik zu kliren und Prinzipien fiir die Organisation von
Verkehrsnetzen aufzustellen. Fiorelli zweifelt zwar an der Kraft der Verkehrspolitik als
Mittel zur Erreichung regionalplanerischer Ziele, sieht jedoch die Beseitigung von Ver-
kehrshindernissen als notwendige Vorbedingung fiir ihre Erreichung an. Daher werden
generelle Prinzipien einer europiischen Verkehrsstrategie entwickelt, die jedoch, da nicht

3) 7.7..wird von der Kommission der EG eine Giiterverkehrsprognose (einschl. der regionalen Ver-
flechtung) durchgefiihrt, die ebenfalls unter der Bedingung verschiedener Verkehrsstrategien er-
stellt wird.

4) Report on the Organisation of a European Network of Trunk Road Communications as a Part of
European Regional Planning; Europarat, Dokument 2903, Januar 1971, Berichterstatter:
M. Radius.

5) Regional Planning Policies and Communication Policies. Bericht der italienischen Delegation an die
Europiische Konferenz der Raumordnungsminister, Europarat, CEMAT (73) 1, September 1973;
Berichterstatter: F. Fiorelli.
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geniigend genau definiert und limitiert, unterschiedlich auslegbar sind und eine Analyse
vereiteln.

Neben den in erster Linie regionalpolitisch verankerten Appellen von Radius und Fiorelli
sprechen weitere Griinde fiir eine gemeinsame europiische Verkehrspolitik, die teilweise
auch schon in Verlautbarungen der Kommission der EG in diesem Zusammenhang vorge-
bracht worden sind®). Sie lassen sich aus heute vorherrschenden, bzw. sich schon ab-
zeichnenden Problemen ableiten und sind im Hinblick auf den Personenverkehr "ins-
besondere:

— Das starke Wachstum des internationalen Reiseverkehrs bedeutet, daR Entwicklungen
im Verkehrssystem eines Landes heute die Interessen der Menschen in anderen Lin-
dern mehr berithren als friiher. Die europiischen Linder sind zu klein, um noch als
separate Planungsregionen fiir den Fernverkehr angesehen werden zu kénnen.

— Die Entwicklung neuer oder verbesserter Technologien fiir den Luft- und Boden-
verkehr (insb. den spurgefithrten Verkehr) ist auf einen die nationalen Grenzen iiber-
greifenden MaRstab ausgelegt und erfordert — auch wegen des damit verbundenen
Forschungs- und Entwicklungsaufwandes — enge Kooperation und Koordinierung
der beteiligten Regierungen.

— Die Summe der nationalen Netze, die sich landesspezifisch entwickelt haben, ergibt
kein optimal funktionierendes europiisches Netz. Selbst das Luftverkehrsnetz, das
von Anfang an international ausgerichtet war, ist, bedingt durch die nur bilateral
ausgesprochenen Verkehrsrechte, in erster Linie multiradial ausgebildet und ver-
ursacht somit fiir viele Relationen erhebliche Umwegkosten.

Die Vorteile einer internationalen Kooperation im Sektor der technologischen For-
schung und Entwicklung sind allgemein anerkannt. Im Verkehrssektor sind sie jedoch
solange nur schwer zu erreichen, wie die Regierungen unabhingig voneinander Ver-
kehrspolitik betreiben und damit ungewollt unniitze Parallelaktivititen férdern.

Diese und weitere Griinde, wie z.B. Kooperation im Bereich der Energieersparnis oder
Minderung der Umweltbelastungen durch den Verkehr, lassen die. Notwendigkeit einer
europiischen Verkehrspolitik einleuchten.

IV. Ziele einer europiischen Strategie

Die Ziele einer Strategie fiir den europiischen Personenverkehr sind auf die Aspekte zu
begrerzen, die koordinierte Aktionen der europiischen Linder erfordern oder vorteil-
haft erscheinen lassen. Eine klare Trennungslinie zwischen den Fragen rein europidischer
oder nationaler Bedeutung kann jedoch wegen der Gemeinschaftsproduktion im System
nur in den seltensten Fillen gezogen werden.

Die strategischen Ziele lassen sich sinnvoll in zwei Gruppen, die verkehrsinternen und
-externen Ziele, unterteilen. Die verkebrsbezogenen Ziele leiten sich aus den Priferenzen
der Benutzer und Anbieter von Verkehrseinrichtungen ab; zu ihnen gehoren:

6) Siehe z.B.: Le Goy, Transport Policy in the European Community, Triest, August 1973,
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. kiirzere Haus-Haus-Reisezeiten

. groRere Bedienungshiufigkeit

. mehr Direktverbindungen

. hohere Sicherheit

. hoherer Reisekomfort

. geringere Kosten pro Leistungseinheit '

. Verwirklichung eines finanziellen Zieles von seiten des Verkehrsbetreibers
(z. B. ausgeglichene Bilanz).

NN W N

Die Zicle stehen teilweise zueinander im Widerspruch; ein im Verhéltnis mit den anderen
konfligierendes Ziel ist insbesondere das Unternehmensziel.

Die verkebrsexternen Ziele werden hervorgerufen durch die Auswirkungen des Yerkehrs
auf die Allgemeinheit und beriihren deshalb die Nichtbenutzer der Systeme. Hierzu ge-
horen: .

1. Ziele der Regionalplanung: Die selektive Verbesserung von Verkehrsd_mnsten kanln
dazu beitragen, die Umverteilung der Bevélkerung, Arbeitsplitze und Einkommen in
eine wiinschenswerte Richtung zu lenken.

2. Ziele der Stadtplanung: Umfang und Struktur des Langstrecke;werkehrs und seine
stadtseitige Anbindung kénnen die Stadtstruktur selbst positiv beeinflussen.

3. Umweltverbesserung.

4. Erhaltung von Energie, Boden und anderer begrenzt verfiighbarer Ressourcen.

5 Soziale Ziele: Die Bereitstellung von Verkehrsdiensten zu angemessenen Preisen kann
aus Griinden der sozialen Gerechtigkeit und des sozialen Nutzens als sinnvoll angesehen
werden.

6. Wohlfahrtspolitische Ziele fiir die Zulieferindustrien des Verkehrs: Ein groRer Teil
des Produktionspotentials Europas ist fir die Herstellung ur.ld UnFerhaltupg von
Fahrzeugen und Infrastruktur und Material der Verkehrsindustrie be§t1mmt_ Die posi-
tive Entwicklung dieses Wirtschaftssektors kann deshalb von strategischer Bedeutung
sein.

Die Unterscheidung in verkehrsinterne und -externe Zielgruppen erscheint i‘nsof.ern

wichtig, als die Verfolgung der erstgenannten von der Verkehrswanschaft selbst im eige-

nen Interesse vorgenommen wird, wihrend die externen Ziele nicht ohne besonderen

AnlaR oder Kontrolle von auRen verfolgt werden.

Die Auflistung der Hauptziele fihrt zu zwei wichtigen Fragen: Wie konnen die Zicle
im Hinblick auf eine Strategieformuilierung geniigend detailliert spezifiziert werden u_nd
wie kinnen sie im Hinblick auf eine bewertende Betrachtung von mehreren Strategien
relativ gewichtet werden?

Das Spezifizierungsproblem hingt davon ab, ob das Ziel direktionaler oder posit}onz}ler
Natur ist. Direktionale Ziele verlangen die Maximierung wiinschenswerter Kriterien,
wie z.B. der Geschwindigkeit oder der Sicherheit, und die Minimierung der Negfmvkrl—
terien, wie z. B. der Kosten oder Umweltbelastung. Die Spezifizierung reduziert sich a.uf
ein praktisches Problem der Definition und des Auffindens geeigneter MaBstibe. Posi-
tionale Ziele verlangen dagegen zunichst die Angabe der zu folgender} Rlchtung l'Jl‘ld
dann des zu erreichenden Niveaus, wie z. B. Planungs-, Finanz- oder soziale Ziele. Diese
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Ziele bleiben solange allgemein, wie verantwortliche Autorititen keine positive Entschei-
dung dariiber getroffen haben. Somit kann auch zumindest theoretisch solange keine
Verkehrsstrategie entworfen werden, wie keine eindeutige Determinierung dieser Ziele,
insbesondere der Regionalplanung, vorgenommen worden ist. Es ist evident, daf dieser
Fall auf europiischer Ebene vorliegt. Wihrend demnach der ideale Verkehrsplan uner-
reichbar ist, so konnen doch rationale Entwiirfe vorgeschlagen werden, wenn alle ent-
sprechenden politischen Informationen genutzt werden.

Das Problem der relativen Zielgewichtung stellt sich viel deutlicher. Letztlich muR die
Auswahl einer Strategie auf dem bewertenden Vergleich der von den Strategien erbrach-
ten Zielerreichungsbeitrige beruhen. Dazu ist die relative Gewichtung aller Ziele Voraus-
setzung. Diese Voraussetzung ist und wird so bald nicht geschaffen sein, so daR die Be-
wertung, wenn iiberhaupt, nur auf nationaler Ebene durchgefiihrt werden kann. Allerdings
betrifft diese Problematik direkt nur die Phase der Evaluierung und nicht die der Kon-
zeption der Strategien, so dafl auch ohne Vorhandensein eines einheitlichen Werteschemas
Strategien formuliert und analysiert werden kénnen. Auch ohne eine europiisch aner-
kannte Werterangfolge ergeben sich, bedingt durch die GréRenordnung der auftretenden
Probleme, Priorititen unter den Zielen, nach denen die Strategien ausgerichtet werden
kénnen.

V. Optionen

Der Begriff Strategie ist als ,,Koordinierung wichtiger Entscheidungen® definiert worden.
Eine Strategie besteht aus einem Biindel von koordinierten Manahmen, die im Verkehrs-
system in einer oder mehreren Komponenten wirksam werden. Sie kénnen in folgende
Kategorien gegliedert werden:
1. Verkebrsordnung und -betrieb: Entscheidungen, die die Art und Weise betreffen,

wie Verkehrsanlagen genutzt werden:

1.1: Gebiithren und Abgaben, einschlieBlich Steuern und Subventionen

1.2: Gesetze und Verordnungen

1.3: Betriebsformen und -praktiken

2. Infrastruktur: Entscheidungen iiber die Anderung der Anlagen selbst
2.1: Investitionen in neue Anlagen
2.2: Investitionen zur Verbesserung bestehender Anlagen
2.3: Auflassung alter Anlagen

3. Forschung und Entwicklung: Entscheidungen iiber die Entwicklung neuer Techno-
logien und Wege zur besseren Verkehrsnutzung.

Zu jeder der genannten Kategorien konnen zahllose mégliche Entscheidungen getroffen
werden, die die kiinftige europiische Verkehrspolitik beeinflussen kénnen. Die Liste der
fir den Auswahlprozef wichtigen Optionen enthilt folgende MaBnahmen, die einerseits
den Kategorien und andererseits den drei Systembereichen Bahn-, Luft- und StraRenver-
kehr zugeordnet sind:
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Tabelle 1: Verkebrsstrategische MafSnabmen

MaRnahmentyp

Systembereich

Strafe | Bahn Luft

1. Verkebrsordnung u

1.1 Gebibren und
Abgaben

1.2 Gesetze und
Verordnungen

1.3 Betriebsformen
und -praktiken

nd -betrieb

(1) Autobahngebiihren
(evtl. gestaffelt
nach Pkw und Bus)

(2) Landegebiihren
(z.B.in Relation
zur Kapazitit und
Flugart)

(3) Benzinsteuer (4) Flugbenzinsteuer
(5) Flugscheinzuschlag
(z.B. gestaffelt
nach Saison und

Region)

(6) Bus- und Bahnsubvention
pro Sitzplatz-Kilometer
(Hypothese: externe
soziale und wirtschaft-
liche Vorteile gegen-
tiber Pkw und Flugzeug)

(7) Regionsspezifische Tarife, insb. fir
Angebote in periphere, strukturschwache
Regionen

(8) Geschwindigkeits-
begrenzungen,
insb. auf Auto-
bahnen

(9) Nachtflugbe-
beschrinkungen

(10) Auffahrtkontrolle
bei iiberlasteten
Autobahnen

(11) Einschrinkungen
der Allgemeinen
Luftfahrt auf
Verkehrsflughifen

(12) Lirmvorschriften, insb. fiir StraBen- und Luftfahrzeuge
(13) Abgasvorschriften (treffen in erster Linie Strafen- und Luftfahrzeuge)
(14) Anderung der An-

u. Abflugvor-
schriften

(15) Umstrukturierung von Unternehmensformen, insb. bei
Bahn- und Luftverkehrsgesellschaften

(16) Forderung des Mietwagensystems (im Hinblick auf bessere
Komplementirnutzung der Verkehrsmittel)

(17) Umstrukturierung
des Luftverkehrs-
netzes (gleich-
mifligere Nutzung
der Kapazititen im
Nertz)
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Mafnahmentyp

Systembereich

StraBe Bahn Luft

2. Infrastruksur

2.1 Investitionen in
neue Anlagen

2.2 Investitionen
11 bestebende
Anlagen

2.3 Auflassung
alter Anlagen

(18) Reduzierung von
Terminalzeiten
durch organjsato-
rische MaBnahmen

(19) Staffelung von Arbeits- und Ferienzeiten

(20) Neue Autobahnen |(21) Neue Schnell-
und StraBen bahnen
(Parallelkapazi- (Kapazititser-
titen, Netz- héhung, Qualitits-
verdichtung, verbesserung)
ErschlieBung)

(22) Neue Flughifen
(Parallelkapazititen,
Netzverdichtung,
Netzerweiterung)

(23) Neue Hochge-
geschwindigkeits-
bahnen mit
separatem Netz
(neue Techno-
logien)

(24) Neues STOL*)-
oder VTOL**)-Netz

(25) Neue Systemiiberginge, insb. direkte Bahn-Luftverkehrsverbindungen
(26) Neue Verkehrsregelungsverfahren
(27) Neue Fihrdienste

(28) Verbreiterung und [(29) Elektrifizierung u. | (30) Erweiterung und
Begradigung von Modernisierung Modernisierung
Autobahnen und von Hauptstrecken von Flughifen
StraG§n

(31) Verbesserte Inter- |(32) Mehr Direktdienste
citybusdienste

(33) Verbesserte Fahrzeuge

(34) Forderung von Autotransporten der Bahnen
(35) Verbesserte Verkehrsregelungsverfahren
(36) Verbesserte Fihrdienste

(37) Auflassung von

(38) Auflassung von (39) Auflassung von

Straen Strecken (z.B. Flughifen (im
im Zusammenhang Zusammenhang
mit (21)) mit (22))

*) STOL = Short Take-Off and Landing
**) VTOL = Vertical Take-Off and Landing

3. Artund Umfang von Forschungs- und Entwicklungsprogrammen kénnen besser nach Einigung
iiber eine Strategie beschrieben werden, Insofern konnen sie komplementir zu einer
Strategie aufgestellt werden, um Mittel und Wege zu ihrer Verwirklichung aufzuzeigen.
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VI. Restriktionen

Zu jeder der genannten Optionen lassen sich zahlreiche Detailalternativen formulieren
und auf dem nichst hoheren Niveau, der Auswahl von Optionen fiir eine Strategie, sind
wiederum viele Kombinationen méglich. Da es keine Optimierungsmethode gibt, die
,beste* Strategie deduktiv abzuleiten, kénnen jeweils nur einige diskrete Alternativen
vergleichend untersucht werden, deren Elemente induktiv bestimmt werden.

Der Formulierungsproze® wird erleichtert durch die Tatsache, daR die MaRnahmenbiindel
Restriktionen unterliegen, deren Einhaltung oder Nichteinhaltung fir die Realisierungs-
wahrscheinlichkeit mafgebend ist. Die Restriktionen ergeben sich hauptsichlich durch

— die Begrenztheit der fiir Fernverkehrsinvestitionen zur Verfiigung stehenden Budget-
mittel,

— die fiir die Planung, Entwicklung und Realisierung notwendigen Zeitspannen und

— die Annehmbarkeit der zur Diskussion stehenden Projekte durch die Offentlichkeit.

Eine europidische Verkehrsstrategie mufl so konzipiert werden, daR ihre Investitions-
kosten die Moglichkeiten der beteiligten Linder und Organisationen nicht iibersteigen.
Dariiber hinaus besteht eine starke Limitierung hinsichtlich der regionalen Verteilung
von Investitionsaufwendungen, die nicht nur international, sondern auch innerhalb eines
Landes wirksam ist. Die Analyse der Trendwerte der jihrlichen Aufwendungen an Fern-
verkehrsinvestitionen der europiischen Linder zeigte, daR ihr Anteil am Bruttosozial-
produkt im Durchschnitt bei 0,9 % lag. Dieser Wert kann als Mafstab bei der ,,Dimen-
sionierung** kiinftiger Strategien angesechen werden.

Die Zeitspanne zwischen der BeschluRfassung eines groferen Projekts und seiner Inbetrieb-
nahme betrigt normalerweise wenigstens 7 bis 8 Jahre. Die davorliegende Zeitspanne
zwischen der ersten Willenserklirung und dem Projektentscheid kann wesentlich linger
dauern. Ein Extrembeispiel ist das Tunnelprojekt des Armelkanals, fir das schon vor iiber
100 Jahren offizielle Konstruktionspline vorgebracht wurden. Liegt das Gewicht einer
Strategie auf InfrastrukturmaRnahmen, muf demnach mit Vorlaufzeiten von 15—20 Jah-
ren kalkuliert werden, bevor sich die erwarteten Auswirkungen realisieren kénnen.

Die Durchsetzbarkeit von Verkehrsinfrastrukturmafnahmen hidngt mit wachsender
Bedeutung von dem Widerstand durch die betroffene Offentlichkeit ab. Eine Sittigung
der Fernverkehrsnachfrage ist noch nicht abzusehen, insbesondere unter der Hypothese
des weiteren Sinkens der realen Verkehrskosten bei steigender Verfiigharkeit von Einkom-
men und Freizeit. Die mit steigenden Verkehrsleistungen verbundenen internen und
externen Negativeffekte werden auf der einen Seite Forderungen nach zusitzlichen Kapa-
zititen zur Folge haben und kénnen auf der anderen Seite den Ruf nach MaRnahmen,
die Nachfrage direkt einzuschrinken, in der Offentlichkeit laut werden lassen, dhnlich
der im Agglomerationsverkehr bereits bekannten Situation. Eine Strategie mufl daher,
wenn sie nicht nur als theoretisches Exempel dienen soll, auch unter dem Okologie-
kriterium noch aktzeptabel sein. Dariiber hinaus muf sie natirlich mit den von den
Lindern bereits verabschiedeten nationalen Verkehrsprogrammen und -gesetzen kompa-
tibel sein.
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VII. Wirkungsbereiche der Strategien

Um die Auswirkungen von Strategien abschitzen zu konnen, insbesondere auf Charak-
teristika der Nachfrage und der Kosten, ist eine Detailformulierung und -quantifizierung
der ausgewihlten Ma@nahmen notwendig. Uber die hypothetische Vorgabe der so geschaf-
fenen Angebotssituation werden je nach AusmaR der Studienregion mit Hilfe rechner-
gestiitzter Simulationsverfahren die zu beurteilenden Effekte analysiert, wie z.B. die
regionale Verkehrsinduzierung oder die Umverteilung des Modal Split und damit der
Verkehrskosten u.a.m. In einem bewertenden Vergleich von Strategien dienen diese
Kriterien zur Feststellung der Zielerreichung, wobei jedoch mit den Auswirkungen erst
die Mengengertiste in normalerweise nicht vergleichbaren GréBen vorliegen.

Am Anfang einer Strategie steht die politische Idee, die es, da im allgemeinen nur qualita-
ty vorgetragen, in den einzelnen Wirkungsbereichen des Verkehrssystems auszukleiden
gilt. Abgesehen von der Notwendigkeit der Detailquantifizierung im Hinblick auf die
Analyse und die folgende Bewertung ist dieser Arbeitsp.ozel iuch sit . .. g, um die
Strategie in allen Teilen der Studienregion und des Verkehrssystems konsistent zu inter-
pretieren und in Angebotscharakteristika umzusetzen.

Zur Strukturierung der Formulierungsphase kénnen die Optionen zum einen jedem der
Verkehrsmittel und zum andern den Angebots- und Nachfragefaktoren zugeordnet wer-
den. Dabei ist der Begriff Verkehrsmittel nachfrageorientiert im Sinne einer angebotenen
Leistungsklasse zu sehen. Im Personenfernverkehr Europas interessieren vor allem der
Pkw, Linien- und Charterbus, Ziige ausschlieflich der 1. Klasse (TEE und IC), Ziige der
1. und 2. Klasse (D), Linien- und Charterflugzeug und im Hinblick auf kiinftig mdogliche
Angebote Hochgeschwindigkeitsziige neuer Technologien.

Die Beschreibung der Angebotsformen und ihrer strategieanhingigen Anderung kann iiber
die folgenden Faktoren vorgenommen werden:

. NetzgréRe und -dichte (Darstellung der Strecken und Knoten)

. Kapazititen und Netzelemente (insb. der Strecken und Knoten)

. Streckenwiderstinde (insb. Entfernungen, Zeiten, Geschwindigkeiten)

. Routenfrequenzen (fiir 6ffentliche Angebote)

. Terminalzeiten

. Zu-und Abgangswiderstinde (Netz-Fahrtquelle oder -Ziel)

. Durchschnittsfahrtkosten pro Reisendentyp und Strecke

. Verkehrsvorschriften.
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Die Liste der Faktoren ist unvollstindig und enthilt beispielsweise nicht die Faktoren
Komfort, Sicherheit, Passagierinformation, etc., jedoch all die Faktoren, die zur Zeit im
Rahmen einer maRnahmenempfindlichen Prognose quantitativ berlicksichtigt werden
kénnen.

Die innerhalb einer Verkehrsstrategie variierbaren Nachfragefaktoren sind
1. die raumliche Verteilung der verkehrsverursachenden Aktivititen

2. die zeitliche Verteilung der verkehrsverursachenden Aktivititen

3. der Umfang der verkehrsverursachenden Aktivititen.

MaRnahmen, die die Art, den Umfang und die regionale Verteilung der Flichennutzung
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beeinflussen, miissen zunichst als verkehrsexterne Faktoren, nimlich der Raumplanung,
angesehen werden, doch kénnen auch sie in der Diskussion um langfristige Planungs-
moglichkeiten als verkehrspolitischen Zielen dienende Variable herangezogen werden.

Die folgende Tabelle gibt die Wirkungsbereiche der in Taballe 1 aufgelisteten MaRnahmen
pro Verkehrsmittel wieder.

Tabelle 2: Wirkungsbereiche der MafSnabmen

(Die Zahlen beziehen sich auf die in Tabelle 1 numerierten MaRnahmen)

Wirkungsbereich Verkehrsmittel
Pkw Bus, Bahn Flugzeug,
getrennt Schnellziige Hochge- getrennt
nach im heutigen schwindigkeits-| nach Linie
Linie und Netz (z.B. ziige neuer und Charter
Charter D, IC, TEE) Technologie
Angebot:

1. Netzgrofe und 20, 37 20,31,37 | 25,38 23 17,22, 24,
-dichte 25, 39
Kapazitit 20,28 20,28 21,29 23 17,22,24, 30

3. Strecken- 8,10,20, |8,20,27, | 21,27,33,35 | 23 33
widerstand 27,33-36 | 33,36

4. Routenfrequenz — 31 32 — 32

5. Terminalzeit — — 18 — 18

6. Zugangswiderstand | — - = - 18

7. Fahrtkosten 1,3 1,3,6 6,7,15,16 6,16 2,4,5,7,

15, 16
8. Vorschriften 12,13,26, | 12,13,26, | 26,35 12 9,11-14,
35 35 26, 35
Nachfrage:
9. Riumliche — — - — —
Verteilung

10. Zeitliche 19 19 19 19 19
Verteilung

11. Umfang — - — — —

VIIIL. Ausgewihlte Strategien

Fiir die Formulierung einer Strategie verbleibt die Auswahl und Zusammenfassung der
genannten Optionen zu einem kohidrenten Mafnahmenbiindel, das aufgrund von Hypo-
thesen, die vorab nach der Analyse der sich zeigenden und abzeichnenden Probleme
getroffen wurden, in der Lage ist, die gesetzten Ziele unter den gegebenen Restriktionen




158 Dieter Wilken

so weit wie moglich zu erfiillen. Vier sehr verschiedene Strategien sind in der Studie ,,Die
Zukunft des europiischen Personenverkehrs” vorgeschlagen, formuliert und auf ihre
Auswirkungen hin gepriift worden, ohne daraus eine Rangfolge ableiten zu wollen. Sie
basieren auf verschiedenen Vorstellungen hinsichtlich der Bewiltigung des zentralen
Problems, wie die kiinftige Nachfrage nach Fernverkehrsleistungen befriedigt, bzw.
beeinflult werden kann. Dabei sind sie eher als Extreme konzipiert worden, um in einer
ersten Untersuchungsphase bewuRt die Effekte der verschiedenen Denkrichtungen zu
priifen. Vom Standpunkt der Budgetrestriktionen sind jedoch alle als realisierbar anzu-
sehen, da die prognostizierten Investitionsaufwendungen die gesetzten Limits nicht iiber-
steigen. In weiteren Phasen wiren Varianten der Strategien zu analysieren, die sich als
Folgerung aus dem Studium der Basisstrategien ergeben. So muR in jedem Fall iiber
Aquilibriumsbetrachtungen in den Netzen gepriift werden, ob die unterstellten Angebots-
hypothesen mit den prognostizierten Verkehrsmengen im Einklang stehen.

Die vier Strategien verfolgen zunichst eine Status-quo-Entwicklung, dann die Beeinflus-
sung der Nachfrage durch direkte Mafnahmen, durch Angebotsumlenkung und durch
Raumplanung. Eine Strategie, die von einer Fixierung der heutigen Angebotssituation
ausgeht, ist als unrealistisch angesehen und deshalb nicht weiter verfolgt worden.

1. Status-quo-Strategie (SQ)

Diese Strategie soll eine Fortschreibung der herkémmlichen Methoden und Konzepte
darstellen, nach denen das Verkehrssystem in einem kontinuierlichen Versuch entwickelt
wurde, die sich am Markt zeigende Nachfrage zu befriedigen. Die dieser Strategie zu-
grunde liegende Hypothese ist deshalb, die Verkehrsnachfrage im Rahmen einer Bedarfs-
planung zu befriedigen und die daraus resultierenden Probleme soweit wie mdglich mit
marktkonformen MaBnahmen zu 16sen.

Dabei bezieht sich die Marktnachfrage nicht auf die echten sozialen Kosten der Vor-
haltung der betreffenden Infrastrukturen, sondern auf ein héchst unvollstindiges Preis-
und Tarifgebilde. Trotz dieser Unzulinglichkeiten kénnte dieses System weiterhin funk-
tionieren, und die dafiir geeignet erscheinenden MaRnahmen wiirden auch in Zukunft
im wesentlichen aus Investitionen in den Luft- und StraBenverkehrsbereich bestehen. In
der Nachfrageprognose ist davon ausgegangen worden, die Verkehrszunahme auf den
Fernverkehrsstrecken, auRer in den Einzugsbereichen der grofen Stidte, zumindest
so aufzufangen, daR die heutigen Qualititsniveaus nicht unterschritten werden.

Das grofe Problem in jeder Strategie, insbesondere aber in der SQ-Strategie, ist die
Skonomische Uberlebenskraft der Bahn. Werden die gegenwirtig schon existierenden
Pline der europiischen Bahnen (innerhalb der UIC) realisiert, so werden bis zum Jahre
2000 etwa 10000 km Streckenlinge hauptsichlich aus Kapazitdtsgrinden aus- bzw.
neu gebaut. Insofern wird sich das europiische Bahnnetz vom amerikanischen unter-
scheiden, wo die Eisenbahn unter Bedingungen der adaptiven Planung den Intercity-
Personenverkehr aufgegeben hat. Allerdings muR dabei unterstellt werden, daR die euro-
piischen Staaten die Bahngesellschaften auch in Zukunft finanziell unterstiitzen werden.

Die anderen Strategien verneinen das Kriterium der Nachfragebefriedigung als ausreichen-
de Berechtigung fiir die Bereitstellung der Verkehrsanlagen und befirworten die Not-
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wendigkeit korrektiver Eingriffe, um die fragwiirdigen Auswirkungen der Bedarfsplanung
zu vermeiden.

2. Strategie der direkten Nachfragebeeinflussung (NB)

Diese Strategie basiert auf der Vorstellung, daf die Verkehrsmittelwahl in praxi kaum
zu 4ndern ist, daR deshalb die iiberhéhte Nachfrage nach Luft- und Individualverkehrs-
leistungen nicht durch andere Verkehrsmittel befriedigt werden kann und daR wegen der
damit verbundenen Probleme in den beiden Sektoren und fiir die Allgemeinheit der
Nachfragezuwachs durch restriktive MaBnahmen eingeschrinkt werden mug.

Es gilt daher, die vorhandenen Anlagen bestmdéglich zu nutzen, jedoch keine Neuinvesti-
tionen vorzunehmen, die hohe Sozialkosten beinhalten. In dieser Strategie kommen die
regulativen, ordnungspolitischen und betrieblichen Magnahmen voll zur Geltung, wihrend
die Investitionen im Vergleich zur SQ-Strategie geringere Dimensionen einnehmen.

Um den Pkw- und Luftverkehrszuwachs zu reduzieren, miikten z.B. Autobahn- und
Flughafengebiihren eingefiihrt werden. Gegeniiber der SQ-Strategie konnten etwa
5000 km Autobahnlinge im Jahre 2000 eingespart werden, wobei das StraRennetz gleich-
zeitig einem umfassenden Intercity-Busverkehr dienen wiirde.

Die Strategie der Nachfragebeeinflussung ist heute wegen ihres im Vergleich zur SQ-Stra-
tegie geringeren Investitionsbedarfs stirker in die politische Diskussion geriickt, als in
den 60er Jahren, als in erster Linie investive Losungen konventioneller Art im Vorder-
grund der Uberlegungen standen. Die nichste Strategie nimmt diese Gedanken auf, um
Investitionen mit modalen Umlenkungseffekten vorzuschlagen.

3. Strategie der Umlenkung der Angebotsentwicklung (UA)

Die Strategie stiitzt sich auf die These, daR die zu erwartenden Probleme im StraRen-
und Luftverkehr nicht so sehr durch die Gbergroe Nachfrage an sich, sondern durch
eine fehlgeleitete Modalverteilung hervorgerufen werden und daR infolgedessen — im
Gegensatz zur NB-Strategie — die grundsitzliche Lésung darin bestehen muR, die Nach-
frage auf die Bahn umzulenken. Soll die Strategie ohne umfangreiche regulative Mag-
nahmen erfolgreich sein, so miissen Bahndienste von moglichst hoher Qualitit zu wett-
bewerbsfihigen Preisen angeboten werden. Damit sind im wesentlichen erheblich héhere
Reisegeschwindigkeiten als heute iiblich gemeint. Zugleich kénnte ein ,,Grey-hound*-
Bussystem Feederrouten und vom Schienennetz nicht bediente Relationen bedienen.
Durch die Umlenkung der Investitionen auf den Bahnverkehr wiirden das StraBen- und
Luftverkehrsnetz weniger forciert ausgebaut, doch bliebe das Ziel eines Autobahngrund-
netzes dhnlich wie in der NB-Strategie aufrechterhalten.

Die Systemiiberginge zwischen Luft- und Bahnverkehr miten erhdht werden, um die
Bahn-Luft-Reisen (und nicht die Luft-Luft- bzw. Luft-Pkw-Reisen) zu fordern.

Wie in jeder Strategie kdnnen unzihlige Varianten definiert werden, die alle derselben
Hypothese folgen. Zwei Varianten sind von besonderem Interesse: ein umfangreicher
Ausbau der Bahn in der Rad/Schiene-Technologie und ein der heutigen Bahn iiberlager-
tes Netz neuer Bahnen mit beriihrungsfreier Technologie (dhnlich dem HSB-Konzept).
Die Betriebsgeschwindigkeiten in beiden Netzen wiirden betrichtlich i{iber denen im
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SQ-Netz liegen; wihrend die Durchschnittsgeschwindigkeit im SQ-Netz aufgrund der
in der Studie vorgenommenen Prognose ca. 105 km/h betragen diirfte, wiirde sie in der
konventionellen Version auf ca. 125 km/h und in der Neuen-Technologie-Version auf
135 km/h ansteigen, wobei Spitzengeschwindigkeiten von 250 bzw. 350 km/h erreicht
werden dirften.

4. Strategie der Nach frageumverteilung durch Raumplanung

Im Gegensatz zu den bisher genannten Strategien werden nun auch verkehrsexterne
Faktoren strategisch eingesetzt, weil als Basis dieser Strategie die Hypothese vertreten
wird, daR die Verkehrsprobleme weder durch die iiberhohte Nachfrage noch durch eine
unausgewogene Verkehrsmittelwahl, sondern durch eine iiberstarke Konzentration der
Nachfrage auf wenige Korridore zu wenigen Zeiten des Jahres verursacht sind. Die
Losung ist deshalb in groRerer Entflechtung der Verkehrsstrome in Zeit und Raum bei
gleichzeitiger Verkirzung der Reiseentfernungen durch geplante Dispersion der nachfrage-
verursachenden Aktivititen zu suchen. Die MaBnahmen miissen demnach in der Raum-
planung ansetzen, die in den anderen Strategien als fiir die Prognosejahre gegeben ange-
sehen wurde.

Von einer radikalen Anderung der riumlichen Verteilung der Bevélkerung und der
Arbeitsplitze bis zum Jahre 2000 kann realistischerweise nicht ausgegangen werden;
da aber beide GroBen um mindestens 25 % anwachsen werden, liBt sich annehmen, dag
im Zuwachs eine gewisse riumliche Flexibilitit liegt und die Verkehrspolitik selbst im
bescheidenen Umfang Verlagerungen bewirken kann.

Ein Hauptziel dieser Strategie ist die Verlegung der Nachfrage von den groRen Ballungs-
riumen, wo die gréBten Konzentrationsprobleme auftreten, auf mittelgroe und kleine
Agglomerationen, die auch iiber gute Bahnverbindungen und Flughifen verfiigen, jedoch
noch geniigend freie Kapazitit aufweisen.

Die Strategie konzentriert sich mithin auf Verkehrsinvestitionen aller Art in den sekundér
zentralen und weniger zuginglichen Regionen. Die Verbesserung des Luftverkehrsnetzes
wird durch die Einfihrung von Direktverbindungen und der Erhohung der Bedienungs-
frequenz auf Relationen der Sekundirzentren erreicht. Spitzennachfragen im Ferien-
und Wochenendverkehr werden durch organisatorische Ma@nahmen der Staffelung ab-
zubauen sein.

Eine wesentliche Vorbedingung dieser Strategie ist die Realisierung der raumplanerischen
MaRnahmen. Fiir die Analyse muR demnach unterstellt werden, daR sich ein groBer Teil
des erwarteten Bevdlkerungszuwachses in den am stirksten verdichteten Zonen — haupt-
sichlich hervorgerufen durch Wanderungen — in den weniger belasteten Raumen des-
selben Landes ansiedeln wird. Diese Hypothese wird durch die Vergangenheitsentwick-
lung in einigen Lindern Westeuropas, wie z. B. in Spanien und Frankreich, nicht bestitigt.

IX. Strategieeffekte

Die eigentliche Kommentierung der Auswirkungen erscheint erst sinnvoll, wenn neben
den strategieabhingigen Angebotsentwicklungen auch die Hypothesen iiber die sozio-

—
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Skonomische Entwicklung in den Lindern und die Wirkungszusammenhinge im
Prognosemodell im Detail vorgestellt worden und bekannt sind. Doch auch ohne Be-
schreibung dieser GréBen kénnen einige Ergebnisse genereller Natur angegeben werden.

Die BeeinfluBbarkeit verschiedener Aspekte des Personenlangstreckenverkehrs durch
infrastrukturelle, operationelle oder regelnde MaRnahmen erscheint — zumindest im
Rahmen der untersuchten Strategien — recht limitiert, wofiir eine Reihe von Faktoren
verantwortlich ist. Zu ihnen gehdren die sich nur langsam indernde sozio-6konomische
Struktur der Bevolkerung, die relative Stabilitit des Verkehrsverhaltens und die Dominanz
des Individualverkehrs in Europa in dem Zeitraum bis zum Jahr 2000. Natiirlich ergeben
sich in regionaler Differenzierung groe Unterschiede in einigen Strategieauswirkungen,
wie z.B. in der Anderung des Modal Split und damit der Umverteilung der Verkehrs-
kosten und Betriebseinnahmen, doch werden diese auf dem Netzniveau teilweise wieder
verwischt.

Auch scheinen die sich mittelfristig ergebenden Verkehrsprobleme im Sektor des Lang-
streckenverkehrs weniger umfangreich zu sein als urspriinglich angenommen, wobei sich
ihre Dringlichkeit wesentlich mit der Wirtschaftsentwicklung Europas verschiebt. Diese
Aussage besagt wiederum nichts iber die moglicherweise in einer bestimmten Region
notwendigen Kapazititsverbesserungen, sondern bezieht sich auf die Gesamtheit aller
Regionen.

Auch in Zukunft werden, ziemlich unberiihrt von strategischen MaRnahmen, nahezu zwei
Drittel aller Fernfahrten mit dem Pkw unternommen und etwa fiinfzig Prozent der ent-
sprechenden Verkehrsleistung vom Pkw erbracht. Die Vollendung ecines Basisnetzes
europiischer Autobahnen wird in den nichsten zwanzig Jahren Realitit und wird im
allgemeinen fiir ausreichende Qualitit im Fernverkehr sorgen, mit einer groRen Aus-
nahme: Die Streckenabschnitte des FernstraBennetzes in der Nihe verstidterter Zonen
stellen heute und in Zukunft das grofte Kapazititsproblem in diesem Sektor dar und
keine der untersuchten Strategien vermag daran etwas zu verbessern.

Das Verkehrsaufkommen der Bahn kann wesentlich erhoht werden bei entsprechender
Geschwindigkeitssteigerung des Fernzugangebotes. Umgekehrt wird der Marktanteil
der Bahn sinken bei Fixierung des heutigen Angebotsbildes und bei gleichzeitig steigender
Individualmotorisierung und Verbesserung des Luftverkehrsangebots. Werden im Kern-
netz Europas — auf etwa 12 000 km Hauptlinien — Schnellziige mit Reisegeschwindigkei-
ten von ca. 100 bis 200 km/h angeboten, so wird das neu angezogene Verkehrsvolumen
so grof sein, daR die Bahnen in diesem Betriebssektor mit ausgeglichenen kommerziellen
Ergebnissen rechnen kdénnen. Hierzu sind sowohl aus Kapazitits- als auch Trassenfiih-
rungsgriinden auf ca. 3600 km Streckenlinge Neuinvestitionen notwendig. Noch hshere
Geschwindigkeiten erfordern ein der heutigen Bahn tberlagertes Netz neuer Linien und
neuer Technologie. Es scheint, daB ein komplettes, die grofen Agglomerationen Europas
verbindendes Netz mit Hochstgeschwindigkeitsziiggen — dhnlich dem HSB-Konzept —
im Jahre 2000 noch nicht gerechtfertigt 1st, wenn kommerzielle Griinde den Ausschlag
geben. Der erwartete Verkehrsgewinn ist insgesamt zu gering, um ausreichende Beitrige
zu den Infrastrukturkosten zu gewihrleisten.

Dagegen werden einige Netzabschnitte in Zentraleuropa, wie z. B. das Dreieck London —
Paris — Briissel oder die Strecke Ruhrgebiet — Stuttgart, so stark belastet werden, daR
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Investitionen in Bahnen neuer Technologie ins Kalkiil gezogen werden kénnen. Doch sind
fir diese Strecken, die schon heute Problemstrecken im Netz darstellen, die Planungen fiir
einen konventionellen Ausbau teilweise weit gediehen.

Nicht iiberraschend zeigt sich der Luftverkehr stirker durch strategische MaRnahmen
beeinflubar als der Individual- und Bahnverkehr. Er wird in der SQ-Strategie das groRte
Wachstum aufweisen und wird durch restriktive MaBnahmen in der NB-Strategie stirker
negativ beeinfluft als durch Umlenkungsmafnahmen in der UA-Strategie. Die Kapazi-
titsprobleme werden dank der Verbesserungen in den Flugsicherungsverfahren und des
Einsatzes groferen Gerits auf einige internationale Verkehrsflughifen, darunter Frank-
furt und Miinchen-Riem, beschrinkt bleiben.

X. SchluRbemerkung

Das Strategiekonzept verfolgt als- Ziel, die Konsequenzen unterschiedlich begriindeter,
verkehrspolitischer Handlungsméglichkeiten anhand etablierter Zielvorstellungen aufzu-
zeigen und die als Strategien formulierten Méglichkeiten zu bewerten. Obgleich die Be-
wertung und damit die Auswahl einer ,,optimalen” Strategie fir den europiischen Ver-
kehr noch unméglich ist, hat sich aufgrund der sich den Regierungen stellenden Probleme
die Notwendigkeit gezeigt, verschiedene Strategien fiir den Personenfernverkehr zu ana-
lysieren und wichtige Auswirkungen gegeniiberzustellen, um daraus ableitend kinftige,
international zu koordinierende Aktionen vorzubereiten.

So geeignet dieses Konzept aufgrund seiner Ubersichtlichkeit als Hilfsmittel zur Ent-
scheidungsfindung erscheint, so setzt es doch hohe Anforderungen an die Prognose-
methodik, um iberhaupt durchgefiihrt werden zu kénnen. Sollen mehr Antworten ge-
geben als Fragen eroffnet werden, missen einerseits die den Verkehr beeinflussenden
Faktoren in geniigender Differenziertheit fir ein Prognosejahr und andererseits ein mag-
nahmenempfindliches Nachfrage-Angebots-Simulationsmodell vorliegen.

Gerade in den letzten Jahren sind die Unsicherheiten bei der Faktorenprognose eher ge-
wachsen als zuriickgegangen, wie die hiufigen Revisionen der Leitdatenprognosen be-
weisen, wihrend die theoretischen und empirischen Hindernisse bei der Aufstellung einer
maRnahmenreagiblen Prognosemethodik noch lingst nicht iberwunden sind. Dennoch
gibt es, wenn auch in beschrinktem MaRe, methodische Méglichkeiten, um Vorstellungen
iiber die GroRenordnungen von Auswirkungen einiger, wichtiger MaRnahmen zu erfahren,
Zur vollen Anwendung des Konzepts sind demnach auf der politischen Seite die Einigung
iber die Zielvorstellungen und deren Gewichtung und auf der analytischen Seite die
Verfiigbarkeit von detaillierten Datenprognosen und Prognosemethoden notwendige
Voraussetzung.

Da beide Voraussetzungen im vorliegenden Fall nur unvollstindig gegeben waren, enthielt
der ProzeR der Strategieformulierung und -evaluierung ein geriittelt MaR an Intuition
und [terationen. Von daher sind die vier untersuchten Strategien zu verstehen, die die
extremen Moglichkeiten erforschen sollen, um im Anschluf daran Strategien mit Elemen-
ten der vier Basisstrategien in den politischen Vordergrund zu schieben. Wann immer auch
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die Integration Europas soweit gediehen sein mag, um iiber eine anerkannte Instanz zu
verfiigen, eine europiische Verkehrsstrategie vorzuschlagen und zu verfolgen, dann sollte
der weitgespannte Bogen der Strategien, die bislang nur fiir den Personenverkehr formu-
liert worden sind, als geeignete Plattform fiir zielgerechtere Losungen dienen kénnen.

Summary

Probable effects of different strategies of European passenger transport on the demand, transport
operators and the community as a whole have been estimated and evaluated in an international pro-
spective study. The article reports on methodological aspects of the strategy approach and comments
on four different strategies. The main objective of the approach is to demonstrate the consequences
of alternative policy directions within a set of transport and non-transport goals, whereby strategies
are formulated as coordinated options of infrastructural and managerial measures. The strategies
studied are those which follow conventional market demand, control demand directly, control the
development of transport modes, or plan the pattern of demand.

Résumé

Dans le context d’une étude prospective concernant le transport européen de voyageurs, les effets
probables de différentes stratégies de transport sur la demande, les exploitants et la collectivité ont été
estimés et evalués. Pour cela il €tait necessaire d’élaborer une certaine méthode d’étude, qui est
décrite dans l’article. Le but de ’approche stratégique est de montrer les conséquences des décisions
politiques concernant I’investissement dans D’infrastructure et la gestion des différents modes. Les
stratégies étudiées ont été formulées comme des mesures coordinées afin d’atteindre des objectifs
4 relativement long terme; elles étaient la stratégie du Statu quo, du mode contrdlé et de la demande
contrdlée et de la demande planifiée.




