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1 Einleitung

1 Einleitung

Deutschland und die USA weisen manche Ahnlichkeitetskonomischer, politischer und
kultureller Hinsicht auf: Beide Lander haben eif@men Lebensstandard, foderale Struktu-
ren und kommunale Selbstverwaltung. Ahnlich wie d®A war Deutschland Vorreiter im
Autobahnbau und forderte friih die Motorisierung.rtdghaftlicher Aufschwung, steigender
Lebensstandard und wachsende pro Kopf Einkommehigiar die letzten 60 Jahre in beiden
Landern Hand in Hand mit steigender Mobilitat, Madeerung und Autonutzung gegangen.
Im Unterschied zu den meisten anderen westeurdpgisicandern hat Deutschland nach der
starken Zerstérung der Stadte im zweiten Weltkbiegn Wiederaufbau teilweise eine an der
Entflechtung stadtischer Funktionsbereiche (Chaota Athen), am US-amerikanischen Vor-
bild und am Wachstum des Autoverkehrs orientietémihg umsetzen kdnnen. Der Autobe-
sitz wuchs — wie in den USA — stark: seit 1960drasich verfunffacht. Im Jahr 2003 kamen
in Deutschland auf 1 000 Personen 545 Autos vérglicmit 762 (cars and light trucks) in
den USA, dies sind zwei der weltweit htchsten Migterungsraten (Eurostat 2005). Sowohl
Deutschland als auch die USA haben nach dem zweeltkrieg das Stral3ennetz stark er-
weitert und damit die Autonutzung attraktiv und Kortabel gemacht. Die Automobilindust-
rie ist in beiden Landern ein dominanter 6konomeschektor mit groRer Bedeutung fur die
Beschaftigung. Kulturell scheint in Deutschland weh USA héufig eine deutliche emotio-
nale Besetzung des Automobils vorzuherrschen, ingeals Symbol des soziobkonomischen

Status sowie der individuellen Freiheit und desdredstils dient.

Die personliche Mobilitat beruht in beiden Landevesentlich auf dem Auto und die USA
sind das am starksten vom Auto abhangige Land ddt. Wiese Abhangigkeit vom Automo-
bil als dem hauptsachlichen Verkehrstrager verttsdkonomische, soziale und Umweltkos-
ten fur die Kommunen und fir die Nation. Zu den ategn Externalitaten und weiteren
Kosten der Automobilitat gehéren Umweltbeeintréginigen, Verlust von Landschaftsrau-
men, Gesundheitsprobleme durch bewegungsarmen $s&tiletote und verletzte Personen
durch Verkehrsunfalle, Verlust produktiver Zeit durStaus, Abhangigkeit von Olimporten
und die Beeintrachtigung von Chancen und Erreidtdatn flr nichtmotorisierte Bevdlke-
rungsgruppen (Bullard 2004, CDC 2005, Downs 2002SN 2004, TTI 2005). Deutschland

hatte zwar ein ahnliches Wachstum von Autobesitz-natzung wie die USA, war allerdings
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1 Einleitung

erfolgreicher in der Begrenzung des Autoverkehis vor allem in der Erhaltung des OV als
einem bedeutenden Verkehrstrager. In den USA um@kutschland arbeiten Planer und Ent-
scheidungstrager an effizienten Losungen zur Vgerang der Externalitdten der Autonut-
zung. Die Verbesserung der Ausgewogenheit der Vieskgsteme zwischen den Verkehrs-
tradgern verspricht einige 6konomische und 6koldgsvorteile, zumal die Kosten spéaterer
Umsteuerung hoher zu sein drohen. Mit der Zerlegumdy Erklarung der Mobilitéatsunter-

schiede zwischen Deutschland und den USA in strekéuund in beeinflussbare Faktoren
will diese Untersuchung Hinweise auf gangbare Owiogewinnen, die flr eine Verbesse-

rung der Verkehrssysteme zur Verfugung stehen.

1.1 Forschungsfragen und Untersuchungsansatz

Die wichtigste Leitfrage dieser Studie ergibt sas den offensichtlichen Unterschieden im
Verkehrsverhalten zwischen beiden Landern trotz Atemlichkeiten solcher Faktoren wie
Pro-Kopf-Einkommen, Lebensstandard, Industrialisigr und Bedeutung der Automobilin-
dustrie fur die Volkswirtschaften (Eurostat 200FCD 2005). Dies widerspricht 6konomi-
schen Theorien, die nahe legen, dass das AutoutsBldand eine annahernd so hohe Bedeu-
tung haben musste wie in den USA (Schafer und Y2000, Quinet und Vickermann 2004).
Wir untersuchen die Unterschiede der Verkehrssystend des Verkehrsverhaltens, da ver-
schieden verfasste Verkehrsmarkte andere Signaldieaverkehrsteilnehmer senden. Das
Ubergreifende Ziel dieser Untersuchung ist es, enstehen, warum Deutsche — im Durch-
schnitt — kirzere Distanzen zuriicklegen und offeimtl Verkehrsmittel, das Fahrrad und die

FuRe haufiger nutzen als Amerikaner.

Aus zwei Grinden kombinieren wir in dieser Untelsugy eine deskriptive mit einer multi-

variaten-statistischen Vorgehensweise (Abbildung):1Einerseits sind die Ausprégungen
politischer und planerischer Instrumente schweguaantifizieren und stehen daher als Vari-
ablen fur eine statistische Analyse nur eingesdttrzur Verfiigung. Zum anderen werden flr
die statistische Analyse Querschnittsdaten gendietzeitliche Trends und Einflisse nicht
einfangen kdonnen. Deshalb beschreiben wir die Ektumgen und die Institutionen mit Ein-

fluss auf den Verkehrssektor mit einer besonderekusgsierung auf die letzten flinfzehn
Jahre. Fur die Darstellung von Trends und Politikentiglich Flachennutzung und Verkehr

stutzen wir uns auf Dokumente und Sekundardatemaonalen Ministerien und Einrich-
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1 Einleitung

tungen und auf vorliegende Studien sowie Statistikeéernationaler Organisationen wie der
OECD. Fur die multivariate-statistische Analysenstedie gut vergleichbaren National Tra-

vel Surveys der beiden Lander zur Verfligung.

Abbildung 1-1
Forschungskonzept
1. Deskriptives Segment ln? 2. Multivariates Segment
formiert
— Beschreibt Trends und Politiken —» | — Testetden Einfluss von Sozio6konomie,
zu Flachennutzung und Verkehr Raumstruktur, Kosten etc. auf Modalwahl
in beiden Landern. mit multinomialen Logit Modellen.
— Analysiert Differenzen und Er- 4—| _ Testet den Einfluss von Sozio6konomie,
klarungsfaktoren durch cross-tabs Bestétigt Raumstruktur, Kosten etc. auf Tages-
und Informationen von Ministerien, distanzen mit hierarchischen
: . und kon- :
nationalen Statistiken etc. . linearen Modellen.
trolliert
RUTGERS \NPIIWIBERLIN

Die ubergeordnete Forschungsfrage wird untersuokem wir den Einflissen einzelner
Bereiche wie der Soziodkonomie, des raumlichen &es und der Politiken nachgehen.
Der Vergleich der Einfliisse dieser Faktoren aufMabilitat wird Ahnlichkeiten und Unter-

schiede zwischen den Landern zeigen und auch Hsewdarauf geben, welche Politiken nur
in einem spezifischen nationalen Kontext sinnvoibdsoder aber mehr universell eingesetzt

werden konnen.

1.2 Struktur des Berichtes

Dieses Forschungsprojekt ist in einer Kooperatien Rlutgers University (New Jersey) und

des DIW Berlin durchgefuihrt worden. Der vorliegedeschlussbericht in deutscher Sprache
fasst die wesentlichen Inhalte zusammen und legt Butzen deutscher Leser bei der Dar-
stellung von Trends und Politiken einen Schwerpanittdas US-amerikanische Geflige. Eine
umfassende Darstellung findet sich in der im Prz@gammenhang entstandenen Dissertati-
onsschrift von Buhler (2008) in Englisch. Darin den insbesondere die Erganzungen der
MiD und NHTS-Datensétze sowie die Modellierung d&asbilitdtsverhaltens eingehend ge-

schildert.

Nach dieser Einleitung beschreibt dageite Kapitel die Trends im Verkehrsverhalten in
Deutschland und den USA iber die letzten 50 JaheeEntwicklung der Motorisierung und

Invent the Future
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1 Einleitung

der Modalnutzung werden fir die Lander insgesanak filin ausgewahlte Regionen auf der

Basis verschiedener Datengrundlagen analysiert.

Im dritten Kapitel besprechen wir die Literatur zur internationalgkeichenden Mobilitats-
forschung und fokussieren auf die von den Forschernutzten potentiellen Erklarungsfakto-
ren fur Unterschiede in der Mobilitdt zwischen dgindern. Daraus abgeleitet werden die
Hypothesen zusammengestellt, denen in den Daters@mmalder Kapitel sechs und sieben
nachgegangen wird. Das Kapitel bietet eine Zusarfassang von Indikatoren der Mobilitat
als abhéngige Variablen und fur vier Gruppen vaddungsgrofien: (1) Soziobkonomie und
Demographie; (2) Raumstruktur; (3) Politiken mitriing auf Verkehr und Flachennutzung
und (4) Kultur und Pré&ferenzen der Bevolkerung. &iér drei erstgenannten Gruppen wird
der erwartete Beitrag zur Erklarung der Untersahiedder Mobilitdt zwischen Deutschland
und den USA beschrieben.

Verschiedene Randbedingungen, Politiken und Mal3eahatier Verwaltungsebenen, die das
Verkehrsgeschehen beeinflussen, sind Gegenstandetten Kapitels dieses Berichtes. Es

beschreibt ausgewahlte Politiken, ihre Zielsetzapgend wie sie sich im Deutschland —
USA-Vergleich darstellen. Dazu gehéren die Auswiiden der Politiken auf Trends der
Nutzerkosten fiir das Auto und den OV und auf digggbotsqualitaten im StraRen- und
Schienenverkehr.

Das anschlieBend#éinfte Kapitel untersucht den Einfluss der rdumlichen Entwicklumgl
der Flachennutzungspolitik auf Unterschiede im darkverhalten. Das Wachstum der Stad-
te, ihre Strukturen und das Siedlungsgeflige halménnsit der Verkehrstechnologie entwi-
ckelt. Die in den Landern recht verschiedenen Radiinge kbnnen die Unterschiede im Per-

sonenverkehr mit erklaren.

Wahrend im zweiten Kapitel die langen Trends in disierung und Mobilitat auf Basis
verschiedener Datenquellen dargestellt werden |gemioim sechsten Kapitel deskriptive
Vergleiche des Verkehrsverhaltens der Bevolkerumgletiden Lander ausschlief3lich unter
Nutzung der Daten der beiden nationalen Mobilitdslbungen von 2001/2002. Dabei wer-
den die klassischen Mobilitatsindikatoren WegezBlgtanzen und Modalwahl in einfachen
bivariaten Darstellungen mit den Einflussgré3eneapgochen; mit diesen Ergebnissen wird
die statistische Analyse durch erste Befunde veitsdr

RUTGERS @ VirginiaTech 4 N1 BERLIN
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1 Einleitung

Zusatzlich zu den im dritten Kapitel formulierterypdthesen bieten die in Kapitel 4 und 5
erzielten Befunde zu den Politik- und Raumunteestéin und die dokumentierten Anderun-
gen und Differenzen im Verkehrsverhalten den Ldéfaflir die multivariaten Analysen im
siebenten Teilder Studie. Es werden die tagliche Wegedistanzdimd/odalwahl mit einer
Strategie der Modellierung untersucht, die eineségitzung der relativen Bedeutung der
genannten vier Einflussbereiche (1) Soziobkonomid Demographie; (2) Raumstruktur; (3)
Politiken mit Wirkung auf Verkehr und Flachennutgumind (4) Kultur erlauben. In der ab-
schlieRende@usammenfassungwird ein Uberblick zu den Befunden der Untersuchuomit
Folgerungen verbunden, die fur die weitere Gestgltder Verkehrssysteme in beiden Lan-
dern nitzlich sein kdnnen. Mit den Erfahrungen elieéStudie wird zuletzt ein Ausblick auf
weitere Forschungsfragen gegeben, die mit neuardretweiterten Informationen bearbeitet

werden konnten.

RUTGERS @ VirginiaTech 5 N1 BERLIN
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und de n USA

Dieses Kapitel beschreibt wesentliche Trends imk®¥ersverhalten in Deutschland und den
USA Uber die letzten Jahrzehnte. Die Entwicklung Wbotorisierung, Mobilitat und Ver-
kehrsmittelnutzung werden fir die Lander insgesant flir ausgewahlte Regionen darge-
stellt. Als Grundlagen fir die prasentierten Infatmanen dienen hier und in weiteren Kapi-
teln Daten der Nationalen Statistischen Amter uod Ministerien. Die wesentlichen Daten
sind im Folgenden und insbesondere fur die Anadygeder Individualebene in den Kapiteln
sechs und sieben die nationalen Erhebungen zurlikdbiFtr die USA die National House-
hold Travel Survey (NHTS) von 2001 (ORNL 2005) uiiid Deutschland die Mobilitat in
Deutschland (MiD) von 2002 (BMVBS 2004 Fur Deutschland beziehen sich die folgenden
Aussagen bis 1990 auf Westdeutschland, ab 199Gesdmtdeutschlartd.

2.1 Trends in der Motorisierung

Im Verlauf der zurtickliegenden 50 Jahre ist die dfisierung in beiden Landern fast konti-
nuierlich gestiegen. 1950 kamen in Deutschlandl2uAutos auf 1 000 Einwohner, nachdem
die Motorisierung vor dem Zweiten Weltkrieg im Jal©39 bereits 22 Pkw je
1 000 Einwohner betragen hatte (BMVBS: Verkehr ahl&én 2004, Pucher/Lefévre 1996,
Kraftfahrtbundesamt 2006). Kurz vor der Deutscharhé&it erreichte die Motorisierung 482
in Westdeutschland; dies war zu diesem Zeitpungh rmen USA die zweithdchste Motorisie-
rung in der Welt (Pucher 1994). In Ostdeutschlaedief die Motorisierung deutlich niedri-
ger und erreichte 224 Pkw je 1 000 E in 1988 (BMVB¥®1-2007). Nach 1990 stieg die
Motorisierung bis 2005 um ein Funftel von 458 ab 5ir Deutschland insgesapnt.

1 Das “Oak Ridge National Laboratory” stellt die Daten der NHTS (frilher Nationwide Personal Transportation
Survey NPTS) und begleitende Informationen im Auftrag der Federal Highway Administration (FHWA) unter
http://nhts.ornl.gov/ zur Verfiilgung. Ahnlich sind die in Deutschland im Auftrag des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) erhobenen Daten der MiD (friiher Kontinuierliche Erhebungen zum
Verkehrsverhalten KONTIV) uber die Clearingstelle fir Verkehrsdaten erhéltlich, s. http://daten.clearingstelle-
verkehr.de/196/. Fir eine kurze Charakterisierung der beiden Erhebungen siehe Abschnitt 7.

2 Hier und im Weiteren: Ostdeutschland: Neue Bundeslander und Berlin-Ost, Westdeutschland: Friiheres Bun-
desgebiet.

3 Betrachtet man nur die Personen ab dem Alter welches den Erwerb des Pkw-Fiihrerscheins erlaubt (ab 18
Jahren in Deutschland) betréagt die Motorisierung 668 pro 1 000 Personen im Jahr 2003. In den USA gibt es
ebenso viele Fahrzeuge (car, SUV, light truck) wie Einwohner ab 16 (dem Mindestalter fir den Pkw-Fihrerschein)
in 2003.

Invent the Future
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Die Motorisierung breiterer Bevdlkerungsschichtesgdnn in den USA in den 1920er und
1930er Jahren und damit friher als in jedem andeaed. Bereits 1939 war die Motorisie-
rung mit Gber 200 Autos auf 1 000 Einwohner etwanmeal hoéher als in Deutschland
(FHWA 1995, Kraftfahrtbundesamt 2006). Die in ddabdung 2-1 dargestellte Entwicklung
zeigt, dass sich die Motorisierungsraten von 196890 anndhern: 1960 besal3en die Ame-
rikaner noch viermal soviel Autos wie die Westdeh&s, in 1990 war der Abstand auf 27 %
geschrumpft. Im Vergleich zu dem vereinten Deutsothl wachst der Abstand wieder auf

nunmehr etwa 40 % in 2005.

In diesem Zeitraum stieg die Ausstattung mit Falgea in den USA von 613 (1990) auf 770
(2005) um ein Viertel und somit starker als im veten Deutschland — trotz des Nachholpro-
zesses der Motorisierung in Ostdeutschland. Bemerkert ist zudem, dass in den USA die
Begriffe Auto und Pkw fir die Kraftfahrzeuge dervaten Haushalte immer weniger zutref-
fend sind: In den 1990ern ging der Bestand an isldsen Autos zuriick, wahrend die Flotte
von ,light trucks, minivans, pickup trucks und spotility vehicles (SUVs)“ und damit meist

gréReren Fahrzeugen stark zunahm (FHWA 260Bhwohl sich Uber die Jahrzehnte der
Abstand in der Motorisierung zwischen den beidendedn verringert hat, entspricht das

aktuelle Niveau der Motorisierung in Deutschlanchde den USA vor etwa 25 Jahren.

4 Die Federal Highway Administration definiert “automobiles” als “sedans, station wagons and taxi cabs” (FHWA,
2006, online at: http://www.fhwa.dot.gov/policy/ohpi/hss/quide.htm). Wir sprechen im Weiteren vereinfachend fur
alle Fahrzeugarten (automobiles, light trucks, minivans, pickup trucks und sport utility vehicles) von Autos oder
Pkw.

RUTGERS @ VirginiaTech 8 N1 BERLIN
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Abbildung 2-1
Fahrzeugbesitz je Tausend Einwohner in Deutschland und den USA 1960-2005
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Quellen: BMVBS, Pucher/Lefevre, FHWA. RUTGERS NZIITIBERLIN

Diese Entwicklung der aggregierten Motorisierungsiaffern wirkt sich in steigenden Aus-

stattungen auf der Haushaltsebene und sinkendeeilémtvon Haushalten ohne Pkw aus
(Tabelle 2-1). In den USA hatten 1969 21 % der Halie kein Auto, 2001 nur noch 8 %

(ORNL 2004). In Deutschland fiel der Anteil autado$iaushalte von 38 % in 1976 auf 19 %
in 2002 (DIW 1993, BMVBS 2004, DIW und infas 2004aushalte mit mehreren Autos gibt
es in Amerika doppelt so haufig wie in Deutschléb@ % vs. 27 %). Die heutige Ausstattung
deutscher Haushalte mit 0/1/2+ Fahrzeugen entspeigia der in den USA vor 30 Jahren.
Dies unterstreicht die wesentlich friihere und s&k/erbreitung des Automobilbesitzes in
den USA.

Hinter diesen durchschnittlichen Trends der Moterisng verbergen sich in beiden Landern
Unterschiede zwischen Regionen und Stadten. DerRidige National Laboratories (ORNL)

zufolge findet sich in den grof3en Stadten (Metriv@olStatistical Areas, MSA) ein hoherer
Anteil von Haushalten ohne Auto. Unter den Haugmadiul3erhalb der MSAs fiel der Antell

autoloser Haushalte von 12 % in 1977 auf 6 % inl20@ den grol3eren MSAs mit mehr als
drei Millionen Einwohnern fiel dieser Anteil von 26 in 1977 auf 12% in 2001 (ORNL

2004).
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Tabelle 2-1
Haushalte nach Fahrzeugbesitz in Deutschland und de  n USA 1969-2002
1969 1976/77 | 1982/83 | 1989/90 | 2001/02
Haushalte USA 21% 15% 14% 9% 8%
ohne Fahrzeug Deutschland 38% 33% 27% 19%
Haushalte mit einem USA 48% 35% 34% 33% 31%
Fahrzeug Deutschland 51% 50% 53% 53%
Haushalte mit zwei und USA 31% 40% 53% 58% 60%
mehr Fahrzeugen Deutschland 11% 17% 20% 27%
Quelle: ORNL, DIW Berlin, MiD.

In den grol3en Stadten Deutschlands haben 32 % deshidlte kein Auto verglichen mit
lediglich 17 % in landlichen Gebieten (BMVBS 20@IW und infas 2004). Fur einzelne
Stadte reichen die Motorisierungsziffern von 36Barlin bis zu Werten von etwa 550 Pkw
je 1 000 Einwohner in anderen Grol3stadten (BBR BPO6

2.2 Trends in der Mobilitat

Nach den Ergebnissen der NPTS-Surveys ist in defd I8 Anzahl der Wege pro Person
von 2,9 in 1976 auf 3,7 in 2001 um fast 30 % ggstie(Abbildung 2-2).Dieser gemessene
Anstieg der Wegehaufigkeit ist teilweise auf diedrelerte Erhebungsmethodik in 2001 zu-
rick zu fuhren, der mit 3,7 Wegen berechnete Weilt @ber die Vergleichbarkeit zu den
friheren Erhebungen weitgehend hdmatsachlich wurden in 2001 fur die USA methodisch

vergleichbar mit der Erhebung in Deutschland 4,g¥fe Person erfasst

5 Wegen unterschiedlicher Abgrenzungen von stadtischen und landlichen Regionen sind die Werte zwischen
Deutschland und den USA nur eingeschrénkt vergleichbar.

6 Regionale Motorisierungskennziffern kdnnen ,unnatirlich” hoch sein, da am Standort von Unternehmen mit
vielen Fahrzeugen (Vermieter, Logistiker, Automobilhersteller) die Durchschnittswerte beeinflusst werden. In den
Stadten Wolfsburg (920) und Ingolstadt (748) mit Sitz von Autokonzernen werden daher deutlich hdhere Werte
erreicht.

7 Die erste NPTS in 1969 erfasste noch nicht die Wege zu FuR und mit dem Fahrrad.

8 Die NHTS in 2001 war bestrebt, kurze Wege zu FuRR besser zu erfassen als die vorherigen NPTS. AuRerdem
wurden erstmals Kinder bis zum Alter von vier Jahren in die Erhebung einbezogen.

RUTGERS @ VirginiaTech 10 N1 BERLIN
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Der Anstieg im Wegeaufkommen je Person war in Dxdsd mit 6% von 3,1 in 1976 auf
3,3 in 2002 wesentlich geringer (DIW 1993, BMVB20DIW und infas 2004). Im Durch-
schnitt unternehmen also Amerikaner etwa ein Flinfehr Wege pro Tag als Deutsche (4,1
zu 3,3 Wege).

Abbildung 2-2
Wege je Person und Tag in Deutschland und den USA1  969-2002
Wege je m USA m Deutschland
Person
31 31
3 L
2 i
1 J
0
1969 1976/77 1982/83 1989/90 2001/02
Quellen: ORNL, DIW Berlin, MiD. RUTGERS NDIITIBERLIN

In dem bereits angesprochenen Zeitraum von 196208l nahm die taglich durchschnittlich
zuruckgelegte Entfernung pro Person in den USA 8tnauf 59 Kilometer um 90 % zu
(Abbildung 2-3). Allerdings kann auch dieser Angtigegen der methodischen Anderungen
nicht ganzlich allein auf geédndertes Verkehrsveemakurickgefuhrt werden. Fur Deutsch-
land wurde 1976 eine Tagesdistanz je Person voKi®metern ermittelt, in 2002 betrug
diese hingegen 37 Kilometer — ein Zuwachs um 37%V(993, BMVBS 2004, DIW und
infas 2004). Damit legen Amerikaner 2001/2002 e6ha&6 groRere Tagesdistanzen als die

Deutschen zuriick, prozentual praktisch die gleRifierenz wie 25 Jahre friher.

RUTGERS @ VirginiaTech 11 N1 BERLIN
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Abbildung 2-3
Durchschnittliche tagliche Reiseweite in Deutschlan d und den USA 1969-2002
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Quellen: ORNL, DIW Berlin, MiD. RUTGERS eIl BERLIN

Im Durchschnitt ist ein Weg in den USA um 44 % léngls in Deutschland: 16 gegeniber 11
Kilometer. In beiden Landern hat sich die mittlévegelange seit 1976/1977 um 2 Kilometer
erhoht (Abbildung 2-4). Aufgrund der generell ggenen Wegelangen in Deutschland bedeu-
tet dies einen Anstieg um 25 % in Deutschland, abheum 12 % in den USA.

Obwonhl diese allgemeinen Trends der vergangenefaBfe in beiden Landern &hnlich sind,
verbleiben grof3e Verschiedenheiten, die nicht mmindbestehen, dass Deutsche weniger und

fur kurzere Strecken unterwegs sind.

2.3 Trends in der Verkehrsmittelwabhl

Die hohe Motorisierung in den USA gehort zu denr@eh fir die starke Stellung des Autos
in der Modalwahl! der Bevélkerung. Bereits vor 19varden mehr als 80 % aller Wege mit
dem Auto unternommen; ein so hoher Anteil konntéen folgenden Jahrzehnten nur noch
leicht gesteigert werden, auf zuletzt etwa 86 % NQR004, Pucher und Renne 200&nt-

sprechend dieses steigenden Anteils des Autos Id\big 2-5) verbleiben schrumpfende und

&119%5 M VirginiaTech 12 NI BERLIN
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

geringe Anteile fir die Wege zu Ful3 (zuletzt 8,6 #it dem Fahrrad (0,9 %) oder mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln (1,6 %).

Abbildung 2-4
Durchschnittliche Wegelénge in Deutschland und den USA 1969-2002
km m USA m Deutschland
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2 o B O .. e
9 _
6 - N EEEEEE S B B
3 _
0
1969 1976/77 1982/83 1989/90 2001/02
Quellen: ORNL, DIW Berlin, MiD. RUTGERS DI BERLIN

Der US Census erlaubt es, die VerkehrsmittelwahlBerufspendler ab 1960 zu verfolgen
und bestétigt die Ergebnisse der NPTS. 1960 fubre¥ der Berufstatigen mit dem Auto zur
Arbeit, in dem letzten Census 2000 waren es 88 &&hAn diesem Verkehrszweck bleiben
entsprechend geringe Anteile fir die anderenVesteiger. Der OV hatte hier zuletzt noch
einen Anteil von 5 %, obwohl der Berufs- und desBildungsverkehr die Domanen des OV
sind.

Ahnlich wie der Trend in den USA zeigen die Infotinaen fiir Deutschland einen Anstieg
der Autonutzung, hier allerdings von 45 % aller Wdag Jahr 1976 auf 61 % in 2001
(Abbildung 2-6). Im Gegensatz zur USA verbleibeeraluch am aktuellen Rand noch héhe-
re Anteile fur die anderen Verkehrstrager mit 2Fea®wegen, 8 % OV und 9 % Wege mit

9 Die erste NPTS in 1969 erfasste noch nicht die Wege zu FuR und mit dem Fahrrad.
10 Der zuletzt steigende Anteil der FuBwege ist durch die verénderte Erfassungsmethode bedingt.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

dem Fahrrad. Bemerkenswert ist der in langer Btatile Anteil des Radverkehrs, der in den

USA fast nicht existiert.

Abbildung 2-5

Anteil der Wege nach Verkehrsmittel in den USA 1977
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Damit ist in Deutschland der Anteil der ,Konkurrent des Autos am Verkehrsaufkommen
dreimal hoher als in den USA. Mit dem OV werderDieutschland finfmal mehr Wege un-
ternommen. Obwohl Uber die vergangenen 30 JahreAdtmil des Autos am Verkehr in
Deutschland starker zugenommen hat, benutzen Deutiss Auto heute flr einen geringeren
Anteil ihrer Wege als die Amerikaner vor 30 Jahren.

2.3.1 Trends im Modal Split in Stadten

Die nationalen Trends und Anteile in der Verkehtsgtwahl verbergen nattrlich Unterschie-
de zwischen Regionen und Stadten. Weder die NHT 8i¢lUSA noch die MiD fiir Deutsch-
land enthalten ausreichende Fallzahlen fur einz8tédte, sondern erlauben es z.B. Modalan-

teile fir Regionskategorien darzustellen.

Fur die USA berichtet die Federal Highway Admirasbn auf Basis der US-Censen die
Trends der Verkehrsmittelwahl der Berufspendle48n,Metropolitan Areas” fur die Periode
1980-2000 (Tabelle 2-2). Im Jahr 2000 zeigen dichafle Stadte aul3er New York Modalan-
teile des Autoverkehrs an den Berufswegen von nsteds 80 % (FHWA 2003).

14
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

In fast allen US-Stadten verloren die 6ffentlich&rkehrsmittel von 1980 bis 2000 Marktan-

teile. Im Unterschied zu Deutschland variiert der-@nteil zwischen den GroRstadten der

USA stark: New York’s Modalanteil des OV ist zwbis sechsmal héher als in allen anderen
Grol3stadten mit mehr als eine Millionen BeschatgtFHWA 2003). Ebenfalls abnehmend

war der Anteil zu Ful3 zurlckgelegter Wege in deal3stadten. Hier ragt New York als ein-

zige Stadt mit einem Anteil Uber 5 % heraus, eirizWwis funffach héherer Wert als in den

anderen Metropolen. Auf noch niedrigerem Niveauiedrauch der Anteil des Fahrrades am
Berufsverkehr von 1 und 1,4 % in Sacramento und Bancisco bis 0,1 % in Dallas, St.

Louis, Kansas City, San Diego und Tampa (FHWA 2003)

Verlasst man mit der Betrachtung die Ebene der §#&olRe, so zeigt sich auf der Ebene der
urbanisierten Regionen (urbanized areas with ammim of 50 000 persons) eine noch gréfRe-
re Varianz in den Anteilen der Verkehrsmittel (USnSus 2006a). So hat z.B. Davis, eine
Universitatsstadt in Kalifornien, einen Anteil déshrrades im Berufsverkehr von 15 %, hin-
gegen die meisten anderen Urbanized Areas von Q1S4Census 2000). Ahnlich vergleicht
sich der OV-Anteil in New York City von 28 % mit den der meisten Urbanized Areas von
0,1 % der Berufswege (ibid).
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Tabelle 2-2
Berufsverkehr nach Verkehrsarten in US-GrolR3stadten 1980 bis 2000
Erwerbs- Anteile der Verkehrsarten in Prozent Veranderung
tatige 1980 1990 2000 1980 — 2000 in %
in Tsd. OP- Zu OP- Zu OP- Zu OP- Zu
2000) |P*" Nv oFur [P nv Eu |PKY NV Fus [PKY NV Fur
New York 9319 |64 |26 | 7 |66 | 25| 6 |66 | 25 | 6 1,8 | -1,3 | -1,9
Los Angeles 6768 |87 | 5| 4 |89 | 5| 3 |88 | 5 | 3 03] -0,4]-09
Chicago 4218 |76 | 16 | 6 |80 | 13 | 4 |81 | 11 | 3 53| -4,7 ] -2,6
W ashington, DC 3839 (80 |12 | 5 |82 11| 4 |83 | 9| 3 36| -3,1] -2,1
San Francisco 3432 | 79 |11 | 4 | 83| 9| 4 [81] 9 | 3 1,7 -1,7 | -1,2
Philadelphia 2815 |78 | 12 | 6 |82 10 5 |84 | 9 | 4 52| -3,7| -2,6
Boston 2899 [ 80 | 9 | 8 |83 9 5 |83 | 9| 4 25| -04 | -3,6
Detroit 2482 |92 | 3| 3 |93 | 2| 2 |93 | 2| 2 1,9 -1,6 | -1,5
Dallas 2528 |92 | 3| 2 |93 | 2| 2|93 2| 1 09| -16 | -0,7
Houston 2082 [92 | 3| 3 |91 4 2 ]91| 3| 2 [|-06 03]-11
Atlanta 2061 [ 89 | 7| 2 |91 | 5| 1 |91 4] 1 1,8 | -3,4 | -0,7
Miami 1643 | 89| 5| 3 |90 | 4| 2 |90 | 4| 2 13| -1,0 | -1,4
Seattle 1776 | 83| 8| 5 |86 | 6| 4 |84 | 7| 3 15| -0,8 | -1,8
Phoenix 1466 |89 | 2 | 3 |91 | 2| 3|90 | 2| 2] 09 01 -1,3
Minneapolis 1596 |83 | 8 5 |88 | 5| 3 |88 | 4| 2 | 54| -39 -2,6
Cleveland 1376 |87 | 8 4 |90 | 4| 3 |91 | 3| 2 | 44| -42 -16
San Diego 1300 |81 | 3 10|86 | 3| 5 |87 | 3| 3| 58| 01]-65
St. Louis 1239 |89 | 6 3 |92 | 3| 2]92 | 2| 2| 39|-32 -1,6
Denver 1346 |85 | 6 | 5 |88 | 4| 3 |87 | 4| 2 1,7 | -1,5 | -2,4
Tampa 1064 |90 | 2| 3|93 | 1| 2 |92 | 1| 2 1,7 | -0,3 | -1,7
Pittsburgh 1057 | 81|10 | 7 |85 7| 5 |87 | 6 | 4 6,0 | -4,2 | -3,0
Portland 1105 |84 | 7 | 5 |87 | 5| 3 |85 | 6 | 3 1,4 | -15 | -1,5
Cincinnati 952 | 88 | 6 | 4 |91 | 4| 3 |91 | 3| 2 | 32 26 -1,7
Sacramento 800 |87 | 3| 4 |91 2| 3|89 | 3 2] 21 -07-14
Kansas City 881 |91 | 4 | 3 |93 | 2| 2 |93 | 1| 1| 27 -25|-15
Milwaukee 817 |85 7 | 6 |88 5| 4 |90 | 4 3| 54 -31-30
Orlando 786 |89 | 2 | 5 |92 | 1| 3 |93 | 2| 1| 32 01]-34
Indianapolis 796 |91 | 3| 3 |93 | 2| 2 |93 | 1| 2 1,8 -1,7 | -1,5
San Antonio 699 | 87 | 4 | 5 |90 4| 4 (91| 3| 2 41| -16 | -3,0
Norfolk 760 |84 | 4 | 7 |88 | 2| 4 91| 2| 3 75| -26 | -4,0
Las Vegas 703 |90 | 2 | 4 191 2| 4 90| 4| 2 04| 21 -15
Columbus 778 |89 | 4 | 4 |91 3| 3 |92 ]| 2| 2 28| -1,9 -1,9
Charlotte 752 |92 | 3| 3193 2| 2 (94| 1| 1 1,5 -1,2 | -1,9
New Orleans 570 | 83 |10 | 4 |87 | 7| 3 |88 | 6 | 3 46 | -4,5 | -1,2
Salt Lake City 643 |88 | 5| 3 191 3| 2 |90 | 3| 2 21| -1,9]-1,6
Greensboro 619 | 93 | 2 | 3 |94 | 1| 2 (94| 1| 2 1,1 -0,8 | -1,1
Austin 650 | 89 | 3 | 4 |90 3| 3 |90 | 3| 2 1,5 -0,3 | -2,0
Nashville 621 | 91 | 4| 3 93| 2| 2 (93| 1| 2 24| -25]-1,3
Providence 556 | 87 | 4| 6 |91 | 3| 4 91| 2| 3 41| -20] -3,0
Raleigh 617 |90 | 3| 4 |92 | 2| 3 |91 | 2| 2 1,7 | -1,0 | -2,0
Hartford 573 |88 | 5| 5 |91 | 4| 3 |91 | 3| 3| 38| -25|-22
Buffalo 520 | 85 | 7 | 6 |89 | 5| 4 |91 | 4| 3| 59 -30 -32
Memphis 511 | 89 | 5 | 4 |92 | 3| 3 |94 | 2| 1 48| -29 | -3,0
W est Palm Beach 476 |91 | 2| 3 |93 1| 2 |92 | 1| 1 08| -05] -1,9
Jacksonville 528 | 88 | 5 | 4 |91 2| 3 |93 | 2| 2 47| -3,0 | -2,1
Rochester 517 | 86 | 5| 6 [90 3| 4 |91 | 2| 4 | 49| -29]-28
Grand Rapids 532 |91 | 2| 4 93| 1] 3 |93 | 1| 2 1,8 | -0,7 | -2,0
Oklahoma City 509 |93 | 1| 3 |94 | 1| 2 ]94 | 1] 2] 09 -05 -11
Louisville 493 |91 | 5| 3 |92 3 2 ]93] 2| 2 | 23/ -23|-1,0
Quelle: FHWA. Rot = Veranderungen folgen nicht dem generellen Trend.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Fur einen langeren Zeitvergleich der Entwicklungleéutschen Stadten konnte keine entspre-
chende einheitliche Quelle aufgefunden werdefus den vereinzelten Erhebungen ist be-
kannt, dass der OV-Anteil zwei- bis zwanzigfach édist als in US-Stadten (ausgenommen
New York). Das Radfahren hat in allen westdeutscBgten zugenommen oder blieb zu-
mindest stabil, indessen war der Anteil des Ful®ledkfallend. Jedenfalls sind trotz regiona-
ler Unterschiede die Marktanteile der VerkehrstrdgeDeutschland homogener. Stadte wie
Chicago oder New York verzeichnen einen 10 bisa@hfhoheren Modalanteil des OV als
die meisten anderen US-Stadte, eine Differenzjrdi®st- wie Westdeutschland unbekannt

ist.
Abbildung 2-6
Anteil der Wege nach Verkehrsmittel in Deutschland 1976-2002
Prozent B Pkw = OPNV o Zu FuR 1 Fahrrad
100 +---pm e T Ea
9 11 12 9
80 +--- [ - - ------- I - - ------ [ - -------- - - - - -
34 28 28
60
40 -
20 -
O _
1976 1982 1989 2002
Quellen: DIW Berlin, MiD. RUTGERS NI BERLIN

Differenziert man die Daten der MiD 2002 nach déK-Regionstypen — also einer wesent-
lich hdheren Aggregation und damit geringeren \farials die Stadtebene — so zeigt sich ein

Modalanteil des motorisierten Individualverkehrsifiylam Berufsverkehr von 61 % in den

11 Das System reprasentativer Verkehrserhebungen SrV ist bis 1990 auf Ostdeutschland beschrénkt, erfasst den
Werktagsverkehr eines kurzen Zeitraumes und wird mit einem anderen Design als die MiD durchgefihrt, vgl. SrvV
2003.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Kernbereichen bis zu 83 % in den peripheren BeesithUmgekehrt verlauft der Anteil des

OV von fast 20 % auf 6,5 %. Auch der FuRR- und Redler haben in den Kernbereichen (mit
9 % bzw. 11 %) hohere Anteile am Berufsverkehiralden weniger dichten Regionen (Peri-
pherie 5,7 % zu Ful3 bzw. 4,6 % Fahrrad).

Abbildung 2-7
Modalanteile im Berufsverkehr in Deutschland nach B IK-Regionen 2002

Prozent MIV-Fahrer MIV-Mitfahrer ] OPNV [ Zu FuR [J Fahrrad
100 ~
93 107 8. 24
9,7 8,6 E .
80 - ’ Sl
60 - - L 2 Ees PR
40 A
20 -
ol _
Keine BIK- Kern- Verdichtungs- Ubergangs- Peripherer
Region bereich bereich bereich Bereich
Quelle: MD. RUTGERS DI BERLIN

Eine weitere Differenzierung fur konkrete Raumekmpatibel mit den Daten der MiD 2002
madglich, da in einigen Regionen Aufstockungen deshproben erfolgten. Die Verkehrsmit-
telwahl der Bevolkerung Uber alle Zwecke und daszgalahr zeigt die Abbildung 2-8 flr
sechs Regionen (infas 2004). Hier reicht der Ardes offentlichen Verkehrs bis zu knapp
einem Viertel aller Wege in den GroR3stadten Beaustia Minchen, wo korrespondierend der
MIV und der nichtmotorisierte Verkehr jeweils knappter 40 % liegen. Auch die Bevolke-
rung in den Kernbereichen der anderen Regionenzlegt Funftel ihrer Wege zu Ful3 und
mit dem Fahrrad zuriick. In den landlichen Lagen Regionen betragt der OV-Anteil bis
deutlich unter 10 % der Wege, der MIV-Anteil erfgitier 70 %. Diese Aufteilung der Ver-
kehrsmarkte spiegelt wider, wie der OPNV-Anteil mér Zentralitat und der Fahrradanteil
mit den topografischen Bedingungen, der Zusammemsgtder Bevolkerung und der fahr-

radfreundlichen Gestaltung der jeweiligen Verkelagavkorrespondieren (infas 2004).

12 Raumliches Gliederungssystem, das auf der Grundlage von Berufspendlerstrémen zusammengehdrige Gebie-
te abgrenzt. Die BIK-Regionen der Fa. Aschpurwis + Behrens sind eine Weiterentwicklung der Boustedt Stadtre-
gionen.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Der Unterschied im Modal-Split zwischen den StadtenLander ist ausgepragter als fur die
Lander als Ganzes. Der Anteil des Autos am BerufksVe liegt in den deutschen Kernberei-
chen um 60 % und damit noch deutlich unter demngsten Anteil aller US-Stadte in New

York mit 66 %. In allen anderen US-Stadten hatAlgoverkehr einen Anteil von tber 80 %,

meist sogar Uber 90 %.

Abbildung 2-8

Wege der Bevdlkerung nach Hauptverkehrsmittel unda  usgewahlten Teilregionen,
Deutschland 2002

B MIV-Fahrer B MIV-Mitfahrer @ OPV O Zu FuR O Fahrrad

Hannover Umland

Kernstadt
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landlicher Raum | 3
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* \Wege ohne Wirt- 100
schaftsverkehr Prozent
Quelle: MiD, infas. RUTGERS m BERLIN

2.3.2 Nationale Trends der Autonutzung

In dem Zeitraum seit 1970 ist in beiden Landern mhe Kopf zuriickgelegte Autonutzung
(Personenkilometer: Pkm) um tber 50 % gestiegeR008 legten die Amerikaner im Mittel
24 000 Kilometer im Auto zurtick, die Deutschen efv#aD00 Kilometer. Der grof3e Abstand
in dieser spezifischen Verkehrsleistung zwischem ldgiden Landern hat im Zeitverlauf zu-
genommen und betragt nun 13 000 Kilometer.

RUTGERS @ VirginiaTech 19 N1 BERLIN
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Entsprechend der bereits angesprochenen Zunahmlgtiétrucks® im Fahrzeugbestand der
Haushalte in den USA stieg auch deren FahrleistDig.auf ,urban roads” von klassischen
Autos gefahrene Gesamtstrecke lag 2004 um 12 % laddh&995, wahrend sich die der Light
Trucks fast verdoppelte und mittlerweile einen Anten 36 % der Fahrleistung der Katego-
rie ,cars and light trucks" insgesamt hat (FHWA @98004).

Abbildung 2-9
Verkehrsleistung je Person im Pkw in Deutschland un d den USA 1970-2005
Tsd.Pkm je
Person —e— USA* —@— Deutschland
25 4

20—

159
10 - *—o
N
5 a
0 T T T T
1970 1980 1990 2000 2005

Quellen: Verkehr in Zahlen, FHWA. * Pkw und leichte Lkw  RUTGERS NIl BERLIN

Zweifellos hatten Uber die Dekaden betrachtet bedteler ein kraftiges Wachstum der Au-
tonutzung, jedoch setzt sich dieses in den USA nmwelert fort, wahrend in Deutschland in
den letzten 10 Jahren eine Abflachung des Tremdgegeten ist. Von 1995 bis 2005 stiegen
die MIV-Pkm je Person in Deutschland nur um 6 %gem USA aber um 12 %.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Abbildung 2-10
Verkehrsleistung je Person im Pkw in Deutschland un d den USA 1995-2005, Index
1995=100
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Quellen: Verkehr in Zahlen, FHWA. * Pkw und leichte Lkw RUTGERS NI BERLIN

2.3.3  Nationale Trends der OV-Nutzung

Aus den nationalen Verkehrsbefragungen ergebenfiidbeide Lander bis 2002 rucklaufige
Modalanteile der 6ffentlichen Verkehrstrager amk&umimen. Allerdings machen die absolu-
ten Werte in Tabelle 2-3 deutlich, dass die Fatirgéden des OPNV von 1970 bis 2003
gestiegen sind, der verminderte Modalanteil alsonach starkeren Zuwachs des Autover-

kehrs lag.

Diese Tabelle weist ,verbundene Fahrten® fir Deultsod aus, Wechsel des OPNV-
Verkehrsmittels auf einem Weg werden dabei i.diBhtngezéahlt. Hingegen werden fir die
USA ,unverbundene Fahrten” berichtet, in denenrjatekehrsmittelwechsel separat gezahlt
wird. Daher wird in der US-Statistik das Beférdegsmolumen tberschatzt, indessen ist die
Anzabhl einzelner OPNV-Etappen in den deutschenefahicht berticksichtige. Obwohl also
diese Statistiken nicht identisch sind, kdnnengardeutliche Trends und Unterschiede identi-

fiziert werden.

13 Ein Wechsel des Verbundbereiches wird in Deutschland jedoch als weitere Fahrt gezhilt.

RUTGERS @ VirginiaTech 21 N1 BERLIN

Invent the Future



2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

In den USA wurden im Jahr 2004 9,6 Mrd. ,unverburateFahrten mit dem OPNV unter-
nommen, ein Anstieg um 30 % gegeniiber 197Die Zahl der OPNV-Wege nahm in
Deutschland von 7 auf 10,9 Mrd. zu, allerdings uiskle des Effektes der Deutschen Einheit.
Betrachtet man jedoch die Wege pro Kopf der Bevdikg, ergibt sich fur Deutschland fast
eine konstante Nachfrage von 120 Fahrten je Einenbiber die Dekaden mit jingst positi-
ver Tendenz auf nunmehr 132 Fahrten je EinwohmeterJUS-Blrger unternahm in Durch-
schnitt 32 Fahrten, ein leichter Rickgang von de@rO®NV-Wegen in 1970. Im Mittel nut-
zen also Deutsche den OPNV viermal intensiver @sAdherikaner, sogar obwohl nach die-
sen Daten die OPNV-Nachfrage in den USA (iberschgit#t

Die Verkehrsleistung ist ein weniger durch derartignterschiede im Berichtswesen beein-
trachtigter Indikator der Nachfrage, der fur Debtand 1 130 und fiir die USA 267 Kilome-
ter je Person im Jahr 2004 ausweist. Auch nachendiekdikator ist die Nachfrage in
Deutschland gut viermal hoher als in den USA. FautSchland zeigt sich zudem eine Zu-
nahme der spezifischen OPNV-Nachfrage in derdatPtekade.

2.4 Zusammenfassung

Die wesentlichen hervortretenden Trends in beid@&mdern sind: 1) Die Zunahme von Auto-
besitz und Nutzung; 2) Anstieg der Wegelangen werdvdegehaufigkeit je Person; 3) Rick-
gang des Anteils der Wege, die zu FuRR oder mit @mdurchgefiihrt werden und 4) eine
Annaherung des Verkehrsverhaltens zwischen den k@mdern hin zu einem starker vom
Auto abhangigen Verkehrssystem. Obwohl diese grdiends ahnlich sind lassen sich ent-

scheidende Unterschiede feststellen (Tabelle 2-4).

14 Fir 1970 wurde die OPNV (transit) Nachfrage noch als ,total trips* berichtet, eine mit den ,unverbundenen
Fahrten“ nicht identische aber vergleichbare Angabe.

15 Eine empfohlene Methode der Anpassung der beiden Z&hlweisen ist es, unverbundene Fahrten mit dem
Faktor 0,7 zu versehen (Neff 2006 und Polzin und Xuehao 2003). Dies ergibt 22 verbundene Fahrten pro Person
in den USA, so dass Deutschland die flinffache Nachfrage aufweist.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Tabelle 2-3
Aufkommen und Leistung im OPNV in Deutschland und i n den USA, 1970-2004

1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2003 | 2004

Fahrten im Jahr in den USA (Mrd.)? 7,33 8,57 8,80 7,76 9,36 9,43 9,58
Einwohner in den USA (Mill.) 203,3 | 226,5 |248,8 |266,3 |281,4 290,8 | 293,6
Fahrten je Person im Jahr in den USA! | 36,1 37,8 35,4 29,2 33,3 32,4 32,6

Fahrten im Jahr in Deutschland (Mrd.)?2 7,02 7,65 9,16 9,27 9,64 9,94 | 10,90
Einwohner in Deutschland (Mill.) 60,6 61,6 80,3 81,8 82,3 82,5 82,5
Fahrten je Person im Jahr in Deutschl.2| 115,8 |124,2 |114,0 |113,3 |117,1 |120,5 |132,2

Verkehrsleist. in den USA (Mrd. Pkm) n.v. 63,77 | 65,83 | 63,69 76,27 | 76,64 | 78,51
Verkehrsl. je Pers. in den USA (Pkm) nv. 2815 |264,6 |239,2 |271,0 263,6 | 267,44

Verkehrsl. in Deutschland (Mrd. Pkm) 60,70 | 65,50 | 77,30 | 86,70 | 90,90 | 92,40 | 93,20

Verkehrsl. je Pers. in Deutschl. (Pkm) | 1002 | 1063 | 963 1060 1104 | 1120 | 1130

1 USA: OPNV-Verkehrssmittelwechsel werden gezahilt.
2 Deutschland: OPNV-Verkehrssmittelwechsel werden in der Regel nicht gezahlt.
Quellen: APTA, Public Transportation Fact Book, Verkehr in Zahlen, Pucher/Lefevre.

Die Amerikaner besitzen pro 1000 Einwohner 41% n#altos und der Anteil von Haushal-
ten ohne Auto ist in Deutschland doppelt so hoam. @ deren Ende des Spektrums ist der
Anteil von Haushalten mit zwei und mehr FahrzeugerJSA doppelt so hoch wie in
Deutschland. Der durchschnittliche Amerikaner umtamt ein Viertel mehr Wege und legt
eine um 70 % langere Entfernung zuriick als ein uhar. Uberdies fahren die Amerikaner
in ihren Autos pro Jahr etwa 120 % mehr Kilometsrdae Deutschen. Der durchschnittliche
Weg ist in den USA um 44 % langer: 16 Kilometerghehen mit 11 Kilometern. In beiden
Landern ist die mittlere Wegelange seit 1976/77 aima 2 Kilometer gestiegen. Aufgrund
der kirzeren Wegelange in Deutschland bedeutethdegseinen Anstieg um 25 %, in den
USA aber nur um 12 %.

Die meisten Wege werden in den USA mit dem Auteurmdmmen, Laufen, Radfahren und
OV-Nutzung haben zusammen nur einen Anteil von 1A% wenige US-Stadte haben ei-
nen Modalanteil des Autos im Berufsverkehr unte@@thingegen hat noch keine deutsche
Stadt dieses Niveau erreicht. Tatséchlich ist dehbte Modalanteil des Autos in den deut-

schen Stadten geringer als der geringste Antaillem US-Stadte.
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2 Trends im Verkehrsverhalten in Deutschland und den USA

Tabelle 2-4

Unterschiedliches Verkehrsverhalten in Deutschland

und den USA 2000 - 2002

Mobilitatsindikatoren USA D Unterschied USA - Deutschland
Wege je Person und Tag 4,1 3,3 24 % mehr in den USA
Tagesdistanz je Person (km) 64 37 73 % mehr in den USA
Durchschnittliche Reiseweite (km) 16 11 44 % langere Reisew. in den USA
Motorisierung

Fahrzeuge je 1000 Einwohner 769 546 41 % mehr in den USA
Verkehrsl. je Person mit dem Auto (km) 24 000 11 000 118 % mehr in den USA
Anteil Haushalte ohne Fahrzeug 8 19 Halb so hoch in den USA
Anteil Haush. mit zwei u. mehr Fahrz. 60 27 Doppelt so hoch in den USA
Nationaler Modal-Split Wege (in %)

Anteil der Wege OPNV 2 8 4 - mal héher in Deutschland
Anteil der Wege mit dem Pkw 86 61 29 % niedriger in Deutschland
Anteil der Wege mit dem Fahrrad 9 9 - mal héher in Deutschland
Anteil der Wege zu FulR 9 23 2,5 - mal héher in Deutschland
Modal-Split ausgewahlter Stadte (in %)

Spanne OPNV Modal-Split 0,6-25| 16—-24 | 2-10 mal héher in D (ohne NYC)
Spanne Auto Modal-Split 66 -94 | 39-53 Ca. 50 % niedriger in D
Spanne zu Ful? Modal-Split 1,3-56| 20-26 Ca. 4 - 20 mal héher in D
Spanne Fahrrad Modal-Split 01-14 5-21 Ca. 5- 200 mal hoher in D

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

Mit einem Anteil von unter 1 % ist das Radfahrem rine Randerscheinung in den USA
insgesamt und in den meisten Stadten. HingegenewandDeutschland fast ein Zehntel aller
Wege mit dem Rad zuriickgelegt, womit es ein bedeateVerkehrstrager ist. Ahnlich ver-
halt es sich mit dem Zuful3gehen: der Anteil isDiautschland an die zweieinhalb Mal so
hoch wie in den USA. Die offentlichen Verkehrsnlitbiaben in den USA einen Anteil unter

2 % der Wege aber 8 % in Deutschland insgesamtuaitdus hohere Anteile in den meisten

Stadten.

Obgleich beide Lander tUber die vergangenen 60 Jitmkéche Trends aufweisen, sind die
Verkehrssysteme und das Mobilitatsverhalten noti gerschieden. Die Kapitel 4-7 leisten

mit der Analyse verschiedener potentieller Einflaksren einen Beitrag zur Erklarung die-

ser Unterschiede.
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3 Stand der international vergleichenden Mobilitatsforschung

3 Stand der international vergleichenden Mobilitats ~ forschung

Das vorangehende Kapitel hat gezeigt, dass es gdoflschiede in Autobesitz, Wegezahl
pro Person, durchschnittlicher Wegelange und M@&Jdit zwischen Deutschland und den
USA gibt. Den Stand der international vergleichendéeratur zu den Faktoren, die poten-
ziell diese Unterschiede im Verkehrsverhalten eddakdonnen, fasst dieses dritte Kapitel
zusammen. Die Literaturiibersicht beschrankt sich Studien, die Verkehrsverhalten in
West-Europa und den USA vergleichen und in dentdet80 Jahren verfasst wurden. Ein
spezieller Fokus liegt auf Studien, die Deutschland die USA vergleichen. Im Folgenden
wird eine Taxonomie der Studien nach den Analy$esian und den gewahlten Methoden
vorgenommen. Starken und Schwachen der jeweiligeséke werden herausgestellt. Dieses
Kapitel endet mit einem Uberblick zu den erklarendfariablen und deren potentiellen Ein-
fluss auf das Verkehrsverhalten in Deutschland demd USA, und bildet damit die Hypothe-

sen, die in den statistischen Analysen untersuentien.

International vergleichende Studien weisen ein&grdariabilitat in Methodik, Datenquali-
tat, Analyseeinheit und genutzten unabhangigenaloidingigen Variablen auf. Es gibt viele
Studien, die auf die USA fokussiert sind, aber iecgsweise wenige, die Deutschland mit
einschlieBen. Man kann zwischen deskriptiven undtivamiaten statistischen Analysen un-
terscheiden. Bei deskriptiven Studien handelt els Bauptséchlich um Fallstudien von Lan-
dern, Stadten oder speziellen (innovativen) PditikMultivariate Analysen versuchen Ver-
kehrsverhalten zu erklaren oder Trends vorherzusagene (2000) unterscheidet nochmals
zwischen multivariaten Analysen mit wenigen theisotten Annahmen und Modellen mit
spezifischen theoretischen Annahmen — wie beispé$e nutzenmaximierendes individuel-
les Verhalten. Die meisten international verglerdten multivariaten Studien beinhalten
keine Variablen Uber Verkehrspolitik oder Raumdinuk Analyseeinheiten flr multivariate
Analysen sind entweder Individuen, Haushalte, Stadel, Stadte, Regionen oder Lander.

Die Studien verwenden Querschnittsdaten, Zeitreduewr Paneldaten.

Verkehrsverhalten wird gewohnlich als Passagiemkdter, Wegelange, Wegezahl pro Per-
son, Modal Split, Motorisierungsrate und gelegehtlauch als Verkehrsenergienutzung ope-
rationalisiert. Erklarende Variablen kdnnen in vi@uppen untergliedert werden: (1) Sozio-

okonomische und demographische Faktoren, (2) Raukbst, (3) Verkehrspolitik und (4)
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3 Stand der international vergleichenden Mobilitatsforschung

Kultur oder personliche Praferenzen. Abbildung 2€igt eine entsprechende Gliederung

abhangiger und unabhangiger Variablen.

Abbildung 3-1
Unabhangige und abhéngige Variablen fir Verkehrsver  halten
Unabhangige Variablen Verkehrsverhalten
Soziodkonomische und Wegedistanz, -haufigkeit
demographische Variablen ::> Modal Split
Raumstruktur Motorisierung
Politik, Kultur Tagliche Distanz
RUTGERS NI BERLIN

Tabelle 3-1 gibt eine Ubersicht tiber alle Studidie,in dieser Literaturrecherche untersucht
wurden, geordnet nach Erscheinungsjahr. Die Spakegen Analyseeinheit, Methodik, Lan-

der, ob USA und Deutschland Teil des Vergleichesewaind ob Raumstruktur und Ver-

kehrspolitik bertcksichtigt oder wenigstens erwahirden. Tabelle 3-1 und Tabelle 3-2

zeigen, dass deskriptive und aggregierte Studiemwibgen: 34 der 50 Studien waren de-
skriptiv und 43 Studien basierten auf Aggregatdaitam sieben Studien hatten einen explizi-
ten Fokus auf Deutschland/USA.
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3 Stand der international vergleichenden Mobilitatsforschung

Tabelle 3-1
International vergleichende Studien des Verkehrsver  haltens in West-Europa und Nord-
Amerika

Analyseeinheit Art d.Studie Lander Vergleich |Raumstruktur Verkehrs-

Autor Jahr | Adgregate individ. | Multi- | De- in der D—USA | Teil der Analyse politik

Land ;Stadt Daten variat skrip. Studie Focus|Teil |Focus; Teil jerw. Focus Teil érw.
Banister 2007] x X EU, USA X X X
Giuliano/Narayan 2006] x X | Regr. USA, UK X X
Pucher/Buehler 2006] x X Regr.: x USA, CAN X X
OECD (CEMT) 2006] x X X W.-Europa, USA X X X
Banister 2005] x X X EU X X X
Donaghy/Poppelreuter | 2005]  x X EU, USA X X
Giuliano/Dargay 2005] x X Prob.Regr. USA, UK X X
Gonzales 2005] x X West-Europa X
Stern/Richardson 2005| Reg." X EU-Regionen X
Downs 2005 x X weltweit X X
Banister et al. 2003] x X EU, USA X X X
Giuliano/Narayan 2003] x X | Regr. USA, UK X X
OECD (CEMT) 2003] x X W.-Europa, USA, RUS X X X
Pucher/ Bansiter 2003] x X | Nord-Am., W.-Europa X X X
Pucher/Dijkstra 2003] x X USA, NL, Deutschl. X X X
Simma/Axhausen 2003| x X | SEM Deutschl., NL X
Timmermanns et. al. | 2003 X X | Regr. USA, J, CAN, UK, NL X
Axhausen/Akiva 2002| x X | SEM USA, Osterr., CH, UK X
Kenworthy 2002 X Regr.. x weltweit X X X
Schwanen 2002 X Reqr. West-Europa X
Gleeson/Low 2001 x X X | USA, UK, Australien X
Simma/Axhausen 2001| x X | SEM Deutschl., UK, CH X
Stead/Marshall 2001 X X
TRB 2001 X X W.-Europa, USA X X X
Schafer/Victor 2000|W-Reg.* Lin.Modell weltweit X
Bratzel 1999 X X Europa X X
Dargay/Gately 1999] «x Regr. weltweit
Giuliano 1999] «x X W.-Europa, USA X X
Ingram and Liu 1999] «x X Regr. welt- X
Newman/Kenworthy | 1999 X Regr. x weit X X X
Newman et al. 1999 X Regr.. x X X X
Nivola 1999 X OECD X X X
Vuhic 1999] «x X X | W.-Europa, USA, CAN X X X
Button 1998 x X Europa, USA X X
Cervero 1998 X X W.-Europa, CAN X X X
Pucher 1998| x X Deutschl., USA X X X
Schafer/Victor 1997 x X welt- X X
Newman 1996| x X X weit X X
Pucher/Lefevre 1996] x X West-Europa, X X X X
Nivola 1995f x X USA, CAN X X X
Pucher 19958 X X X Europa, X X X
Pucher 1995h]  x X USA X X X
Pucher/Kurth 1995) x X Europa X X
Clark/Kjippers 1994 X X USA, NL
Orfeuil 1993] «x X West-Europa X X X
Pucher 1994 «x X X CAN, USA X X
Hass-Klau 2001] x X X West-Europa X X
Newman/Kenworthy | 1989 X Regr. weltweit X X X
Yago 1984 «x X Deutschl., USA X X X
Dunn 1981 x X W.-Europa, USA X X X
Quelle: Rutgers, DIW Berlin. ! Regionen bzw. Welt-Regionen % SEM = Structural Equation Modelling.
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Tabelle 3-2

Ubersicht nach Analyseebene, Methodik und Landersch ~ werpunkt
Alle Studien in der Literaturiibersicht Deskriptiv Multivariat Zusammen
Mikroebene 0 7 7
Aggregierte Daten 34 9 43
Zusammen 34 16 50
Studien, die einen Vergleich Deutschland — USA bei  nhalten
Mikroebene 0 0 0
Aggregierte Daten 19 4 23
Zusammen 19 4 23
Studien mit einem Focus auf den Vergleich Deutschl  and — USA
Mikroebene 0 0
Aggregierte Daten 7 0
Zusammen 7 0
Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

3.1 Multivariate Studien

Die Mehrheit der multivariaten Studien beruht agfgfegatdaten von Stadten oder Landern.
Uber Aggregate gebildete Durchschnittswerte verdaeidps Ausmaf der Variabilitat im indi-
viduellen Verkehrsverhalten. Studien mit Individieten kénnen diese Variabilitdt hingegen
abbilden.

Tabelle 3-3 zeigt die abhangigen und unabhangigamaben, die in multivariaten Analysen
mit Aggregatdaten verwendet wurden. Details Ubes@iStudien kdnnen bei Biuhler (2008)
nachgelesen werden. Eine einmalige Datenbasisnhidtgg&/man, Kenworthy und Laube mit
der von den Autoren zusammengestellten ,Milleniumie€ Database”. Leider waren die
Daten nicht komplett vergleichbar, beinhalteterievignterschiede und viele wichtige Variab-
le fehlten (Gomez-lbanez 1991). Andere Studiendotesi auf mehr oder weniger vergleich-
baren Daten von der Weltbank, der OECD und natean&laten. Nur wenige Studien bein-
halteten Raumstruktur und Politikvariablen (mit dsusnahme von Newman und Ken-

worthy).
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Tabelle 3-3
International vergleichende multivariate statistisc he Analysen mit Aggregatdaten

Adtor . Abhangige — Erklarende Variablen
Variablen _>0zl0- Raumstruktur Politik Kultur | Zeit
okonomie
Pucher/ Modal Split Fahrzeug- Durchschnittliche Benz.l.npre!se, Dum- 2000 USA,
Bihler 2006 Fahrrad besitz Entfernung zur Arbeit Getotete im m 2001
9 Fahrradverkehr y Kanada
StralRen, Parken,
Ausgaben und
Transport- Bevolkerungs-, Investitionen im
energie- BIP pro Kopf, Arbeitsplatzdichte, Verkehr, Staus, Anfang
Kenworthy | 2002 Fahrzeug- . W 1990er
nutzung, . Innenstadtanteil der OV-Angebot,
o besitz e e Jahre
-emissionen Arbeitsplatze -Schnelligkeit,
Getttete im
Verkehr
Enternung, | BIP pro kopr, | 22T,
Schwanen | 2002 Zeit, Fahrzeug- . ' 1960-1990
. . Gewerbeanteil der
Modal Split besitz
Innenstadt
Einkommen, | Entfernung zum Zentrum,
Entfernung, . - ~ Interna-
Fahrzeugbe- | Siedlungsgrofie, Flachen- .
Wegezahl, . . . . tionale
sitz, Fuhrer- | nutzung, kommunale Ein- Ein- | - .
-dauer, . . Ubersicht
Stead/ . schein, Alter, | richtungen, Bebauungs- stel- .
2001| Modal Split, . N x nationaler
Marshall Geschlecht, | dichte, Parkplatze, Néhe lun- .
Transport- . Studien
: Haush.-gréRe, | zum Nahverkehr, Ausbau- gen
energie- P 1983 -
nutzun Beschéftigung, | stufe des Verkehrsnetzes, 1999
g Ausbildung Art der Wohngegend
Verkehrs- Zeitauwand, -
schafer!15000|  teistung, Haushalts- lediglich 1960-1990
Victor . . erwahnt
Modal Split einkommen
Newman/ T ‘ Bevblk Anfang
Kenworthy [1999| '"@MSPO™ 1 Bip nro Kopf, evolkerungs-, siehe 1990er
energie- Arbeitsplatzdichte,
...[Laube Fahrzeug- ; Kenworthy Jahre
nutzung, besitz Innenstadtanteil der 2002
Newman/ |00l _emissionen Arbeitsplatze 1980er
Kenworthy Jahre
Fahrzeug- . . .
Ingram/Liu | 1999 besitz, Lange | _\atona- Urbane verglichen mit 1987
einkommen nationalen Werten
der Stral3en
Motorisierungs-
Dargey/ | 1999| rate, Fahr- Pro-Kopf- 1960-1992
Gately . Einkommen
zeugbesitz
Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

Tabelle 3-4 zeigt neuere Studien, die auf Individagen basieren. Diese Studien kénnen die
Variabilitdt des individuellen Verkehrsverhaltenssber abbilden als Aggregate. Leider sind
die Daten fur die verschiedenen Lander nur schwegleichbar und die Autoren mussen sich
auf starke Annahmen Uber die Vergleichbarkeit vatebsammlung und Verteilungen ver-
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lassen. Diese Annahmen werden in den meisten Ralleanzulanglich oder gar nicht erfullt.
Diese Studien kdnnen oft die Raumstruktur konteodin, enthalten aber selten eine Kombina-
tion von Variablen zur Politik und zur Raumstruktls ist auch nicht ausgeschlossen, dass
festgestellte Unterschiede durch Differenzen iniddik oder Datenqualitat zumindest teil-

weise erklart werden kdnnen.

Multivariate Analysen generell — und Analysen mmtividualdaten im Speziellen — sind

ideal, um empirische Zusammenhange zwischen mehterabhangigen und einer abhangi-
gen Variablen abzubilden. Unglucklicherweise berutie eingesetzten komplizierten statis-
tischen Methoden auf vielen Annahmen lber die Qatenmeist nicht erfillt sind. Ergebnis-

se fur Variable, die die Raumstruktur beschreilsgmg in der Literatur nicht konsistent und
liefern je nach Aggregatniveau unterschiedliche sagar widerspriichliche Ergebnisse. Nur
eine Studie beinhaltete sozio6konomische und dempbigche Variablen, Raumstruktur,

Politik und Kultur. Generell sind sozioOkonomisalmed demographische Faktoren in multi-
variaten Studien leicht abzubilden und daher anaen meisten Studien vorhanden.

3.2 Deskriptive Studien

Deskriptive Studien unterliegen nicht den strikidnnahmen der multivariaten Analysen.
AulRerdem konnen Fallstudien von Landern und Stadtr Details beschreiben, die nicht
leicht quantifiziert werden kdénnen und somit ni¢tt eine multivariate Analyse geeignet
sind. Zusammenfassend kann man sagen, dass desk8pidien die Bedeutung des Einflus-
ses der Verkehrspolitik auf das Verkehrsverhaltetoen. Danach gestaltet die Verkehrspo-
litik Anreize fur das Verkehrsverhalten der Indiveh. Die Studien zeigen, dass Verkehrspo-
litik in Europa generell dem Autoverkehr mehr Beaseikungen auferlegt hat und andere
Verkehrsmittel geférdert hat als eben in den USksP Politiken erhéhen beispielsweise die
Kosten von Autobesitz und Autonutzung und bescheBinkutonutzung durch Verkehrsberu-
higung und Reduzierung von Parkplatzen. Die Studeigen auch, dass europaische Lander
generell striktere Kontrollen der Raumnutzung atides als die USA. Einige Studien ver-

weisen auch auf eine hohere Akzeptanz des Regignangelns in Europa.
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3.3 Befunde und erwartete Effekte der Erklarungsfak  toren

Abbildung 3-2 zeigt ein Modell zur Erklarung von tKehrsverhalten, das auf den Ergebnis-
sen der multivariaten und deskriptiven Studien berDie Haupterklarungsfaktoren sind (1)
Soziobkonomie und Demographie, (2) RaumstruktyrR&umordnungs- und Verkehrspoli-
tik, (4) Kultur und (5) Makrotkonomie. Die Literafibersicht hat gezeigt, dass die Zusam-
menhange zwischen unabhangigen und abhangigenbléariaehr komplex sind. Zum Bei-
spiel kdnnen sozioOkonomische Faktoren das Verkehnalten direkt beeinflussen, aber
auch indirekt durch Einflisse auf die Raumstrukider die Verkehrspolitik. Kinder und
Jugendliche, Rentner, a&rmere Menschen, und Arbséssind generell weniger mobil und
legen weniger Wege mit dem Auto zuriick. Wohlhabdddeshalte besitzen mehr Autos und
wohnen oft im suburbanen Gebiet. Steigende Einkamk@smnen Verkehrsverhalten daher
auch Uber die Raumstruktur beeinflussen. Die Vedgaiitik kann Verkehrsverhalten direkt
und indirekt beeinflussen: Direkt z.B. durch Steuauf Kraftstoffe oder durch die Verringe-
rung von Parkplatzen. Ein indirekter Einfluss gebh Vorschriften zur Nutzungsmischung
und Kompaktheit von Siedlungen aus. Verkehrsveshakann seinerseits die Raumstruktur
und Verkehrspolitik beeinflussen. Eine vorhandeaamstruktur kann auch ein Hindernis fur
die Einfuhrung neuer Politiken sein. Zum Beispieddamen zersiedelte Gebiete ein OPNV-
Angebot ineffizient und kostspielig. SchlieZlichbea Kultur und individuelle Praferenzen
auch einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten géitiutoren argumentieren beispielsweise,
dass die amerikanische Kultur mit inrem stereotypekus auf Individualitdt und Ablehnung
von Regierungseinfluss, den Automobilverkehr forder den folgenden Abséatzen werden
die Zusammenhange der einzelnen Gruppen von ungigieiinVariablen mit dem Verkehrs-

verhalten genauer beleuchtet.

3.3.1 Soziobkonomische und demographische Faktoren

Die meisten Studien verwenden entweder Autobesiéz blaushaltseinkommen als Indikator
fur soziobkonomische Faktoren. Generell werden r@Egtnkommen mit hGherem Automo-
bilbesitz gleichgesetzt. Je hoher das Einkommetodesher der Autobesitz und desto wahr-
scheinlicher wahlen Individuen das Automobil algRéhrsmittel. In OECD-Landern kdénnte

Autobesitz seinen Wert als Indikator fur das Verkghrhalten verlieren, da ein hoher Anteil
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der Haushalte Autos besitzen. Andere soziodkondmid/ariable, die verwendet wurden,

waren das formale Bildungsniveau und der Beschiiftjgstatus.
Abbildung 3-2

Zusammenhang von unabhangigen und abhangigen Variab len zur Erklarung von Unter-
schieden im Verkehrsverhalten

Sozio-
okonomische
Faktoren

Einkommen

v v '

Makro- Verkehrs- und €4---1 Raum- Verkehrs-

okonomie Raumordnungs- ——> struktur verhalten

politik

RUTGERS NI BERLIN

Die demographischen Variablen waren in den meiStadien durch den Haushaltslebenszyk-
lus (z.B. Single, mit/ohne Kinder, Rentner), derhiglischeinbesitz, das Alter und das Ge-
schlecht der Personen reprasentiert. Die Empiligt zeB., dass Kinder, Rentner, Personen
ohne Fuhrerschein, Arbeitslose und Frauen wenigdilnsind als beschéaftigte Manner im
Alter von 18 bis 65 Jahre.

Soziobkonomische und demographische Variablen kdnalativ einfach und gut in Umfra-
gen erfasst werden. Unterschiede im Verkehrsvenhatvischen Deutschland und den USA
konnten durch niedrigere Einkommen, héherer Arhmsigkeit, einer niedrigeren Erwerbs-
guote von Frauen, geringerem Fihrerscheinbesiid,eimer niedrigeren Motorisierungsrate
in Deutschland erklart werden (Tabelle 3-5). Aksk Faktoren auf der Seite der Nachfrager
konnten helfen, weniger und kirzere Wege in Delaschim Vergleich zu den USA zu ver-

stehen.
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Tabelle 3-4
International vergleichende multivariate statistisc he Analysen mit Mikrodaten
Abhangige Erklarende Variablen
Autor  |Jahr : o . Raum- ) .
Variablen Soziodkonomie Politik  [Kultur Zeit
struktur
o Wege, Geschlecht, Alt?r,. Ein- MSA-GroRe, Bengln-
Giuliano/ R kommen, Beschaftigung, . preis,
2006 -lange . Bevolkerungs-
Narayan . Fahrzeugbesitz, Fahr- . Steuer,
leTag zeuge/Fahrer je Haushalt dichte Wohn.-bau
9 J : 1995 US,
Fahrzeua- Geschlecht, Alter, Be- Bebauungs- | Fahrzeug- Dum-
Giuliano/ [, hesitz 9 | schaftigung, Haush.-groRe, dichte, besitz, my 1995/97
Dargay Weaolirge | EMkommen, Lebenszyklus, | MSA-GroRe, | Betriebs- UK
9 9 Fahrzeuge je Haushalt Nahe zum OV kosten
Giuliano/ 2003 Wege, -lange Geschlecht, Alter, Be- Beb.-dichte,
Narayan je Tag schéaftigung, Einkommen MSA-Groéi3e
Wege Geschlecht, Alter, Beschaf-
Simma/ 2003 io Tg tigung, HH-Gr., Pkw-Verfug-| Stadt/Land- 1984-89 NL,
Axhausen ! 9. barkeit, Zeitkartenbesitzer, Dummy 1994-98 D
Pkw/OV N . :
Fuhrerscheinbesitz-Dummy
Timmer- Wege Verkehrsmittel, Ein- StadVorort- , 92 S:AN’
manns 2003 e Ta kommen. HaushaltsarsRe Kenngrolie, 93 J, '94 US,
etal. e ag ’ g OV-Anschiu UK, '97 NL
Fahrzeuge je Beschaftigungs- ) 1994 A, CH,
g’;:a:iﬁg 2002| Erw.u. HH, | Dummy, HaushaltsgroRe, it:::Lr%réde 1995 US,
Wege, -dauer Geschlecht 9 1996-98 UK
. Wege/Pkm | Geschlecht, Alter, Beschéf- 1994 CH,
i;?;"uas/en 2001| jeTag, |tigung, Pkw-Verfiigb., Zeitk.- if::ﬁ%de 1994-98 D,
Pkw/OV Dummy, Zahl der Kinder g 1999 UK
Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

3.3.2 Raumstruktur

Indikatoren fur die Raumstruktur, die Bevolkerunghte, die Arbeitsplatzdichte und die
Nutzungsmischung haben einen Einfluss auf Wegela@gschwindigkeit, und Kosten im
Verkehr. Zersiedelte Gebiete mit geringer Bevolkegs: und Arbeitsplatzdichte machen den
OPNV ineffizient und kostspielig. Das Radfahren wudFul? gehen sind unter diesen Rand-
bedingungen auch nicht einfach mdglich, da diedd®tn zwischen Start und Endpunkt der
Wege sehr lang sein kdnnen. Des Weiteren habenri&ibuden USA meist keine Geh- und
Radwege. Zersiedelte Gebiete sind am einfachstérdenn Auto zu erreichen und zu er-

schlielRen.

R&aume mit hoheren Siedlungsdichten und mit hoheuézungsmischung weisen meist kir-
zere Wegedistanzen auf und bieten daher besserkchdgten fur das Radfahren oder Ge-

hen. Auch der OPNV kann in Gebieten mit héherehRiavirtschaftlicher betrieben werden.
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AuRerdem weisen dichtere Gebiete des Ofteren Stadisangsamerer Autogeschwindigkei-
ten auf. Viele Studien verwenden Bevoélkerungsdiehieh als Proxy fir Variable, die nicht
einfach quantifiziert werden kénnen, wie beispi@se die Qualitat von Gehwegen, das
Angebot an Radwegen oder Beschrankungen fur dasnfaltilparken. Insgesamt haben die
Studien gezeigt, dass dichte, kompakte SiedlungémMuoizungsmischung generell weniger

Autonutzung aufweisen als zersiedelte Gebiete.

Die Raumstruktur und das Verkehrsverhalten beeisin sich gegenseitig. Eine eindeutige
Kausalitat kann deshalb nicht ausgemacht werdew. &knoglichen eine zersiedelte Sied-
lungsstruktur, aber gleichzeitig bedingt ein zeatslees Gebiet die Nutzung des Automobils.
Es kann auch sein, dass Individuen, die gerne Restfazu Ful? gehen und den OV nutzen
wollen, eher in dichte und durchmischte Gebietdere Dieses Phanomen wird als Selbstse-
lektion bezeichnet und wurde in einigen US-amelig@ren Studien nachgewiesen. Insge-
samt zeigen international vergleichende Studiess dike Raumstruktur weniger Variabilitat
in der Mobilitat erklart als die soziobkonomischer demographischen Faktoren.

Dennoch kénnen Unterschiede im Verkehrsverhalteischen Deutschland und den USA
potenziell durch Unterschiede in der Siedlungsstnukrklart werden (Tabelle 3-6). Ameri-

kanische Stadte weisen generell eine geringerelBawngsdichte und starkere Zersiedelung
auf. Dies fuhrt zu langeren Distanzen in den USA mn einem hoheren Anteil an Automo-
bilnutzung. Deutsche Siedlungen, sogar landlichgddgsind generell kompakter und dichter
besiedelt als US-Siedlungen. Des Weiteren lebgeifRerer Teil der deutschen Bevolkerung

in dichter besiedelten Gebieten als in den USA.
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Tabelle 3-5
Soziodkonomische und demographische Faktoren zur Er klarung von Unterschieden im
Verkehrsverhalten
Variable |Erwarteter Effekt in beiden Landern Unter  schiede zwischen den Landern
Alter Kinder, Jugendliche und Senioren fahren Hoherer Anteil Senioren in Deutschland,
weniger mit dem Auto als 18 - 65Jahrige. Fahrerlaubnis mit 16 in vielen US-Staaten.
Ge- . . . Traditionellere Geschlechterrollen der
Manner sind mobiler als Frauen. .
schlecht Frauen in Deutschland.
Fuhrer- Flhrerscheinbesitzer machen mehr Hoherer Anteil an Flhrerscheinbesitzern in
schein und langere Fahrten. den USA unter Jugendlichen und Senioren.
Ein- Hoéhere Einkommen korrelieren mit Hohere Einkommen in den USA.
kommen | mehr Fahrzeugnutzung.
Fah_rzeug- Héhere Motorisierung korreliert mit Hohere Motorisierungsrate in den USA.
besitz mehr Fahrzeugnutzung.
Beschaft- Beschaftlgt(? Persqnen sind mobiler Hohere Arbeitslosenquote in Deutschland.
gung und fahren 6fter mit dem Auto
Lebens- In groReren Haushalten werden weniger,
zyklus aber gemeinsame Fahrten getatigt GrolRere Haushalte in den USA.
(z.B. Besorgungen).
Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

Tabelle 3-6

Raumstrukturelle Faktoren zur Erkl&rung von Untersc

hieden im Verkehrsverhalten

Variable

Erwarteter Effekt in beiden Landern

Upter schiede

Bevolkerungs-
dichte

Hohere Bevolkerungs-/Arbeitsplatzdichte
fuhrt zu kirzeren Wegen und weniger

Hohere und homogenere
Bevolkerungs-/Arbeitsplatz-

Metropolregion

Je groRer die Region desto langer die Wege.

Arbeitsplatz- Pkw-Nutzung. dichte in Deutschland.
dichte
Nutzungs- Hohgre Mischung fuhrt zu kur__zeren Wegen, Hohere Nutzungsmischung
. weniger Pkw-Nutzung, mehr OV und mehr )
mischung : iy in Deutschland.
nicht-motorisiertem Verkehr.
GrolRe der Generell augedehntere Grol3-

stadte in den USA.

Stadtische oder
landl. Gegend

Urban oder

suburban

Mehr und langere Pkw-Fahrten
in landlichen Regionen
und in der Vorstadt.

Dichtere, kompaktere landliche
Siedlungen in Deutschland.

Hoherer Bevolkerungsanteil im
suburbanen Raum in den USA.

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.
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3.3.3 Verkehrspolitik

Verkehrspolitiken, die das individuelle Verkehrdwvaten beeinflussen, kdnnen in Angebots-
und Nachfragepolitiken unterteilt werden (TabeH&)3Politiken der Nachfrageseite sind (1)
Preise, (2) Verkehrs-Nachfrage-Management und {8) Rkgulierung der Verkehrsmittel
(z.B. Abgasnormen) (Cervero 1998).

Die Steuern auf Kraftstoffe sind traditionell h6herDeutschland als in den USA. HoOhere
Benzinpreise und hdhere variable Kosten pro gefemdilometer fihren zu weniger Nach-
frage nach Personenkilometern mit dem Auto. Diesnkau kirzeren Autofahrten und zu
einem hoheren Modalanteil fir den OPNV, das Fahoget das zu FuRR gehen fiihren. Auch
Kraftfahrzeugsteuern und die Mehrwertsteuer (oddesSTax) beim Kauf eines Automobils

sind hoher in Deutschland als in den USA. Hoherst&o des Automobilkaufs und der Au-
tomobilunterhaltung filhren zu geringerem Autobepitz Kopf der Bevdlkerung. Die Benut-

zung von Strafl3en, Tunnels und Bricken ist in Délasc generell kostenlos. In den USA
verlangen einige Bundesstaaten und Stadte Gebiilmwe&utobahnen, Tunnels und Bricken
(z. B. New Jersey oder New York City), dies istraddeer die Ausnahme.

Preise fir OPNV-Fahrkarten haben einen dhnlichéekEauf die Nachfrage wie die variab-
len Kosten der Autonutzung. Je hoher die KostenRassagierkilometer sind, desto weniger
Kilometer werden mit dem OPNV zuriickgelegt. In Detland gibt es kostengiinstige Tarife
fur Rentner, Schiler, und sozial schwéchere Gruplemats- und Jahreskarten bieten auch
einen groRen Kostenvorteil gegeniber Einzelfahisehe Viele US-Nahverkehrssysteme
bieten auch reduzierte Tarife an, aber Fahrkaritgh meist immer noch nicht von Anbieter
auf Anbieter Ubertragbar. Ein grol3er Unterschiestddg auch in der Qualitat und Quantitat
des Nahverkehrsangebots, sowie in der IntegragormNahverkehrsanbieter und anderer Ver-

kehrsmittel.

Auch die Parkraumbewirtschaftung ist ein wichtigestrument zur Steuerung der Verkehrs-
nachfrage. Viele deutsche Stadte versuchen, mR@tkraumbewirtschaftung die Nachfrage
nach Autofahrten in Stadtzentren zu steuern. InWiBA ist dies die Ausnahme und fast alle
Autofahrten enden mit kostenlosem Parken. Die UsdBrflhrt zu einer grol3en Anzahl

leicht verfigbarer Parkplatze.

16 vgl. zu Verkehrs- und Raumordnungspolitik ausfiihrlicher die folgenden Kapitel und Biihler (2008).
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Die meisten deutschen Stadte haben Ful3gangerzoitaern Stadtmitte. Verkehrsberuhigung
und Tempo 30 Zonen sind in deutschen Wohngebietdin gerbreitet. Langsamere Ge-
schwindigkeiten fur das Auto machen die NutzungPles unattraktiver und gleichzeitig die

Stral3e sicherer fur Radfahrer und Ful3ganger.

Beide Lander haben Gesetze, die Emissionsstandarddutos festsetzen, Kraftstoffmi-

schungen vorschreiben und die Autoinsassen zunganldes Sicherheitsgurtes verpflichten.
Allerdings ist die Verletzung der Gurtpflicht innggen US-Staaten eine Verkehrsrechtsverlet-
zung zweiten Grades und wird nur in Kombination eitem anderen Verkehrsvergehen

geahndet, aber nicht alleine verfolgt.

Politiken der Angebotsseite kdnnen in (1) Infrastsausstattung, (2) Infostruktur, und (3)
Bedienungsqualitat unterteilt werden (Quinet undkérmann 2004). Infrastruktur schlief3t
das Angebot an Stral3en, Schienen, Rad- und Gehveagelmfostruktur bezieht sich auf die
Informationsbereitstellung, die eine effiziente Nutg der Infrastruktur moglich macht. Dies
schlie3t Intelligent Transport Systems (ITS) oddob@l Positioning Systems (GPS) ein.
Bedienungsqualitat bezieht sich auf den PreisHéiefigkeit und Qualitat des Verkehrspro-
duktes, das der Kunde kauft.

Wie bereits erwahnt, gibt es grof3e Unterschiedénfrastruktur, Infostruktur, und Bedie-
nungsqualitat des OPNV in Deutschland und den U@ale US-Stadte haben gar keinen
schienengebundenen Nahverkehr und aufRerhalb ddelReiten zur Arbeit ist oft auch das
Busangebot sehr mafig. Subventionen fir den Nabkerlsowie regionale Integration von

Verkehrsdienstleistungen sind zwei Griinde fur diddeterschiede.

In fast allen deutschen Grof3stadten sind die vezdehen Nahverkehrsbetriebe in einem
Verkehrsverbund organisiert. Dieser vereinheitli€lathrplane und Fahrscheine und macht
den OPNV fir Kunden attraktiv und bequem. In derAUS der Nahverkehr bei weitem

nicht so integriert wie in Deutschland. Unternehrkeaxistieren nebeneinander, aber koope-

rieren nur sehr selten.

In Deutschland und den USA wurden nach dem 2. Wegikhohe staatliche Mittel fir den
Stral3enbau verwendet. Beide Lander haben zweiedtein dichtesten und langsten Stral3en-
systeme der Welt (IRF 2008). Im Unterschied zu d&A enden aber die meisten Autobah-
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nen in Deutschland am Stadtrand. In den USA fukiemPAutobahnen direkt durch die Stadt

und zerschneiden Wohnviertel.

Es gibt immer noch keinen stichhaltigen empiriscBemweis, dass Radeinrichtungen tatséch-
lich das Radfahren fordern, aber es erscheint dbgidass sichere Radwege und Radspuren
einen Einfluss auf den Modalanteil des Radfahrexeh. Im Gegensatz zu Deutschland gibt

es in den USA kaum Radwege, sogar Gehwege fehlelan Siedlungsgebieten.

3.34 Raumordnungspolitik

Die Raumordnungspolitiken in Deutschland und derAU&isen grofRe Unterschiede auf
(Schmidt und Buhler 2007). In Deutschland arbeiterschiedene Regierungsebenen zusam-
men und der Prozess der raumlichen Planung isaugeitegulierter. In den USA findet raum-
liche Planung auf lokaler Ebene statt. Die Reguber, Bundesstaat und der Bund nehmen
kaum Einfluss. Ein gro3er Unterschied besteht alarin, dass Grundstticksbesitzer in den
USA das Recht haben, ihr Grundstiick zu bebauererfiatb der lokalen Richtlinien). In
Deutschland kénnen nur Gebiete, die im Flachenmgizpian ausgewiesen sind, potentiell
bebaut werden. In den USA kann man eigentlich niolnt raumlicher Planung im deutschen
Sinne sprechen; es handelt sich viel mehr um lokkehennutzungsplanung. Naturlich gibt
es einige Ausnahmen wie beispielsweise den Nevey&tate Plan oder die Growth Bounda-

ry in Portland (Oregon).

3.3.5 Kulturelle Unterschiede und Praferenzen der B evdlkerung

Kulturelle Unterschiede werden haufig zur Erklarwog Differenzen in ausgewahlten Berei-
chen zwischen Landern herangezogen. Kultur ist seiwer zu messen und in multivariaten
Studien zu erfassen. Sehr oft werden kulturelleet$ichiede durch eine Residualvariable in
Modellen beriicksichtigt. Alle Einflisse, die niatirch das Modell erklart werden kdnnen,
werden in dieser Residualvariablen zusammengefaaser ist eine ausschliel3liche Interpre-

tation dieser Variablen als Kultur nicht korrekt.
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Tabelle 3-7
Raumordnungs- und verkehrspolitische Faktoren zur E rklarung von Unterschieden im
Verkehrsverhalten

Variable Erwarteter Effekt in beiden Landern Upter schiede in den Landern

Verkehrspolitik

Hoéhere Betriebskosten fihren zu

Hohere Steuer verteuert das

Kraftstoffsteuer geringerer Pkw-Nutzung. Autofahren in Deutschland.
Hohere Steuern senken die Allgemein leicht héhere
Umsatzsteuer g .
Motorisierungsrate. Umsatzsteuer in Deutschland.

Kraftfahrzeug- Hohere Kfz-Steuer fuhrt zu Allgemein hohere Kfz-Stel.J.er |r.1.

: . Deutschland, besonders flir gro3ere
Steuer geringerem Pkw-Besitz. N

Fahrzeuge und Gelédndewagen.
OV-Angebot, GroReres, besseres Nahverkehrsange- | GréReres OV-Angebot in D, auch in
-Qualitat bot fiihrt zu héherem OV-Modal Split. Kleinstadten, selbst auf dem Land.
StraRenanaebot Mehr StralRen fihren zu mehr Mehr StralRen je Einwohner
g Pkw-Nutzung. in den USA.
Fahrrad- Mehr und bessere Fahrradeinrichtungen .
Infrastruktur foérdern das Radfahren. Mehr Radfahrwege in Deutschland.
Parkraumanaebot Parkraumbeschrénkung mindert die Allgemein stérker begrenztes Park-
g Zahl der Pkw-Fahrten. raumangebot in Deutschland.
Verkehrs- Verkehrsberuhigung unterstiitzt .
beruhigung Radfahrer und FuBganger. Ausgepragtere Verkehrs-
beruhigung/FuRgangerzonen

FuRgéanger- FuRgéangerzonen sorgen fir kirzere in Deutschland.
zonen Wege im nicht-motorisierten Verkehr.

Sicherheit fur Ful3-
ganger und Zweir.

Sicherheit im Fahrradverkehr macht
ihn attraktiver.

FuRganger und Radfahrer leben
gefahrlicher in den USA.

Subventionen
im OV

Mehr Subventionen erhéhen Fahrgast-
zahlen und Servicequalitat im OV.

Historisch mehr Subventionen
in Deutschland.

Raumordnungspolit

ik

Integration von Ver-
kehrs- u. Raumpl.

Bessere Integration fuhrt zu kirzeren
Wegen und weniger Autonutzung.

Bessere Integration/Kooperation

Zusammenarbeit d.
Regierungsebenen

Kann Zersiedelung eindammen und

durchschnittliche Wegelange begrenzen.

in Deutschland.

Quelle: Rutgers, DIW

Berlin.

RUTGERS @ Virg

iniaTech

Invent the Future

NI BERLIN
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Kulturelle Verschiedenheiten zwischen den Gesediteh schlagen sich unterschiedlich stark
in allen Lebensbereichen niedérAuf der individuellen Ebene finden sich kulturelenfliis-

se unter anderem in den Praferenzen der Persorelenyidie prinzipiell messbar sind. Glee-
sen und Low (2001) prasentieren z.B. eine Thearterachiedlicher Einstellungen zum Um-
weltschutz zwischen Landern. Die Theorie der ,Eecdsation” versucht, Umwelteinstel-
lung als Ergebnis eines kollektiven Lernprozessesrklaren, der in unterschiedlichen Lan-
dern auf verschiedenen Pfaden verlaufen ist. InWd8A setzt die Umweltpolitik auf einer
Tradition von lokaler Selbstbestimmung und der Ableng eines zu starken Einwirkens
hoherer Regierungsebenen auf. Dieser Faktor exigtieEuropa in diesem Ausmald nicht.
Andererseits werden Europaer als empfanglicherRiégierungsanordnungen beschrieben.
Deakin (2001) argumentiert, dass in Europa ein ge&#d Problembewusstsein gegenlber
Externalititen des Verkehrs vorhanden ist. In d&AUverden hingegen im 6ffentlichen
Diskurs eher die Vorteile der Automobilitat heraesigllt.

Fur die Fragestellungen und Vorgehensweise in digatersuchung kdnnen die Wirkungen
von Kultur und Praferenzen zwar nicht explizit ednbgen werden, sind aber indirekt in den
Einflussfaktoren vertreten. So driicken sich in Benicksichtigten sozio6konomischen und
demographischen Unterschieden auch PraferenzemBelgilkerung in der Lebensflhrung
oder dem Lebensstil aus, z.B. in der Grol3e der lédigs in der Motorisierung und in den
Siedlungsformen. Weitere Unterschiede in den ¢kascmen Randbedingungen und in der
Lebensfuhrung sind hier eventuell nur direkt in déobilitdtskennziffern abgebildet, so z.B.
die in den USA relativ geringeren Kosten von Ditistungen und deren intensivere Inan-

spruchnahme.

Auch schlagt sich die kulturelle Tradition in deengessenen Variablen nieder: Die Pfadab-
hangigkeit der allgemeinen Motorisierung, in denAlUgtrieben durch die historisch friihere
Erwerbsteilnahme der Frauen und ihrem auch dadoicbn friiheren Fihrerscheinbesitz im
Vergleich zu Deutschland.

17 vgl. hierzu z.B. Mauch und Patel 2008: In diesem Essayband werden die deutsche und die amerikanische
Gesellschaft Uber einen langeren Zeitraum und mit breiten Fragestellungen vergleichend untersucht. Zu den
thematischen Teilbereichen gehéren u.a. Recht, Umwelt, Markt und Konsum, die durchaus in Beziehung zur
Mobilitat stehen; nicht zufallig sind auf dem Cover des Buches ein VW-Ké&fer und eine Chevrolet Corvette abge-
bildet.
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Zusammen genommen legen die inhaltlichen und mesbtioein Probleme bei der Berticksich-
tigung der Wirkung kultureller Unterschiede auf tdebilitat nahe, dass diese Fragestellung
eine eigenstandige Untersuchung erfordert. Hietmnten zusatzlich Informationen tber die
in dieser Studie genutzten Daten der NHTS und Mitals herangezogen werden, die Ver-
haltens- und Einstellungsmessungen miteinanderinggh und so vergleichende Ruck-
schliisse auf Mobilitdtsunterschiede mit Bezug aohs$€rukte des Lebensstils oder anderer

Segmentierungen der Bevdlkerung entwickeln.
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4 Rahmenbedingungen und Politiken in Deutschland un d den
USA

Die Politiken und MaflRnahmen aller Verwaltungsebemk® das Verkehrsgeschehen beein-
flussen, sind Gegenstand dieses Kapitels. Es lmbtlausgewahlte Politiken, ihre Zielset-
zungen, und wie sie sich im Deutschland — USA-\&oyl darstellen. Zunachst werden die
Trends der Nutzerkosten furr das Auto und den OV Begriindungen fiir existierende Diffe-
renzen untersucht. Unterschiede bestehen auchiardhliel3end geschilderten angebotssei-
tigen Politiken der Regierungen fir den StraRerd 8ohienenverkehr. Schliel3lich werden
verschiedene weitere MaRnahmen mit Relevanz fueBoagund Nachfrage beschrieben, wie

z.B. die regionale Koordination des OV und verkbhrahigte Zonen.

4.1 Kosten von Automobilbesitz und -nutzung

Die fixen Kosten des Autobesitzes setzen sich zosamaus dem Wertverlust, aus Steuern,
die auf Anschaffung und Besitz (USA: annual vehigtgistration fees) erhoben werden,
Versicherungspramien und sonstigen Unterhaltungsko/ariable Kosten ergeben sich im
Wesentlichen aus dem Kraftstoffpreis und den Steaaf Kraftstoffe, aus Preisen und Steu-

ern fur Ole, gegebenenfalls Mauten und verschldi8agigen Wartungskosten.

Kraftstoffpreise und Steuern

Im Jahr 2004 lag der Preis fir ein Liter BenzirDiautschland bei US$ 1,20, verglichen mit
$0,60 in den USA (etwa $ 4,50 bzw. $2,10 je Galogewichtet mit Purchasing Power
Parities - Kaufkraftparitaten). Abbildung 4-1 zedgn Literpreis fir Benzin in beiden L&n-
dern seit 1990, der in Deutschland in diesem Zantralurchschnittlich mehr als doppelt so
hoch ist wie in den USA. Da der Produktenmarkt@irund Kraftstoffe ein Weltmarkt ist,

haben die Lander ahnliche Basispreise der Kraftst@fie Unterschiede in den Verbraucher-
preisen sind also wesentlich von den Mineraldl- Wrdsatzsteuern und weniger von Pro-

duktkosten und -qualitaten bestimmt.

Im Zeitraum 2000 bis 2003 waren etwa 70 % des \&ertdrerpreises in Deutschland Steuern,
die verbleibenden 30 % Produktpreis und Marge (Bsministerium der Finanzen BMF

2005). In den USA war das Verhéltnis gerade umgekelr 30 % des Tankstellenpreises
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ergab sich aus Steuern und etwa 70 % aus dem Rr{@8idokings 2003). Diesen grof3en
Unterschied bewirkt die Mineral6lsteuer, die etves dchtfache der durchschnittlichen ,Gas
Tax" in den USA betragt. Wahrend in 2004 der Steewag auf ein Liter Benzin in Deutsch-
land $ 0,8 betrug, lag er in den USA bei $ 0,1 (IEX5, wiederum angepasst fur die Purcha-
sing Power Parities).

Da in Deutschland keine Lander-Steuern auf Krafestexistieren, setzt sich der Kraftstoff-
preis einheitlich aus der Mineraldlsteuer (in 2@wa 80 US Cents je Liter Vergaserkraft-
stoff, flr Dieselkraftstoff etwa 57 Cents) und dEh% Umsatzsteuer sowie einer geringen
Abgabe zusammen (Mineral6lbevorratungsabgabe,0d 28va 0,5 US Cents je Liter) (BMF
2005).

Hingegen werden in den USA Kraftstoffe mit lokalenndes- und zentralstaatlichen Steuern
belegt (vgl. Tabelle 4-1). Der von der Bundesragigr erhobene Steuersatz betrug im Jahr
2003 etwa 5 US Cents pro Liter Benzin (18,4 Ceragdlone) bzw. 6,5 US Cent auf Diesel.
Tabelle 4-1 macht deutlich, dass die von den emereBundesstaaten festgesetzten Steuern
eine grol3e Spanne aufweisen, die von 2 Centsége initGeorgia bis zu etwa 8 Cents in Rho-
de Island reicht. Im Durchschnitt der Bundesstaaterden etwa 5,5 Cent je Liter erhoben. In
Abhangigkeit von den Produktpreisen und den Ledmitienen der Bundesstaaten kdnnen
sich diese Steuerkomponenten jahrlich andern. Zlid@terheben die ortlichen Verwaltungen
und die Bundesstaaten Umsatzsteuern (sales tax)ahm2003 ergab sich damit die Steuerbe-
lastung der Kraftstoffe in den USA aus den Anted&h% Fdderal, 50 % Bundesstaat und
7 % ortlich (Brookings 2003).

Entwicklung der Kraftstoffbesteuerung

Historisch ist die Entwicklung der Besteuerung \Wmaftstoffen und der Verwendung des
Aufkommens zwischen Deutschland und den USA reehtchieden, wodurch die heute so
unterschiedlichen Steuerhdhen teilweise erklartdeserkonnen. Die ,gasoline tax“ einiger
US-Staaten und des Bundes war schon frih fir Veskelrestitionen zweckgebunden. In
Deutschland flieRt das Aufkommen der Mineraldlsteueitgehend in den allgemeinen

Haushalt.
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Abbildung 4-1
Benzinpreis (unverbleit) in Deutschland und in den USA 1990-2007

US §$ je Liter —e— USA —e— Deutschland
1,6 -
1,4
1,2 4
1,0 -
0,8
0,6
0,4 -
0,2 — — — — ‘ — — — — ‘
1990 '91 '92 '93 '94 '95 '96 '97 '98 '99 2000 '01 '02 '03 '04 '0O5 '06 2007
Quelle: IEA RUTGERS  NeBIIT] BERLIN
Tabelle 4-1
Steuern auf Benzin und Diesel in den USA: Bund und Staaten 2003 (in US$-Cents)
Bund Je Gallone Je Liter US-Staat
Benzin 18,4 49
Diesel 24,4 6,5
Staaten
Benzin Mittelwert 20,5 54
Median 20,3 54
Niedrigster Wert 7,5 2,0 Georgia
Hochster Wert 30,0 7,9 Rhode Island
Diesel Mittelwert 21,0 55
Median 21,0 5,6
Niedrigster Wert 7,5 2,0 Georgia
Hochster Wert 30,5 8,1 Pennsylvania
Quelle: Bureau of Transportation Statistics.
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Oregon fihrte als erster US-Staat 1919 eine GaseimafWachs 2003). Bis 1929 hatten alle
Staaten eine Form der Kraftstoffoesteuerung impieime — hauptséachlich um ihren Stra-
Benbau zu finanzieren (Brookings 2003). Wahrenaragd die meisten StraRenbauprojekte
aus dem allgemeinen Haushalt finanziert wurdenaivegn einige Staaten ihre Einnahmen
aus der Gasoline Tax zweckgebunden fiir den Straebéreit zu stellen (Weiner 1992).
Viele Bundesstaaten folgten diesem Beispiel undehat in etwa 30 Staaten dieses Steuer-
aufkommen fir den StralRenbau gebunden. In etwad@fieh ist diese Rechtsvorschrift Tell
der Verfassung. Einige Bundesstaaten erlaubenires) &eil des Aufkommens der Gasoline
Tax fur den allgemeinen Haushalt oder fur den dliidren Verkehr zu verwenden (Broo-
kings 2003).

Die US-Bundesregierung erhob erstmals 1932 einéidfoffsteuer mit einem Cent pro Gal-
lone. Nach dem Bdrsencrash von 1929 war diese iISasie/ortibergehende Entlastung des
Bundeshaushaltes gedacht und war nicht zweckgehurittst der “Federal Highway Act”
und der “Highway Revenue Act” von 1956 setzten,fdass das Aufkommen zweckgebun-
den ausschlief3lich in den "Highway Trust Fund” Eumanzierung des StraRenbaus zu fliel3en
hatte (Dunn 1981, Yago 1984, Weiner 1992, Brook2@33). Dieser Federal Highway Trust
Fund unterstitzte den Straf3enbau in allen TeilenLd@des. Insbesondere half diese Kon-
struktion, das Interstate Highway System mit 90 Undesanteil zu finanzieren (Weiner
1992).

Durch dieses Ausgestaltung des Highway Trust Fuadditen die Kraftstoff- und Motorol-
steuern lange Zeit nicht erhéht werden: Mehr Aubmigsn und bessere Erreichbarkeiten mit
dem Auto gemeinsam mit steigenden Einkommen deBlBexung und hdherer Motorisie-
rung fuhrten zu héherer Fahrleistung und damitigsteteigenden Steuereinnahmen. Diese
finanzierten weitere Autobahnen, was wiederum zamverkehrsnachfrage und steigenden

Einnahmen aus der Gasoline Tax fuhrte.

So konnte die Federal Gas Tax von 18@&@s 1982 bei vier Cent pro Gallone bleiben. Erst
mit dem ,Surface Transportation Act” von 1982 wurks Steuersatz um finf Cent angeho-

ben und ein Cent dieser Erhéhung fir Investitiomeden offentlichen Verkehr reserviert. In

18 Die Federal Gas Tax wurde 1960 von 1 Cents auf 4 Cents angehoben.

[QJTGERS @ VirginiaTech 46 NI BERLIN

Invent the Future



4 Rahmenbedingungen und Politiken in Deutschland und den USA

2003 waren 15 Cent der Federal Gas Tax fir Stradrdrei Cent fiir den offentlichen Ver-
kehr zweckgebunden (Brookings 2003).

Im Deutschen Reich wurde 1879 erstmals ein Petmatel eingefiihrt. Ab 1930 wurde eine
Mineraldlsteuer auf Benzin erhoben, die ab 193 ddieselkraftstoff erfasste und nach dem
zweiten Weltkrieg auf Heizol erweitert wurde (BMBO5). Steuern kdnnen in Deutschland
nicht generell zweckgebunden sein, da die Bundestadtigsordnung vorsieht, dass alle Steu-
ereinnahmen in den allgemeinen Haushalt zu flidf@rent® Wie alle anderen Steuern ist
also die Mineraldlsteuer nicht fur Verkehrsinvestien zweckgebunden. Jedoch waren ab
1955 einige Erhéhungen der Mineralblsteuer fir Bandesfernstral3enbau zweckgebunden,
eine Ausweitung der Zweckbindung erfolgte mit demmaenbaufinanzierungsgesetz von
1960. Zusatzlich erhielten die Gemeinden ab 196#eMaus dem Mineral6lsteueraufkom-
men fir den kommunalen Verkehrswegebau, die — radhselnden Anteilen — auch fir den
offentlichen Personennahverkehr verwendet werdeméd (GVFG: Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz). Abgeschwacht wurde die Zwedkbip seit 1973 in den jeweiligen
Haushaltsgesetzen, wonach die gemaR Verkehrsfinamt-StraRenbaufinanzierungsgesetz
fur den Strallenbau zweckgebundenen Mittel auchdiistige verkehrspolitische Zwecke des
Bundes verwendet werden kdnnen. Seit 1971 wurdeMilasralolsteueraufkommen zuneh-
mend zur Finanzierung aller Verkehrswege heranggrapwie zur Finanzierung anderer
Bundesaufgaben, wie seit 1999 im Gefolge der tkstbgn Steuerreform der Stitzung der

Rentenkassen (Pallmann 2000).

Zwischen 1951 und 2004 ist die MineralOlsteuer 281 §eandert worden, womit der Satz fur
Vergaserkraftstoff von zwei Euro Cents je Liter (U& Cents pro Gallor§ auf 65 Eu-
ro Cents (307 US Cents pro Gallean 2004 stieg (Abbildung 4-2). Dieselkraftstofirds

gegenwartig mit 47 Euro Cents je Liter um fast 3gé&tinger besteuert.

19 vgl. § 8 Bundeshaushaltsordnung: Grundsatz der Gesamtdeckung.
20 Entspricht 11 Euro Cents oder 14 US Cents pro Gallone zu Wechselkursen von April 2007.
21 Entspricht 246 Euro Cents oder 307 US Cents pro Gallone zu Wechselkursen von April 2007.
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Abbildung 4-2
Steuern* auf unverbleites Benzin und Diesel in Deut  schland 1950-2003
Euro-Cent _ . .
je Liter —@— Benzin unwerbleit —O— Diesel
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Quelle: MWV. RUTGERS NI BERLIN

* Anmerkung: Steuern auf Benzin verbleit bis 19%nakch unverbleit, 1950-1990 Westdeutschland.

Als eine Komponente der 6kologischen Steuerrefourde die Mineral6lsteuer von 1999 bis
2003 in funf Stufen um insgesamt etwa 15 Euro @ehiter erhdht (etwa $ 0,75 je Gallone).
Das zusatzliche Mineraldlsteueraufkommen wurde Buidesumweltministerium zu 91 %

eingesetzt, um die Rentenversicherungsbeitragerskes (Umweltbundesamt 2005).

Verglichen mit den USA, wo die Gasoline Tax fasssuhlie3lich Verkehrsinvestitionen und

insbesondere den Stral3enbau finanziert, hat diessale Politik das Mineraldlsteueraufkom-

men als willkommene Quelle der allgemeinen Hausfiaiinzierung betrachtet. So sollten

die beiden kraftigen Erhéhungen der MineralblstenieBeginn der neunziger Jahre zur Fi-
nanzierung der Deutschen Einheit und zur Restrigtturg der deutschen Eisenbahnen bei-
tragenz2

Kosten der Nutzung des Autos: Einfluss der Kraftstffeffizienz

Die geschilderte Entwicklung der Kraftstoffkostdtrdgdukt und Steuern) Ubersetzt sich nicht
direkt in Mobilitdtskosten, da die Kosten je gefaem Kilometer zusatzlich durch die Kraft-

22 DS14/3682, vgl.: http://dip.bundestag.de/btd/14/036/1403682.pdf (Deutscher Bundestag 2000).
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stoffeffizienz der genutzten Fahrzeuge bestimmdwhbbildung 4-3 zeigt, dass seit 1980 der
Kraftstoffverbrauch der von der Bevdlkerung gererizEFahrzeuge in Deutschland (Pkw)
deutlich niedriger war als in den USA (cars andhtlifucks), wodurch potentiell der Effekt
hoher Kraftstoffpreise auf die Kosten fur den dels Autofahrer abgemildert wird. Tat-
sachlich durften die hoheren Kraftstoffpreise iru3ehland zu den gunstigeren Verbrauchs-
eigenschaften der Autos beigetragen haben, da sa&teris paribus — die Nachfrage nach

effizienten Fahrzeugen steigern.

Grol3e Fortschritte in der Kraftstoffeffizienz wurden den USA in den achtziger Jahren als
Resultat der bundesstaatlich geregelten Corporatgafye Fuel Economy Standards (CAFE)
erzielt. Als Reaktion auf die Ol-Embargos der OP&® 1974 und 1979 hat der CAFE-

Standard die Automobilproduzenten jeweils verptitheinen Uber die Verkaufszahlen der
Fahrzeuge gewichteten Durchschnittswert des Kodftgtrbrauchs zu erreichen. Der Durch-

schnittswert des Verbrauchs aller verkauften Falgeedes Herstellers hatte unter einem
Standard zu bleiben, fiir Uberschreitungen des Ziets waren Strafen zu zahlen (Greene
2005). Die CAFE-Standards fur Autos sind 1978 9851 jahrlich angehoben worden und

erreichten dann 27,5 Meilen pro Gallone (8,5 Ljeed00 km). Seitdem wurde der Standard
nicht erhoht, weshalb sich die Effizienz der Pkwden folgenden Jahren nur noch leicht

verbesserte.

Hinzu kommt, dass CAFE geringere Standards fur SWyght Trucks und Pick-Ups setzt:

Von 20,7 Meilen je Gallone in 1996 auf 21,6 in 2q@®,4 und 10,9 Liter fir 100 km). Diese
Fahrzeuge wurden in den neunziger Jahren in den $&BA popular, so dass sich die Kraft-
stoffeffizienz der gesamten Flotte kaum verbesaanttaktuell etwa 20 MpG oder 11,8 Liter
fur 100 km betragt (Greene 2005, Brookings 2002mid ist die gegenwartige Fahrzeugflot-

te in den USA weniger kraftstoffeffizient als dreDeutschland vor 25 Jahren!

Die Verbrauchswerte der deutschen Pkw-Flotte hab®mseit 1980 kontinuierlich verbessert
und waren im Jahr 2006 mit 7,8 L/100 km (etwa 303)Ipm ein Drittel effizienter als in den
USA. Da Deutschland keine Verbrauchsvorgaben kesuhtieinen also die hohen Kraftstoff-
preise dazu beigetragen zu haben, die EntscheidwgeKonsumenten flr verbrauchsgins-
tigere Pkw zu unterstitzen. Zudem sind in Deutschlseit Ende der neunziger Jahre mehr
und mehr Pkw mit effizienten Dieselmotoren ausdestawozu die hohere Kraftstoffeffi-
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zienz dieser Motoren und die geringere BesteuedexDieselkraftstoffes Anreize gesetzt
haben (DIW 2006).

Abbildung 4-3
Kraftstoffverbrauch (Pkw) in Deutschland und in den USA* 1980-2003

Liter je —— USA * —@— Deutschland
100 km

15 1

13

11 ~
i o—
97 4\‘\\

1980 1985 1990 1995 2003

Quellen: Bureau of Transportation Statistics, BMVBS. * Pkw und leichte Lkw RUTGERS  NZPINTABERLIN

Kosten der Anschaffung und Haltung eines Autos

In Deutschland und den USA wird auf den Erwerb ®iAatos Umsatzsteuer erhoben, die in
Deutschland einheitlich ist (16 % bis 2006, 19 %2667) in den USA aber von Staat zu Staat
verschiede®? Kein US-Staat besteuert den Fahrzeugerwerb so welin Deutschland. In
beiden Landern gab es keinerlei Bestrebungen, di@iidierung Uber eine hohe Besteuerung
zu begrenzen, wie das etwa in Danemark der Falvsteine Luxussteuer auf alle Erwerbun-
gen von Neufahrzeugen erhoben wird. Hingegen wendddeutschland und den USA die
Kaufe von Autos behandelt wie die aller anderemabrbesteuerten Guter. Zu Beginn des
20. Jahrhunderts war dies in Deutschland andersI2atsche Reich belegte Automobile bis

1933 mit einer Luxussteuer (Yago 1984).

In Deutschland hat sich die Struktur der jahrliclkeaftfahrzeugsteuer in der Vergangenheit
mehrmals geandert. Seit 1997 wird die Kraftfahra¢ewger fur Pkw auf Basis der Motorvo-
lumens und des EURO-Abgasstandards ermittelt (BRW6a). Altere Fahrzeuge mit hoheren

23 |n 2005 mit einer Spanne von 0 % - 7,25 %. Quelle: Federation of Tax Administrators 2006.
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Emissionen von Schadstoffen zahlen héhere Steuemmadernere Pkw mit gleichem Hub-
raum. Pkw mit Dieselmotor werden in der gleicheauststruktur nach Euro-Standard und
Hubraum mit hoheren Steuersatzen belegt, weil -olven beschrieben — auf Dieselkraftstoff
die MineralOlsteuer geringer ist. Insgesamt so#isdi Ausgestaltung der Steuer zum Kauf
modernerer Fahrzeuge anregen. Uber die einzelnerTgen betrachtet variiert die Kraft-
fahrzeugsteuer damit betrachtlich, im Durchschretragt sie etwa 130 Euro jahrlich fur Pkw
mit Otto-Motor und 300 Euro fir Diesel-Pkw (DIW Z8)0

Die Betrage der jahrlich zu entrichtenden ,vehi@gistration fees” in den USA reichen tber
die einzelnen Bundesstaaten von 20 $ bis zu 208dkn fur private Fahrzeuge aber meist
unter 100 $ (TRB 2001). Auch die Bemessungsgrurediader Abgabe sind zwischen den
Staaten uneinheitlich, und kdénnen das Gewicht lxsi¢istigen oder es wird ein Einheitsbe-
trag erhoben. Kalifornien berlcksichtigt z.B. ein&nteil des gegenwartigen Wertes des
Fahrzeuges in dem jahrlichen Registration Fee @Nati Conference of State Legislatures
1999). In Deutschland und vielen Staaten der USAl wei der Zulassung und Ummeldung

eines Fahrzeuges eine Gebulhr erhoben.

Noch untbersichtlicher sind die Informationen fiitem Vergleich der Versicherungsbeitrage
der Fahrzeughalter, da diese Uber Anbieter, Redierstungsumfang, Fahrzeugtyp, Halter-
merkmale und weitere Kriterien variieren. In denAJ&rgleicht die “National Association
of Insurance Commissioners (NAIC)” Versicherungs&nosund kommt fir ein mittleres
Fahrzeug im Jahr 2003 auf 940 Dollar JahrespradmeDifferenzen Uber die Bundesstaaten
sind erheblich: Von unter 700 $ in lowa und Wisdnrss zu etwa 1 300 $ in New York und

dem District of Columbia.

Fur Deutschland gibt es seit der DeregulierungWdEsicherungswirtschaft keinen Uberblick
zu den Pramien der Haftpflichtversicherung der Paiter. Fir ein durchschnittliches Fahr-

zeug lasst sich die Jahrespramie auf 400 Eurozsmmat

Beispiel: Vergleich der Kosten fiir ahnliche Autos

Wie fur die bereits angesprochenen Komponentemaisirlich auch der Vergleich der gesam-
ten Kosten fir den Besitz und die Nutzung eineoéuturch die hohe Variabilitat der Kosten
in Anhangigkeit zahlreicher Merkmale nur eingesokt&mdglich. Dieser Abschnitt prasen-
tiert die Kosten fur zwei vergleichbare und furdeeiL&dnder aussagekréftige Pkw-Modelle:
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Der Ford Taurus fir die USA und der Ford MondeoD@&utschland, jeweils mit einem sechs
Zylinder Motor. Beide Autos sind Limousinen, hergdls in 2002 und fir beide waren Daten
Uber die nationalen Automobilverbande verfligbar Dbzw. AAA). Die Werte der jahrli-

chen Kosten werden in Funktion der drei Fahrleigétm16 000, 24 000 und 32 000 Kilome-

ter ermittelt und sind kaufkraftgewichtet (Tabell®) 24

Tabelle 4-2

Kosten fir zwei vergleichbare Fahrzeuge in Deutschl
im Jahr bzw. je Kilometer)

and und den USA 2002 (in US-Dollar

USA Deutschland
2002 Ford Taurus Deluxe SEL 2002 Ford Mondeo 24V Fu tura
Jahresfahr- 6 Zylinder, 3 Liter, 4-turige Limousine | 6 Zylinder, 2,5 Liter, 4-tlirige Limousine
leistung in km 16 000 24 000 32 000 16 000 24 000 32 000
Kosten fir den Besitz 5700 5700 6 625 7 355 7 535 787 6
Wertminderung 3706 3706 4631 4196 4 480 4716
Andere Kosten 1994 1994 1994 3159 3055 3 160
Variable Kosten 1080 1770 2 360 2 600 3719 4824
Benzin und Ol 590 885 1180 1932 2768 3604
Wartung und Pflege 590 885 1180 669 951 1220
Gesamtkosten 6 780 7 470 8 985 9 955 11 254 12 700
Gesamtkosten je km 0,42 0,31 0,28 0,62 0,47 0,40
Fixe Kosten je km 0,36 0,24 0,21 0,46 0,31 0,25
Variable Kosten je km 0,07 0,07 0,07 0,16 0,15 0,15
Quellen: OECD (fur Kaufkraftanpassung), AAA, ADAC.

Deutlich wird die hohe Bedeutung des Wertverlustas 40 % bis 60 % in beiden Landern,
ein Anteil, der fir gebraucht erworbene und &alfeabrzeuge in der Regel weit geringer ist.
Ebenfalls bedeutsam sind die ,anderen Fixen Kosteie“unter anderem Steuern und Versi-
cherungen enthalten. Eindeutig wird der grof3te kdoteed in den Kosten zwischen den
Landern durch die variablen Kosten erzeugt: Wahreied Gesamtkosten je Kilometer in

Deutschland etwa 50 % hoher sind, betragen diabi@m Kosten in allen Stufen der Fahr-

leistung das Doppelte.

24 Die angenommenen Fahrleistungen sind fir Deutschland etwas hoch, da Pkw hier im Durchschnitt 13 000

Kilometer im Jahr gefahren werden. Leider sind die 16 000 km der niedrigste Wert, der fiir die USA nachgewiesen
wird.
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Hohere Betriebskosten beeinflussen das VerhaltenVaekehrsnachfrager. Getrieben ist
dieser grofRe Unterschied in den Betriebskosterhdidiec Besteuerung der Kraftstoffe, welche
ein Ergebnis verschiedener beteiligter Politikbehrei ist. Individuell werden bei der Ver-

kehrsmittelwahl haufig nur die Betriebskosten umchnhdie fixen Kosten in Betracht gezo-
gen. Fur den OPNV verschlechtert dies die PositionKostenvergleich, zumal fir viele

Kunden ohne ein OV-Abonnement der Fahrscheinpiieidixen und variablen Kosten bein-

haltet.

4.2 Die Kosten fur die Nutzung des offentlichen Ver  kehrs

Im Gegensatz zu den hoheren Kosten der Automolilmgt sind die Kosten fir die Nutzung
des OPNV in Deutschland im Durchschnitt geringsrimlden USA. Im Jahr 2002 betrug der
durchschnittliche Preis fur einen Kilometer Beftndegsleistung in Deutschland 10 US Cent
verglichen mit 11 US Cent in den USA (angepassKfmfkraftunterschiede) (FHWA 2006,
American Public Transport Association APTA 2006lkerband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen VDV 2002). Auch hinter diesem Durchschrgttbergen sich wieder Unterschiede,
die sich tUber Verkehrsmittel, Tarifarten und Regiorergeben. So ist in beiden Lander die
Beforderung im Nahverkehrsbus je Kilometer teuternait der Bahn. Fir den Bahnnahver-
kehr betrugen die Kosten 2002 in Deutschland 6 @&t@nd in den USA 10 US Cent je
Personenkilometer (VDV 2002, APTA 2006a). Eine Brihg fir diese Differenzen liegt in
den hoheren Reiseweiten im Schienenverkehr (22nki8dhienenverkehr und 5 km im Bus-
nahverkehr in Deutschland fir 2005, VDV 2006).

Fur bestimmte Kundengruppen des Nahverkehrs weddtearife in beiden Landern von
verschiedenen staatlichen Ebenen subventionie@elmschland kénnen Schiler, altere (ab
66 Jahre) und behinderte Blirger vergiinstigte Fhabiise erwerben. Ahnlich gibt es in den
USA reduzierte Tarife fur altere und behinderte ggiir AuRerhalb der gro3en ,urban school
districts” nutzen Schiiler in den USA nicht den afteeinen OPNV, sondern spezielle Schul-
busse, deren Service ihnen kostenlos durch demgsdistrict” zur Verfligung steht.

Viele Nahverkehrsanbieter in den grol3en "metropoldareas” der USA und so gut wie alle in
Deutschland bieten Jahres-, Monats- und Wocheatanf die hohe Rabatte gegentber dem
Einzelticket aufweisen. Diese Tarifarten bietereaierheblichen Anreiz zur OV-Nutzung, da
die Grenzkosten jeder Fahrt null sind. Dies gikredo fir die regionsweiten Angebote vieler
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deutscher Verkehrsverblinde, die dem Kunden das batgesrschiedener Betreiber einer
Region in einem Tarif zur Verfigung stellen. Hingagsind in den meisten US-Regionen
derartige Tarifangebote nicht vorhanden und der deumuss bei Verkehrsmittelwechsel

jeweils zahlen.

Trotz des kraftigen Anstiegs der Mineraldlsteuend wler Produktpreise fir Kraftstoffe in
Deutschland in den neunziger Jahren sind Uberradeh&Veise die Kosten fur die Autohal-
tung und Nutzung nicht starker gestiegen als féarMlitzung o6ffentlicher Verkehrsmittel. Der
Vergleich der entsprechenden Preisindices in Abbidd4-4 macht deutlich, dass in dem
dargestellten Zeitraum die Preise der Verkehrstimiggingen etwas starker anstiegen als die
Autokosten (Kraftfahrer-Preisindex). Auch in den AJStiegen die Autokosten in diesem
Zeitraum vergleichbar mit den OV-Kosten an (Abbildu-5), beide lagen 2003 etwa 25 %
Uber dem Niveau von 1990. Damit ist in beiden Lénabe relative Kostenposition der kon-
kurrierenden Verkehrsmittel seit 1990 etwa unveeéind

Abbildung 4-4

Verkehrsdienstleistungen und Kraftfahrer-Preisindex in Deutschland 1991-2003 (Index
2000=100)

—@— Verkehrsdienstleistungen —O— Kraftfahrer-Preisindex
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Quellen: Statistisches Bundesamt. RUTGERS NPIIMI BERLIN
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Abbildung 4-5
Tarife im Offentlichen Verkehr und variable Kosten im Individualverkehr je Kilometer in den
USA 1990-2000 (Index 1990=100)

—e— Tarife im OV —o— Variable Kosten fiir Autonutzung
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Quellen: APTA, FHWA. RUTGERS NADIIMIBERLIN
4.3 Staatliche Subventionen, Verkehrsangebot und -n  achfrage

Nicht nur die angesprochenen Kostenkomponentenlesorauch die Verflugbarkeit und Qua-
litat von StraBen und OV-Angeboten beeinflusserMgigkehrsnachfrage. In Deutschland und
den USA gestalten die verschiedenen Regierungsebeitaler Infrastrukturplanung und der
Finanzierung, der StraBenunterhaltung und der Suioveerung des OPNV das Verkehrsan-

gebot entscheidend, weisen dabei aber deutlichertbtftiede auf.

Finanzierung von Straf3en und 6ffentlichem Nahverkehin den USA

Vor dem zweiten Weltkrieg lag die Planung und Fmearung der Stral3eninfrastruktur in den
USA weitgehend in den Handen der Gemeinden und &stdaten. Die — wenn auch gerin-
ge — Beteiligung der Bundesebene an der Straleazigrang hatte mit der Postversorgung zu
tun. Diese Subventionen verlangten generell eindiclien 50 % Anteil der Gemeinde oder
des Staates (Small 1989, Weiner 1996). Der Fedtghiway Act von 1944 autorisierte die

Entwicklung eines 40 000 Meilen umfassenden "siyghway systems”, die Basis fur das

spatere Interstate Highway System. Die Bundesfieamzg blieb bei 50 % (Dunn 1981).
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Nach dem Krieg gab es einen Aufschwung in der Kaksbn von State Highways, insbe-
sondere von Turnpik&sund die Entwicklung von nationalen Interstate®lblgering. Dies
anderte sich mit dem Federal Highway Act und demieFa Highway Revenue Act, beide
von 1956, hauptsachlich indem das Finanzierungéiters auf 90 % federal und 10 % o6rtlich
umgestellt wurde. Fir nachgeordnete Stral3en blaeb\éerhaltnis bei 50:50 (Dunn 1981,
Weiner 1996). Der Bau von Autobahnen und die Suttmeen des Bundes schnellten in die
Hohe. Ein Teil der Bundesfinanzierung kam aus deighway Trust Fund, welcher aus
zweckgebundenen Benzinsteuern und weiteren SteunelrGebihren der StralRennutzer ge-
speist wurde (Yago 1984, Dunn 1981). Mehr Stra@énén zu mehr Stra3ennutzung und zu
hoéheren Einnahmen die wiederum den weiteren StbaRerugefuhrt wurden (Dunn 1981).

Wahrend der StralRenbau subventioniert wurde, wabffientliche Verkehr privat finanziert
und wurde von der Bundesregierung bis in die seenzlahre weitgehend vernachlassigt.
Nach der intensiven Nutzung wahrend des zweiten tRejes benétigte die OV-
Infrastruktur Reparaturen und Investitionen (TRB)2P Allerdings waren die Eigentimer
der Nahverkehrssysteme nicht in der Lage, zu irerest und waren zudem mit der zuneh-
menden Konkurrenz des Autoverkehrs konfrontiert.raDthin erhohten viele OPNV-
Anbieter die Tarife, vernachlassigten Reparaturrabfiren, verringerten das Angebot und
einige stellten schliel3lich den Betrieb ein. Erst llitte der sechziger Jahre wurde das Fede-
ral Government mit dem Urban Mass Transportatiosigiance Act und der Grindung der
Urban Mass Transit Administration aktiv und subvemerte den offentlichen Nahverkehr
(Pucher/Lefevre 1996, Dunn 1981).

In den siebziger Jahren nahmen die negativen Akengen des starken Autoverkehrs zu,
der Bau von Autobahnen in den Stadten wurde schyvigrd es ereigneten sich die Olpreis-
Schocks und die 6konomischen Auswirkungen des OPEGargos, so dass die Regierungen
die Finanzierung des OPNV steigerten. Der Fedeigihwiy Act von 1973 erlaubte es erst-
mals, ein Viertel des Highway Trust Fund fur dies8haffung von Bussen zu verwenden
(Dunn 1981). Dasselbe Gesetz liel3 es zu, den Bantkflr Infrastrukturprojekte des

OPNV auf 80 % zu erhéhen. AuRerdem wurde von d@edten ab 50 000 Einwohnern die
Grindung einer Metropolitan Planning OrganizatidfPQ) gefordert, die auch aus dem

Highway Trust Fund geférdert wurden. Die MPOs salltlie integrierte Regionalplanung flr

25 StraRen mit Mauterhebung.
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alle Verkehrstrager umsetzen (Weiner 1992, NJTP@620n dieser Phase stieg die Finanzie-
rung fur den OPNV drastisch an (Dunn 1981), wurder daut Pucher und Lefévre (1996) in
teuren und schlecht geplanten Projekten ineffizimmvendet. In den achtziger Jahren redu-
zierte die Reagan-Administration die Bundeszusehiféds den OPNV. Diese Kiirzungen
wurden durch Steigerungen der Bundesstaats- uncei@daebene weitgehend ausgeglichen,
das vorherige Wachstum der Subventionen setzteatieh nicht fort (Pucher und Lefévre
1996).

Die Veranderungen in der Verkehrsfinanzierung und planung: ISTEA, TEA-21 und
SAFETEA-LU

Mit dem Intermodal Surface Transportation Efficigrct (ISTEA) von 1991 wurde in den
USA ein neues Kapitel der Verkehrspolitik aufgeageih und 1998 mit dem Transportation
Equity Act for the 21st Century (TEA-21) fortgedetBeide Gesetze zielen auf eine Ande-
rung der Verkehrspolitik des Bundes in wichtigenpélgen (Katz, Puentes und Bernstein
2003), jedoch sind viele dieser Politiken bishehhiumgesetzt. Katz et al. (2003) fassen die
Ziele von ISTEA und TEA-21 wie folgt zusammen:

» Die MPOs hatten ihre beabsichtigten Aufgaben fé@nBhg und Umsetzung niemals ver-
wirklicht und hatten sich zu Forschungseinrichtungatwickelt. ISTEA gab ihnen mehr
Verantwortung und finanzielle Ressourcen, um di@angportplanung in den Metro-

Regionen zu lenken.

* |ISTEA steigerte allgemein die Finanzierung unditgteiicher, dass die Einnahmen aus der
Benzinbesteuerung fur den Landverkehr verwendetiever AuRerdem wurde sicherge-

stellt, dass die Einnahmen weitgehend in die Stafief3en, aus denen sie stammen.
» Ursprunglich fur den StralRenverkehr gebundene Mitteden nun flexibler verwendbar.

» Es wurde eine Reihe von Programmen aufgelegt, tdiesSeduzieren und die Luftqualitat

verbessern sollten.

» Die Gesetzgebung forderte von den Planern, soziktdogische und 6konomische Belan-

ge in der Mobilitatsplanung zu berticksichtigen.

» Die Gesetzgebung forderte frihzeitige und kontirligiege Beteiligung der Birger in der

Entscheidungsfindung zur Verkehrsplanung.
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» Das Bureau of Transportation Statistics wurde etgtblum den Zugang zu Informationen

fur eine offentlichere Planung zu verbessern.

Diese Zielsetzungen waren |6blich, aber nicht géangten zur Umsetzung. Vielfach haben
die State Departments of Transportation (DOT) \&thte Uber die MPOs. AulRerdem ging
der Anteil der Finanzierung an die MPOs wahrendwlgksamkeit von ISTEA und TEA-21
zurtick, anstatt wie beabsichtigt zu steigen. Unaabth grol3ere Highway- und Nahverkehrs-
projekte mit 80 % Bundesmitteln gefordert werdetiteso, erreichten viele OPNV-Projekte
diese Forderquote nicht. Insgesamt haben die Bstatgen kaum die mdgliche Flexibilitat
genutzt. Von den fur alternative und innovative j&kte bereitstehenden 50 Mrd. $ wurden
nur 7 Mrd. $ fiir den OV und andere Alternativengageben (Katz et al. 2003). Auch blieb
die Burgerbeteiligung hinter dem von der Gesetzgglheabsichtigten Ausmal} zuriick.

Im Jahr 2005 hat Prasident Bush den Safe, Accolent&texible, Efficient Transportation
Equity Act—A Legacy for Users (SAFETEA-LU) in Kraffesetzt. Das Gesetz sieht ein Vo-
lumen von 286 Mrd. $ fir Verkehrsausgaben bis 2089 In den meisten Aspekten ist es
eine Fortsetzung der vorherigen Gesetzgebung. B&\Osoll 53 Mrd. $ erhalten und das
Verhaltnis zwischen OPNV- und StraRenausgaberusettrandert bleiben. Das neue Gesetz
stellt zusatzliche Mittel fir den Fahrrad- und dar3verkehr zur Verfigung und macht die
Mittel z.B. durch den Congestion Mitigation and Auality (CMAQ) Fund flexibel einsetz-
bar. Auch enthalt es fur 5 145 Projekte zweckgeboadBundesmittel von 15 Mrd. $, die
durch die erforderlichen o6rtlichen Mittel erganznaen.

In der Tabelle 4-3 ist der Verlauf der staatlich@nanzierung fur Straen und den o6ffentli-
chen Verkehr von 1970 bis 2004 ersichtlich. Die \®uiionen fir den OPNV stiegen von
1970 bis 1980 stark (inflationsbereinigt um dentbak) und danach bis 2004 schwacher an
(um den Faktor 1,7). Der starke Anstieg der Inwestszuschiisse ab 1990 zeigt das Engage-
ment der Regierung in der Erweiterung alter und Bao neuer OPNV-Anlagen unter der
ISTEA Gesetzgebung von 1991. Im Jahr 2005 kamefo Gfer operativen Budgets des
OPNV von den drei Regierungsebenen (local, statigril) (APTA 2006a). Fiir das Finanz-
jahr 2006 hat die Bundesregierung 8,5 Mrd. $ namin SAFETEA-LU fir den 6ffentlichen
Verkehr bereit gestellt. Dies ist eine Steigerumg L1 % gegeniber dem Vorjahr und die
hdchste Férderung jemals fir den offentlichen Verk@PTA 2006a).
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Nur die Verkehrsunternehmen in den gréf3ten StadhiérNetzen des Schienenverkehrs (U-
Bahn oder ahnliches, bezeichnet als ,Heavy Railf¢iehen in den USA Kostendeckungs-
grade, die mit denen deutscher Unternehmen vehifarcsind. Die Abbildung 4-6 zeigt fur
sechs der groRten Nahverkehrsunternehmen, die gieicizeitig hohe OV-Anteile in ihren
Bedienungsgebieten erreichen, die Kostendeckundi&iBetriebszweige. Die beste Kosten-
deckung erreichen die Unternehmen in New York Qitgl San Francisco mit 60 % bzw.

50 %, wo auch die Auslastung der Systeme hoch ist.

Weniger spektakular war in diesem Zeitraum das Mach der Subventionen fur den Stra-
Renverkehr, die von allen Regierungsebenen von b8&7@004 inflationsbereinigt 1,5-fach
stiegen. Die Einnahmen aus Steuern, Gebuhren undeMaahmen inflationsbereinigt um
das 1,7-fache zu, also leicht starker als die Alsgaflr Stral3en. Im gesamten Zeitraum
waren die Subventionen fir den StraRensektor miedgsloppelt so hoch wie fur den 6ffent-
lichen Nahverkehr, 1970 erhielt jedoch der StraBegibh das 20-fache des OPNV.

Tabelle 4-3
Staatliche Ausgaben fir StraRen und offentlichen Ve rkehr in den USA 1970-2004
(in Mrd. US $)

1970 1980 1990 1995 2000 2004

Staatliche Ausgaben fir Stral3en 20,8 41,8 74,9 92,5 1275 147,5

StralReneinnahmen, Steuern,

Gebiihren. Mauten 10,2 17,2 44,2 59,6 81,0 83,0

Subventionen im StraRenbau 10,6 24,6 30,7 32,9 46,5 64,5
Subventionen im offentl. Verkehr 0,5 7,1 14,2 15,9 20,9 28,2
Investitionen n.v. n.v. 49 7,2 9,6 13,2
Betrieb n.v. n.v. 9,3 8,6 11,3 15,0

Quellen: APTA, Public Transportation Fact Book, FHWA, Pucher/Lefévre.

Die Entwicklung von Angebot und Nachfrage im Behetstrallenverkehr und offentlicher
Verkehr in den USA prasentiert die Tabelle 4-4 Tatbelle 4-5. Wahrend sich seit 1970 die
im OV angebotenen Fahrzeugkilometer mehr als verelogn, stieg die Zahl der unverbun-
denen Fahrten nur um 50 %. Die Nachfrage hielt atsoder Angebotsausweitung nicht
Schritt.
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Tabelle 4-4 )
Angebot und Nachfrage im OPNV in den USA 1970-2004  (in Millionen)

1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2004

Fahrzeugkilometer im ¢ffentl. Verkehr | 3013 | 3635 | 5186 | 5680 | 6529 | 7 153

Fahrten im offentlichen Verkehr 6172 | 6626 | 8799 | 7763 | 9363 | 9575

Quellen: APTA, Public Transportation Fact Book, Pucher/Lefevre.

Fur den stadtischen Stral3enverkehr ist das Bilddgeumgekehrt: Die Lange der Straf3en
nahm um 60 % zu, wahrend die Fahrleistungen der @tdvder Leicht-Lkw auf das Dreifa-
che anstiegen. Hier hat sich also die Nachfrage stérker als das Angebot entwickelt. Be-

sonders beeindruckend ist das Wachstum der LeiohtHahrleistung in der letzten Dekade.

Abbildung 4-6
Kostendeckungsgrade* ausgewahlter stadtischer US-Na  hverkehrsunternehmen 2006
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* Fare Revenue per Total Operating Expenses for Heawy Rail and Busses.

** Heawy Rail = U-Bahn etc., nicht Tram.
Quelle: Federal Transit Administration.
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4 Rahmenbedingungen und Politiken in Deutschland und den USA

Tabelle 4-5
Stadtischer StraRenverkehr in den USA - Trends in A ngebot und Nachfrage 1970-2004

1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2004

Stral3enlange (in Stadten, in Tsd.km) 989 | 997 11211|1319|1373|1579
Fahrleistung (stadtisch, Pkw u.l.Lkw in Mrd.km) | 912 | 1365|2040 |2 267| 2529|2872
Pkw-km nv. | nv. | nv. |1611|1622|1834
Leichte Lkw-km nv. | nv. | nv.| 656 | 907 | 1038

Quellen: FHWA, Pucher/Lefevre.

Finanzierung des Verkehrsangebotes in Deutschland

Auch in Deutschland sind an der Finanzierung von, Rinterhalt und Betrieb von Stral3en
und Anlagen des offentlichen Verkehrs alle Regigsaenen beteiligt. Mit dem Bevolke-
rungszustrom nach dem zweiten Weltkrieg entstantida der neuen Wohngebiete nicht an
den Achsen des OPNV. Zusammen mit der wachsendamdivat des Autos fiihrten starker
disperse Siedlungsstrukturen zu Fahrgastverlusanotfentlichen Verkehrsmittel (Yago
1984 und Baron 1995). Wie in den USA reduziertenBetreiber das Angebot, erhéhten die
Preise und verloren weitere Fahrgéaste. Seitdemesuiiownierten viele Gemeinden den Nah-
verkehr aus den Ertrdgen anderer Betriebe, widserversorgung oder den Kraftwerken
(Pucher und Lefevre 1996). Eine Kommission der Bsnegierung empfahl in den sechziger
Jahren Bundes- und Landeszuschusse fir Investitiondie Infrastruktur des OPNV, was
schlie3lich zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgd&avEG) fuhrte.

Seit der Verabschiedung des Gemeindeverkehrsfieamgisgesetz GVFG (Federal Munici-
pal Transport Finance Law) in 1967 stellt die Busrdgierung den Bundeslandern und Ge-
meinden Investitionsmittel bereit. Diese Mittel atnmen dem Aufkommen der Mineral-
Olsteuer und mussen von den lokalen Regierungginergverden. Von 1967 bis 2004 wur-
den mehr als 57 Mrd. Euro GVFG-Mittel ausgegeben3Mrd. $): 26 Mrd. (32,5 Mrd. $)
fur Straen und 31 Mrd. Euro (39 Mrd. $) fur defenflichen Nahverkehr sowie 100 Mill.
Euro (125 Mill. $) fur Verkehrsforschung (BMVBS 280 Die jahrlichen Betrdge, Ergéan-
zungsanteile und Verwendungen wechselten seit X86frmals. Nachdem urspriinglich

60 % der Mittel fur den StraRenbau vorgesehen wdransich das Verhaltnis zugunsten des
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4 Rahmenbedingungen und Politiken in Deutschland und den USA

OPNV verschoben. Seit 1987 kénnen 30 % der Straitehron den 6rtlichen Verwaltungen
fur den OPNV eingesetzt werden. (BMVBS 2005, GVFG).

Die Deutsche Einheit und politische Veranderungeden neunziger Jahren wandelten auch
die Verkehrsfinanzierung. Schrittweise Anderunges Gesetzes qualifizierten weitere Ver-
wendungen fur die Finanzierung durch das GVFG, Edhrzeuge, P&R-Einrichtungen und
BeschleunigungsmaRnahmen fir den OPNV. Zusatzlibieleen die Bundeslander mehr
Flexibilitat in der Verwendung der Mittel. Zu derokussetzungen fur die Forderung geho-
ren die Aufstellung eines Verkehrsplanes, die Bigiohtigung der Ziele der Raumordnung
und Landesplanung und der Belange behinderter Menssowie die Sicherstellung der Er-
ganzungsmittel (BMVBS 2005). Uber alle Finanziersiwgge hat die Bundesebene von 1999
bis 2003 insgesamt 78 Mrd. Euro (94 Mrd. $) fur Rédrsprojekte in Deutschland aufge-
wandt (BBR 2005a).

Entwicklung der Finanzierung des 6ffentlichen Verkédrs

Es existiert eine Vielzahl von Finanzierungsformam —stromen fur die Investitionen und
den Betrieb des OPNV, insbesondere seit der Relg@rang des Nah- und Regionalver-
kehrsangebotes der Bahn in 1996, wodurch untediathie Finanzierungsstrukturen in den
Landern entstanden sind (Scholz 2006). Genergjt ee Finanzierungskompetenz fur Aus-
gleichsleistungen oder vergleichbare MalRnahmen 8P\ (Offentlicher StralRenpersonen-
verkehr) als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge &ei@emeinden. Die Beihilfen fur speziel-

le Tarifangebote fur Schiler, Rentner usw. werdamden Landern getragen.

Im Jahr 2001 wurden von allen Ebenen etwa 15 Mridr $len OPNV aufgewandt (Rénnau,
Schallabdck, Wolf und Husing 2002, Umweltbundesa6@3a). Diese Summe ist mit ande-
ren Jahren vergleichbar und umfasst ZuschissediireBskosten, Investitionen und Rollma-
terial (Bundesregierung 1999, Rénnau 2004). Im Bschnitt fliel3t ein Zehntel dieser Mittel

vom Bund, zwei Drittel von den Landern und ein FEéhfyon den Gemeinden, wobei ein
Grol3teil der Landesmittel vom Bund transferiertdMRonnau, et al. 2002). Der Bund gab
2005 8,6 Mrd. Euro (10,3 Mrd. $) fur den offentich Nah- und Regionalverkehr, davon
7 Mrd. Euro Regionalisierungsmittel und 1,6 Mrdr&GVFG-Mittel (VDV Statistik 2005).
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Verdnderungen des Rechtsrahmens in den 1990er Jalwre

Zwei wesentliche Veranderungen des rechtlichen Ralsmin den neunziger Jahren beein-
flussten die Entwicklung des offentlichen Verkehesstens wurde durch die Regionalisie-
rung die Verantwortung und die Planungs-, Orgaimeat und Finanzierungskompetenz fir
die Nah- und Regionalverkehre der Bahn (SPNV) vamdan die Lander tbergeben und
zweitens enthélt die EG-Verordnung zum PersoneeberkEG-VO 1191/69; ab 3.12.2009
die EG-VO Nr. 1370) Regelungen fur die schrittwe@#nung der Personenverkehrsdienste
als Leistungen der Daseinsvorsorge im Rahmen dioesollierten Wettbewerbs (BMVBS
2008, Scholz 2006).

Bis 1996 wurde der Bahnverkehr vom Bund finanzidit.dem Regionalisierungsgesetz ging
der Bereich des Nah- und Regionalverkehrs in dieMgvortung der Lander tber. Alle Bun-

deslander haben seitdem mit Nahverkehrsgesetzerenisgrechenden Organisationen die
Koordination aller Nah- und Regionalverkehrsangebi@bernommen und dabei z.B. Takt-
fahrplane eingeftihrt. Diese Malinahmen konnten dighMage steigern.

Auf der lokalen Ebene stellen Gemeinden oder Veskahibiinde Nahverkehrsplane auf,
koordinieren Fahrplane, Tarife und andere Angelfitesind gesetzlich verpflichtet, offentli-
che Personenverkehrsdienstleistungen, fur die ddrehdffentliche Hand finanzierte Aus-
gleichsleistungen gezahlt werden, auszuschré&pergenwirtschaftliche jedoch nicht (Bun-
desregierung 1999, BMVBS 2008). In der Praxis &t steuerliche Querverbund als Finan-
zierungsinstrument fir Leistungen der Daseinsvgesaweiterhin relevant (van de Velde
2003).

Die Trends von Angebot und Nachfrage in Deutschland

Die Trends von Angebot und Nachfrage im StralRerelerKTabelle 4-6) zeigen, dass das
Ubergeordnete StraRennetz in Westdeutschland 88 G ein Drittel und die Gemeinde-
straBen um 50 % erganzt wurden. Ahnlich wie in d&A& nahm die Verkehrsnachfrage star-
ker zu: Von 1970 bis 1990 stiegen die Personenlkatemim MIV um 60 % an.

26 Angebote im Linienverkehr, deren Betriebskosten tiber den Fahrgeldeinnahmen liegen.
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Tabelle 4-6
Stral3enverkehr in Deutschland — Trends in Angebotu  nd Nachfrage 1950-2003

West-/Ost-Deutschland Deutschland
1950 1960|1970 1980| 1990 1991 | 1995 | 2000 | 2003

StraRennetz auRer- | Deutschland | 176 | 181 | 210 220 | 221 | 226 229 @ 231 @ 231
orts (in Tsd. km) West-D | 129 | 135 162 172 | 174 | 174 174 174 175
OstD| 47 | 46 48 48 47 | 52 @ 55 57 57

StraRennetz inner- | Deutschland 410 | nv. | nv. | nv.
orts (in Tsd. km) West-D| 220 | 227 270 310 | 327 | nv.  nv. | nv. | nv.
Verkehrsleistung | Deutschland 714 | 836 @ 855 872
(in Mrd. Pkm) West-D 380 | 477 602 | nv. | nv.  nv. nw

Quelle: Heidemann et al., Verkehr in Zahlen.

In Ostdeutschland blieb die Lange des UbergeordngtealRennetzes bis 1990 unverandert.
Nach der Deutschen Einheit wurde das Netz moderhisnd ausgeweitet. Die ,Verkehrspro-
jekte Deutsche Einheit* umfassen verschiedene 8ehie Autobahn- und Wasserstral3en-
Bauten in Ostdeutschland, die im Zeitraum bis 2@di2 einem Investitionsvolumen von
35 Mrd. Euro umgesetzt werden sollen (Bundesvesgwedgeplan 2003). Von 1991 bis 2002
wurden insgesamt 53 Mrd. Euro Bundesmittel in dexRéhrsinfrastruktur Ostdeutschlands
investiert, im gesamten Deutschland 132 Mrd. E&iohelschmidt 2004).

Ab 1990 wuchs damit das Netz der Ubergeordnetef3&itrin Ostdeutschland, wahrend es in
Westdeutschland fast unverandert blieb. Allerdingem zusétzlich in beiden Landesteilen
die Anzahl der Fahrspuren —insbesondere bei Bawndigsahnen — zu. Bis 2003 stieg die
Verkehrsnachfrage im MIV im vereinten Deutschland ein Flnftel.

Die Trends von Angebot und Nachfrage im o6ffentlicidahverkehr in Deutschland weisen
einen Bruch mit der Deutschen Einheit auf (Tab&ll®. In Westdeutschland stieg das Ange-
bot im OSPV (Fahrzeugkilometer) in den zwei Dekalisn1990 um 60 %, die Nachfrage (in
Pkm) nur um 12 %. Nach der Deutschen Einheit ware®SPV Angebot und Nachfrage
leicht ricklaufig, indessen nahmen das Leistungsiaoigim Schienenverkehr und die Nach-

frage zWw’

27 Wegen der organisatorischen Veranderungen des Schienen-Regionalverkehrs sind die Daten in der Zeitreihe
nur eingeschréankt vergleichbar. Daten vor 1997 umfassen nicht die Nahverkehre der Deutschen Bahn.
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Tabelle 4-7
Offentlicher Verkehr in Deutschland - Trends in Ang  ebot und Nachfrage 1970-2003

West-Deutschland Deutschland
1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1995 | 2000 | 2003

Fahrzeug-km (in Mrd.)

OSPV 1,85 261 29 | 38 | 37 39 374
oV 4,7 | 478 @ 47

Verkehrsleistung (in Mrd. Pkm)

Schienenverkehr 16 15 17 23 35 39 40
OSsPVv 58 74 65 82 77 76 76
Gesamt 74 89 82 105 112 115 116

Quelle: Verkehr in Zahlen, Heidemann et al., VDV. * Wert fir 1997.

4.4 Die Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs u nd Verkehrs-
politik auf der lokalen Ebene

Unterhalb der beschriebenen nationalen Politikeginfleissen zahllose lokale MaRnahmen
und Politiken das Verkehrsverhalten der Bevolkerudgrch ihren lokalen Charakter lassen
sich diese Politiken nicht leicht vergleichen undhntifizieren. Im Folgenden wird ein Uber-
blick zu wesentlichen dieser Politiken gegeben, deée Forderung des nichtmotorisierten
Verkehrs, der Verkehrsberuhigung, die FulRgangerzomas Parkraummanagement, die Ko-
ordinierung des OPNV und die Verbesserung der \tedsicherheit.

Die Forderung des Radverkehrs in Deutschland und deUSA

Seit den siebziger Jahren haben deutsche StadteeAgsngen unternommen, das Fahrrad-
fahren zu fordern und seinen Modalanteil zu steig€iele Stadte bauten Netze von Radwe-
gen, richteten Abstellanlagen ein, Veranderten Kwegen mit speziellen Ampeln und vorge-

zogenen Haltelinien und die OV-Betreiber beganuiém Fahrradmitnahme in Bahn und Bus
zu ermoglichen (Pucher und Banister 2003). Auchvdidreitete Einrichtung verkehrsberu-

higter Zonen forderte das Radfahren (Pucher 199&hét und Banister 2003).

Vom Beginn der siebziger Jahre bis in die neunzigdmre wurde das Radfahren populéarer
und viele Stadte berichteten eine VerdoppelungMiedalanteils. Fir 2003 gibt das Bundes-
verkehrsministerium einen bevolkerungsgewichtetesddanteil des Fahrrades nach Stadt-
gréfRen von 9 % fir Grof3stadte (Uber 500 000 Einwghinis 15 % fur Stadte unter 100 000
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Einwohner an (BMVBS 2006). Gegenwartig fahren Delogsim Durchschnitt pro Tag einen
Kilometer mit dem Fahrrad, Amerikaner indessen 0@ Meter. Entsprechend betragt der
Modalanteil (wie im Kapitel 2 beschrieben) in deSAJnur 1 % und in Deutschland 9 % aller

Wege.

Nur wenige US-Stadte haben nennenswerte Netze \aolwé&gyen oder Abstellanlagen wie
z.B. Madison, WI oder Davis, CA. Keine amerikanis®tadt hat bis heute den Radverkehr

in vergleichbarem Umfang gefordert wie die deutacB&idte seit den 1970er Jahren.

Neuere Bundesinitiativen in Deutschland und den USA

Die frihen Bemiuhungen zur Verbesserung des Radwerkanden in Deutschland haupt-
sachlich auf der lokalen Ebene statt, das EngagedenBundes betraf z.B. die Berticksich-
tigung der Verkehrssicherheit fur Radfahrer und dgaunger in der Prifung fur den Fahrer-
schein. Jiingst hat der Bund seine InvestitioneRalnrradwege entlang BundesstraRen ver-
starkt: So wurde von 1991 bis 2000 rund 3 600 Kéten neuer Radwege fur 603 Mill. Euro
angelegt und damit an Bundesstral3en eine Langéheml5 000 Kilometer erreicht.

Im Jahr 2002 hat der Bund erstmals den "NationRiadverkehrsplan 2002 - 2012 FahrRad! -
Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs in Deats#h(NRVP) vorgelegt, der einen
integrierten Ansatz mit ehrgeizigen Zielen darstelhd den Anteil des Fahrrades bis 2012
nach dem Vorbild der Niederlande deutlich steigeith Der Plan will nicht nur tGber Infra-
struktur, sondern auch mit Koordination zwischen dferkehrstragern und verbesserter Si-
cherheitsausbildung von Rad- und Autofahrern dedezverfolgen (ECMT 2006) und fordert
ferner Planungskonzepte, die eine NutzungsmisclumlgStadt der kurzen Wege unterstit-

zen.

Die Bundesregierung hat die Mittel fir den Bau emie3lich der Erhaltung von Radwegen
in der Baulast des Bundes in 2002 auf 100 Mio. Ex@raoppelt und fordert im Rahmen des
GVFG lokale Radverkehrsanlagen an Stral3en, di¢ mdeiner Baulast stehéhDes Weite-
ren wurde vorgeschlagen, die Verbindung der lok&edwegenetze zu einem Gesamtnetz

von 10 200 km zu finanzieren.

28 Mit den grundgesetzlichen Anderungen im Zuge der Fdderalismusreform wurde auch das GVFG als Bund-
Lander-Mischfinanzierung entflochten: Die bisher in die sog. Landerprogramme flieRenden Bundesfinanzhilfen
sind 2006 ausgelaufen, die Lander erhalten seit dem 01.01.2007 fur den Wegfall der Betrage aus dem Bundes-
haushalt jahrlich 1 335,5 Mio. €.
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In den USA haben die Regelungen unter ISTEA voril198d TEA-21 von 1998 die Beteili-
gung des Bundes in der Radverkehrspolitik verstddachdem die Bundesmittel fir den
Radverkehr in den achtziger Jahren nur bei 2 Miljahrlich lagen, erreichte die Forderung
413 Mill. $ unter TEA 21 (Pucher und Biihler 2008hnlich wie in Deutschland konnten
urspringlich fur StraBen oder den OPNV gebundengeMaun auch fiir Fahrradprojekte
verwandt werden. Clarke (2003) schatzt das potépdlalich auf Ful3- und Radverkehrspro-
jekte Ubertragbare Volumen der Bundesmittel aui38. $, jedoch nutzen die Bundesstaaten
und die ortlichen Verwaltungen nur einen Bruchtiéilden Radverkehr. ISTEA verlangt von
den State Departments of Transportation die Eituigdy einer Position des Koordinators fur
den Rad- und Ful3verkehr (pedestrian and cyclingdooator). In den auf 20 Jahre angelegten
Langfristplanungen und den 2-Jahres Programmenrgvement plans) missen die Belange
von Radfahrern und FuRgangern beriicksichtigt we(@dsrke 2003). Im Jahr 1994 hat die
Bundesregierung das Ziel einer Verdopplung des &&eéWrs formuliert (US Department of
Transportation 1994/2004).

Wilkinson und Chauncey (2003) stellten fest, dasswenige Verkehrsministerien der Bun-

desstaaten (state DOTSs) diesen neuen Vorschriftigrerf. Aus ihren eigenen Mitteln ver-

wandten die Bundesstaaten nur 125 Mill. $ fur Ftejedes Rad- und FulRverkehrs, haupt-
sachlich als Komplementarmittel fir Bundesprojekde Ausgaben der Bundesstaaten fur
StralRen betrugen im Vergleich in 2004 etwa 49 Mir(FHWA 2005).

Mit Inkrafttreten von SAFETEA-LU in 2005 wurden sognoch héhere Mittel fur Projekte
des Ful3- und Radverkehrs verwendbar (America BR@36). Von 2005 bis 2009 stehen
4,5 Mrd. $ bereit und 70 Mrd. $ kénnten genutztdeer, wenn die Flexibilitat der Mittel fur

Ful3- und Radprojekte ausgenutzt wirde (AmericaBAG06).

Interessanterweise wurde in Deutschland der Radherkundchst von der lokalen Ebene
kraftiger gefordert, wahrend der Bund erst jungétkere Unterstlitzung bot. In den USA
scheint die Entwicklung umgekehrt zu sein, indemRiend als treibende Kraft in der Forde-
rung und Finanzierung des Radverkehrs hervorkiittier und Bihler 2008).

29 Es gibt natiirlich Ausnahmen so wie z.B. die Orte mit starker Studentenschaft Madison, WI, Boulder, CO oder
Davis, CA.
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Verkehrsberuhigung

Ahnlich zu den meisten amerikanischen Stadten haleensche Stadte nach dem zweiten
Weltkrieg eine am Autoverkehr orientierte Planurgsfeligt: Man erweiterte die Stral3en,
baute Parkh&auser und schaffte dem Autoverkehr Zugamlie Innenstadt. In den sechziger
Jahren wurden mit wachsendem Verkehr die negafiuswirkungen durch Larm, Luftbelas-
tung und den Verlust des offentlichen Raumes oibtdtisch (Baron 1995). Die deutschen
Stadte setzten seit den friihen siebziger Jahremahaten ein, die in den Innenbereichen und
Wohngebieten die Autonutzung einschranken und ngsamen und andere Verkehrstrager
attraktiver machen. US-Stadte ergriffen nicht neitemer, spater und langsamer derartige
Mal3nahmen, sie taten es auch nicht in dem Umfadgninder Koordination deutscher Stad-

te.

Seit den siebziger Jahren haben Stadte in Deutsthtat der Verkehrsberuhigung experi-
mentiert. Die , Tempo 30-Zonen“ erfordern relativigge bauliche Veranderungen und wur-
den in den achtziger Jahren grof3flachig umgesg889 wurde diese drtliche MalRBnahme
bundesgesetzlich abgesichert (Hass-Klau 1990).naesten Stadte haben mittlerweile alle
Wohnstral3en zu Tempo 30 Zonen erklart (Kéhler 1,988)das z.B. 80 % der Stral3en von
Bonn (310 000 Einwohner) und Miunchen (1,2 Mill. &ohner) und tGber 70 % der Stral3en
Berlins (3,4 Mill. Einwohner) in diesen verkehrshieigten Zonen liegen (Hass-Klau 1990,
Berlin 2006b, Minchen 2006b).

Aus den Niederlanden wurde in den frihen achtzigéren das Konzept der verkehrsberu-
higten Wohngebiete ibernommen (dort: ,Woonerved§s mit baulichen Umgestaltungen
die traditionelle Trennung von Fahrbahn und Gehwasthebt (Biddulph 2001, Hamilton-
Baillie 2001). Kraftfahrzeuge missen in diesen @ Schrittgeschwindigkeit fahren und
den schwéacheren Verkehrsteilnehmern Vorrang gewalira dieses Konzept groRere Inves-
titionen erfordert, bevorzugen viele Stadte didifjé@chige Ausweitung von Tempo 30-Zonen
(Topp 1994). Mit Vorher-Nachher-Untersuchungendist Wirkung der Verkehrsberuhigung
nachgewiesen worden: Reduzierung der Durchschesgtégvindigkeiten, der Anzahl und
Schwere von Unféllen, von Larm und Abgasen und Kommunikationsdefiziten der Be-
wohner (Hass-Klau 1990).

Viele deutsche Stadte haben in den InnenbereichBgdngerzonen eingerichtet, die weitge-

hend aus EinkaufsstralRen hoher NutzungsdichteHest&ie sind meist auch flur Radfahrer
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und den offentlichen Verkehr zuganglich, Kraftfaguwge missen aul3erhalb geparkt werden,

woflr zumeist Parkhauser zur Verfligung stehen (&ughd Lefévre 1996, Kbhler 1995).

In den USA heben seit 1990 auch mehr und mehr &tadtverkehrsberuhigten Wohnberei-
chen (“home zones®, z.B. in Asheville, NC, Bouldé€&®, und West Palm Beach, FL), und
FuRgangerzonen (mixed pedestrian and transit zaBesn Madison, WI, Minneapolis, MN,
Charlottesville, VA, Denver, CO oder Santa MoniC#)) experimentiert und weitere Formen
der Verkehrsberuhigung eingefuhrt (Ewing 1999).oébdhat keine US-Stadt eine Ful3gan-
gerzone, die sich Uber mehrere Strassen erstidielse Konzepte werden weder so zahlreich

noch so umfassend wie in Deutschland umgesetzt.

Ewing und Kollegen haben in 2005 eine Untersuchaorll der in Fragen der Verkehrsberu-
higung fihrenden Gebietskdrperschaften durchgeflahach lagen die zweckgebundenen
Budgets fur die Verkehrsberuhigung zwischen 1009@dd 250 000 $, also arbeiteten die
meisten mit sehr knappen Mitteln. Die AusnahmeSesattle, wo 600 000 $ jahrlich fur diese
Malinahmen bereit stehen. Aul3er in drei Stadtenewuiidberall Voten der Birger eingeholt
(meist per Post), bevor die Verkehrsberuhigung wage werden konnte. Die wichtigsten
entgegenstehenden Probleme waren die Erreichbatleih Sicherheitsdienste (Feuerwehr,
Rettungswagen) und die Eignung weiterer als nurAsevohnerstral3en fur MaRnahmen der
Verkehrsberuhigung (Ewing, Brown, Hoyt 2005).

Parkraumpolitik

Unentgeltliches Parken am Ziel einer Fahrt stefiee starken Anreiz flr die Autonutzung
dar (Shoup 1999, Manville und Shoup 2004). In d&Alénden 95 % bis 99 % aller Wege
mit dem Auto auf einem kostenfreien Parkplatz. $h(R005) hat berechnet, dass das kosten-
lose Parken eine groRere Subvention fur den Aukeerdarstellt, als es kostenloses Benzin
sein wirde. Die Berechnungen berucksichtigen die- Bad Unterhaltskosten fur Parkplatze

und —hauser sowie die Opportunitatskosten der Eliach

Die Vorschriften verlangen in den meisten US-Stadten Investoren eine Mindestanzahl
von Parkplatzen beim Bau neuer Wohn- oder Gesdisften. Auch in Deutschland verlan-
gen die Landesbauordnungen zwar den Nachweis kimglestzahl von Stellpléatzen, jedoch
ist die Umsetzung in den Landern und Gemeinden wedinheitlich. Teilweise werden von
Investoren Ausgleichszahlungen fur den Bau und tbate kommunaler Parkeinrichtungen
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erhoben (Topp 1994). Insgesamt begrenzen wohlakezine gezielte Politik die raumstruk-
turellen Gegebenheiten die ParkplatzverfigbarkeB, durch Wohnen und Einkaufen in

dichten Altbaugebieten der deutschen Stadte.

Kenworthy (2002) hat fur das Jahr 1995 die zentr&tarkgelegenheiten in sieben grol3en
deutschen und zehn grofRen US-Stadten untersuchtABgebot war in den US-Stadten mit
560 Stellplatze pro 1 000 Arbeitsplatze doppelhsoh wie in Deutschland mit 220. Seit den
achtziger Jahren haben viele deutsche Stadte tAdésshes Parken verteuert und verknappt
(Kohler 1995, Boltze und Schéafer 2005). Gleichgeitersuchen die Gemeinden, andere Ver-
kehrsmittel popularer zu machen und berichten vdolgen durch diese Kombination der
MalRnahmen (Topp 1994). Zusatzlich bieten viele 8td&hrk&Ride Einrichtungen an den
OPNV-Stationen an (Koéhler 1995, Berlin 2006b, Miget2006a). Kohler (1995) berichtet,
dass dies Angebot die Nachfrage im Schienen-Relyierka&hr der Region Frankfurt gestarkt
hat.

Planung und Organisation des OPNV

Die Attraktivitat des OPNV wird in Deutschland au®&m durch die regionale Koordination
von Angebot, Service und Tarifen verbessert. Nachd®67 in der Region Hamburg der
erste Verbund gegriindet worden war, folgten diestami Ballungsraume und konnten lang-
fristige Steigerungen der Nachfrage erzielen (BMVEX®1-2007). Fur den Kunden prasen-
tiert sich ein einheitliches Angebot aller Verkehitel der Region (Pucher und Chlorer
1998).

In den meisten US-Stadten gibt es kein koordinseftarifangebot, obwohl regionsweit nutz-
bare Zeitfahrausweise (mit Null Grenzkosten zugétel Fahrten) einen hohen Anreiz fur die

OV-Nutzung bieten wiirden.

Neben der Koordination der OV-Angebote wirkt dasitdehe Planungsrecht auf eine Ab-
stimmung der Verkehrs- und Raumplanung hin (Koh&35, TRB 2001, BBR 2005a). Ortli-

che, regionale und Landesplanungen missen die Nstkelange mit einbeziehen. In den
USA sind die ,Metropolitan Planning Organizationdie Verbindung zwischen den Ver-
kehrs- und Raumplanungsebenen, aber die MPOs #iadifceine Beraterfunktion ohne poli-

tischen Einfluss begrenzt (Orfield 2002).
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Verbesserung der Verkehrssicherheit

Seit den siebziger Jahren haben die USA und DdatsthAnstrengungen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit unternommen. Von den Burisn wurden Sicherheitsgurte und
Air Bags und andere passive SicherheitseinrichtangeAutos vorgeschrieben. Unabhangig
vom gewahlten Indikator fur Verkehrssicherheit taigh jedoch bis 2004, dass das Risiko,
im Verkehr verletzt oder getttet zu werden, in &&8A hoher ist als in Deutschland (IRTAD

2006). Auf 100 000 Einwohner kommen in den USA 148 in Deutschland 7 Todesfalle.

Berucksichtigt man die Nutzungsintensitat der Kediftzeuge ergeben sich je 1 Mrd. Fahr-

zeugkilometer noch immer hohere Werte fur die U&Af@ Deutschland (9,4 vs. 8,4).

Beide Lander haben sich auch bemuht, den Ful3- adadRkehr sicherer zu machen. Wie fir
die generelle Verkehrssicherheit gilt jedoch, dessn Deutschland sicherer ist, zu Ful3 zu
gehen oder Rad zu fahren. Bezogen auf die zurUegtg Wegstrecken je Person ist das
Risiko get6tet zu werden, in den USA fur FuR3garigefmal so hoch (1,8 vs. 0,4 pro 16 Mill.
km) und fur Radfahrer doppelt so hoch (0,8 vs. @¥@ 16 Mill. Kilometer Fahrradfahren)
(IRTAD 2006, Eurostat 2005).

Die Trends in der Verbesserung der Verkehrssicliterzb@gt Abbildung 4-7 als Index getttete
FulRganger und Radfahrer relativ zu 1975. Verglianénl975 konnte die Zahl der gettteten
FuRganger in Deutschland um 80 % und in den USAQ®0 verringert werden, gleichzeitig
fiel die Zahl getoteter Radfahrer in Deutschland &6 und in USA um 20 %. Fir beide
Fortbewegungsarten sind in Deutschland eindeutickste Verbesserungen der Sicherheit
erreicht worden, wozu verschiedene Malinahmen geir(BMVBS 2006):

» Sicherheitsausbildung fir fast alle Verkehrsteimeh, darunter in der Fihrerscheinausbil-

dung und in der Schule,
» Kampagnen in verschiedenen Medien flr eine Verloesgeder Verkehrskultur,
+ Uberwachung und Ahndung von VerstéRen,

« besondere Malinahmen — auch bauliche — fiir besogégisrdete Personengruppen (Ful3-
ganger, Radfahrer, Kinder),

« Reduzierung der Geschwindigkeiten insbesonderd¢édt& und Wohngebieten,

» Verbesserung der Stra3en und Bau von Ortsumgehungen
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» Verbesserung der Rettungsdienste,
» Verbesserung der passiven Sicherheit von Krafttakgen.

Viele dieser MalBhahmen wurden zwar auch in den EBgesetzt, aber — so wie bezlglich
der Verkehrsberuhigung — nicht so umfassend undgdauent. Anliegerstrallen sind selten
verkehrsberuhigt und die Geschwindigkeitsbeschrdg&n auf den Fernstral3en sind in eini-
gen Staaten erhtht worden. Die Fuhrerscheinausigléwufordert in Deutschland jeweils 20
Stunden theoretisches und praktisches Trainingem USA ist die Ausbildung von Staat zu

Staat verschieden und weniger intensiv.

Dieses sicherere Umfeld fir den nicht-motorisieN@mnkehr kann zu einem héheren Modal-
anteil beitragen. Jacobsen (2003) weist auf dersBam Zeitreihen einiger Lander darauf
hin, dass es umso sicherer je zurlickgelegten Kienist, je mehr Rad gefahren wird. Kau-
salbeziehungen konnten hier in beide Richtungekenir Hohere Sicherheit regt zum Rad-
fahren an und je mehr Radfahrer unterwegs sindoumesser ist die Aufmerksamkeit der
Kraftfahrer und umso mehr spezielle Infrastrukturdnangeboten. Zusatzlich beeinflusst die
eigene Erfahrung als Radfahrer und Ful3gédnger dakdRihtnahme im Fahrverhalten von
Kraftfahrern (Pucher und Bihler 2006).

Abbildung 4-7
Verkehrsunfalltote in Deutschland und den USA 1975- 2004 (Index 1975=100)
—e— FuRganger USA —@— Ful3ganger Deutschland
—o— Radfahrer USA —o— Radfahrer Deutschland
100 -
80 -
60 -
40 -
20 -
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2004
Quellen: Pucher/Dijkstra, IRTAD. RUTGERS NI BERLIN
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High Occupancy Vehicle (HOV) und High Occupancy TdlLanes (HOT)

In den USA werden seit Jahrzehnten Bevorrechtigarfge Uberdurchschnittlich besetzte
Fahrzeuge als Anreiz fiir die Verringerung des Faugaufkommens eingesetzt. Da derartige
Maflinahmen in Deutschland nicht eingesetzt werdee @hnliche Idee verfolgen innerstadti-
sche Busspuren), lohnt sich ein Blick auf die Veioing und Ausgestaltung in den USA. Bei
High Occupancy Vehicle (HOV) Lanes handelt es sichFahrspuren, die nur von Fahrzeu-
gen mit mehreren Insassen oder von Bussen befaleaten dirfen. HOV-Spuren befinden
sich meist direkt neben den “normalen” FahrspureereAutobahn. Diese Spuren sind ent-
weder durch klar sichtbare Strallenmarkierungen indenigen Féllen sogar durch Betonbar-
rieren vom anderen Verkehr getrennt. Einige HOV+8pwerden nur wahrend der Verkehr-
spitzen betrieben und sind wéahrend anderer TagesZeir alle Verkehrsteilnehmer geotffnet.
In einigen Korridoren, wie zum Beispiel auf der3-8h Northern Virginia, wird die HOV-
Spur wahrend der Morgen- und Abendstol3zeiten iaraahiedliche Richtungen gedffnet, um
den Pendlern hhere Geschwindigkeiten auf dem Wegund zur Arbeit zu bieten. Die
Mindestzahl der Insassen variiert, betragt abestmvei oder in Einzelféallen drei Personen.
Einige wenige Einrichtungen sind nur fur Busse @egif Im Jahr 2007 gab es 130 derartige
HOV-Einrichtungen in Uber 40 Metropolregionen misgesamt 1 400 Meilen Lange und
2 600 Meilen Fahrstreifen (FHWA 2008).

Fahrzeuge auf den HOV-Spuren kdnnen an Staus Vahiben und gelangen schneller und
mit zuverlassigeren Wegezeiten zum Ziel, was bem@nfiir den Weg zur Arbeit vorteilhaft

ist. Das Verkehrsgesetz SAFETEA-LU von 2005 erlaadath, umweltfreundlichen Fahrzeu-
gen mit nur einem Insassen die Benutzung von HOM&pzu gestatten. HOV-Spuren mus-
sen im Durchschnitt Mindestgeschwindigkeiten vorMEslen pro Stunde erreichen. Falls die
Mindestgeschwindigkeit nicht erreicht wird, kénn&ondergenehmigungen, wie z.B. fir
umweltfreundliche Fahrzeuge, zuriickgenommen werdaste Bundesstaaten und Metropol-
regionen betreiben “Ride Share” Programme, die asm-Beispiel Gber elektronische Daten-

banken — erlauben, Mitfahrer fir die Benutzung H®@WV-Spuren zu finden.

Die ersten HOV-Spuren wurden als Busspuren in ¢éttes 1960er Jahren in New Jersey
und Virginia eingefuhrt. Andere Teile des Landelgtien diesen Mal3nahmen in den 1970er,
1980er und vermehrt in den 1990er Jahren. Die Bengtwurde auch auf Pkw mit mehreren

Insassen ausgeweitet. Urspringlich mussten diesodes gar vier Personen sein, aber Uber
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die Jahre ist die Begrenzung fur viele HOV-Spurehzavei gesenkt worden. In einigen Met-
ropolregionen wurden HOV-Spuren auch als eine Maff)gazum Erreichen von foderalen

Luftreinheitsstandards eingefuhrt.

Einige Projekte haben gezeigt, dass neu gebaute-8@Nen die bessere Akzeptanz unter
der Bevolkerung haben. Einzelne Malinahmen, z.BNarthern Virginia, die existierende

Spuren umgewidmet hatten, stieRen mitunter aukestaWiderstand in der Bevdlkerung.

Einige HOV-Spuren stehen gegen Gebuhr auch fur &twe Beifahrer zur Verfigung. Der
Fachbergriff fir diese Einrichtungen ist High Ocanpy Toll oder HOT-Spur. Generell wer-
den die Gebilhren per Sensor elektronisch erholbeden letzten Jahren findet man HOT-
Lanes in immer mehr Bundesstaaten der USA, un@eram in Kalifornien, Texas, Florida,

Washington State, und Minnesota.

Ein prominentes Beispiel fur die Implementierungsdir Mallnahmen ist San Diego’s
“FasTrak” Programm, das seit 1999 Pkw ohne Bedfiatlire Benutzung der HOV-Spur gegen
Gebuhr erméglicht. Eine Besonderheit dieses Programst es, dass die Benutzungskosten
von $ 0,50 bis zu $ 8,00 variieren kdnnen, je ndem aktuellen Verkehrsaufkommen. Pkw-
Fahrer werden vor der Entscheidung, die HOV-Spubenutzen, durch elektronische Anzei-
getafeln auf den Preis hingewiesen. Der Preis kan@-Minuten Intervallen elektronisch

geandert werden. Eine Studie aus dem Jahr 2008 peigs ca. 80 % der Nutzer Pkw mit
Beifahrer sind und 20 % bezahlende Pkw ohne BefaffFHWA 2003). Die Einnahmen

werden fur den Betrieb der HOV-Spur, sowie fur déentlichen Nahverkehr eingesetzt.

4.5 Exkurs: Die Ausgaben der Haushalte fur Verkehr

Die Daten der Einkommens- und Verbrauchsstichptomehungsweise der Consumer Ex-
penditure Survey erlauben es, die Konsumausgabeprd@ten Haushalte fur die verschie-
denen Verwendungsbereiche zu vergleichen. Tabdlezdigt diese Informationen fir zwei
Zeitraume und die drei grof3ten Konsumgruppen Wohverkehr und Lebensmittel. Danach
geben Amerikaner gut 19 % ihres Budgets fir Verkalhecke aus, Deutsche hingegen nur
etwa 14 %. Die beiden anderen wichtigsten Konsupmgn Wohnen und Lebensmittel wei-

sen etwa gleich hohe Anteile auf.
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Tabelle 4-8
Haushaltsausgaben in Deutschland und in den USA 199  8-2003 (in Prozent)
USA Deutschland
2000 2003 1998 2003
Verkehr 19,5 19,1 13,7 14,4
Wohnung 32,4 32,9 32,5 32,2
Lebensmittel 13,6 13,1 13,9 14,0
Gesundheit 54 59 3,7 3,7
Andere 29,1 29,0 36,2 35,7
Quellen: US Department of Labor, Statistisches Bundesamt.

Zu diesen Unterschieden tragen verschiedene Faktwie Erstens haben die US-Haushalte
mehr Fahrzeuge, so dass Abschreibungen, Versiolpenugic. hohere fixe Kosten je Haushalt
mit sich bringer$® Zweitens beinhaltet diese Verwendungskategorié Merkehrsdienstleis-
tungen, die in Deutschland mit Ausgaben fir den ©Riher vertreten sind, in den USA
andererseits mit Ausgaben fur mehr inlandische &@agkenfliige. Und drittens sind in den
USA zwar die Kosten je Kilometer der Autonutzungigger, tber die Summe der Nutzung
(die durchschnittliche Fahrleistung der amerikamescAutos ist etwa 50 % hoéher wie die der
Deutschen, die Fahrleistung je Haushalt ist jedsiela dreimal so hoch) ergeben sich jedoch
hohere Gesamtkosten. Diese Tatsache legt nahedageringeren Einheitskosten zu einer
hoheren Verkehrsnachfrage beitragen.

4.6 Zusammenfassung

Die Politiken und MalRnahmen aller Verwaltungsebemkae das Verkehrsgeschehen beein-
flussen, sind Gegenstand des vierten Kapitels sli@sichtes. Es beschreibt ausgewéhlte
Politiken, ihre Zielsetzungen, und wie sie sich Dutschland—USA-Vergleich darstellen
(zusammengestellt in Tabelle 4-9). Zusammenfastissl sich zu diesen Aspekten festhal-
ten: Mit der in Deutschland etwa achtfachen Bestewg von Kraftstoff sind flr ein ver-
gleichbares Auto die variablen Kosten je Kilomettwa doppelt so hoch. AulRerdem ist das

Parken der Fahrzeuge in deutschen Stadten sta&gkmentiert und meist teurer und die

30 |m Jahr 2002 besaRen 60 % der Haushalte in den USA zwei oder mehr Pkw, in Deutschland betrug dieser
Anteil 27 %. Der Anteil von Haushalten ohne Auto lag in den USA bei 8 % verglichen mit 19 % in Deutschland.
Die durchschnittliche Anzahl der Pkw je Haushalt lag in Deutschland knapp Uber eins, in den USA bei zwei.
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meisten Innenstadte haben autofreie Zonen. Dieeffisich nur in sehr wenigen Stadten der
USA und mehr als 95% aller Wege mit dem Auto enalereinem Ziel mit freien Parkmdog-
lichkeiten. Jedoch sind die durchschnittlichen Kosfe Kilometer OV-Nutzung etwa gleich
und in den USA deutlich hoher als die des Autos Basetzung mit einer Person). Und ob-
wohl der Kraftstoff in den USA deutlich billigertisgeben die Haushalte dort einen hdoheren
Anteil ihres Konsumbudgets fur Verkehrszwecke ausitgehend ein Resultat des hdheren

Automobilbesitzes und der pro Kopf mehr als doppelhohen Pkw-Fahrleistung.

Das StralRenangebot und die méglichen Geschwindegkbieeinflussen die Attraktivitat und
Nutzerfreundlichkeit. Nach dem zweiten Weltkrieg rwas eine Prioritdt der US-
Bundesregierung, ein Stral3ennetz zu finanzierenzundauen, welches alle Bundesstaaten
und stadtischen Regionen verbindet. Dieses Interdtighway System wurde durch den
Ausbau von Staats- und RegionalstralRen erganzt diecdeutsche Bundesregierung erwei-
terte das StraRennetz, jedoch auf einem niedrigénagau als die USA. Im Jahr 2004/05 gab
es in den USA etwa einen Kilometer Stral3e je 4&vBimer, in Deutschland liegt dieser
Kennwert bei 128. Ein héheres Angebot beeinflusstddirchschnittlichen Geschwindigkei-
ten: Die Reisegeschwindigkeiten mit dem Auto smdén USA etwa um ein Drittel héher als
in Deutschland. Diese Angebotsqualitdten sind eirefz, eher das Auto als andere Modes zu

wahlen.

Uber einen langen Zeitraum hinweg hat die US-Regigmicht nur den StraRBenausbau prio-
ritar durchgefuhrt, sie hat auch die anderen Vadtediger vernachlassigt. Erst in den sechzi-
ger Jahren — als die meisten OV-Anbieter schornieréAbwérts-Spirale von sinkenden Fahr-
gastzahlen und Servicekiirzungen gefangen waren rdewuFordermittel fir lokale OV-
Gesellschaften gewahrt. Deutschland hat eine l@ngeadition 6rtlicher und zentralstaatli-
cher Unterstitzung fur den o6ffentlichen Verkehrw@hl auch Deutschland den Schwerpunkt
im Ausbau des Stral3ennetzes hatte, waren PolitlkRimanzierung zwischen den Verkehr-
tragern wesentlich ausgeglichener als in den US2utéisind die 6ffentlichen Verkehrsange-
bote in beiden Landern stark subventioniert: Intiess- und Betriebskostenzuschisse je
Personenkilometer der Verkehrsnachfrage waren 20@%n USA jedoch doppelt so hoch
wie in Deutschland. Im Mittel machen deutsche Biirt20 OPNV-Wege im Jahr mit einer
Gesamten Entfernung von 1120 Kilometer verglichen2# Wegen und 264 Kilometer fir
die USA. Eine weitere Erklarung ist die besserefigivarkeit und Attraktivitat des OV in
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Deutschland. Die OV-Betreiber koordinieren Fahrplaharife und Angebote, was zur Att-
raktivitat des OV beitragt. Zusatzlich sind die tFmife ein Anreiz, mehr Fahrten zu unter-

nehmen.

In Deutschland ist der nichtmotorisierte Verkehredalich attraktiver und sicherer als in den
USA. Bundes-, Staats- und Lokalverwaltungen habesien USA das Radfahren und Zuful3-
gehen als mogliche Alternative lange Zeit vernassitit. Deutsche Gemeinden haben seit den
siebziger Jahren Anstrengungen unternommen, dafafiad und Gehen attraktiver zu ma-
chen, indem Radwegenetze gebaut wurden, Ful3gamgerzgingerichtet wurden, in den
Wohnvierteln Verkehrsberuhigung umgesetzt wurdeianden Stadten Einschradnkungen des
Autofahrens griffen. Diese MalRnahmen regen zur dhgzvon OV, Rad und FuRR an und
machen die Autonutzung durch geringere Geschwirdligh, Erreichbarkeiten, Bequemlich-
keit und héhere Kosten weniger interessant. Dalen knan die deutsche Politik als ein ,car-

rot and stick" Ansatz bezeichnen.
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Tabelle 4-9
Unterschiede und Ahnlichkeiten der Verkehrpolitik z wischen Deutschland und USA
Deutschland USA
Kosten fur Fahrzeugbesitz und -nutzung
0,8 US $ je Liter 0,1 US $ je Liter
Steuern auf Kraftstoffe 2004 (3 US $ je Gallone) (0,4 US $ je Gallone)
Art der Steuern Mineralél- und Umsatzsteuer] EUndes- staatliche Benzin-
steuer und 6rtliche Umsatzst.
Verwendung des Kraftstoff- Vorwiegend im Uber\Nlegendl zweckgebundene
. Verkehrsprojekte auf Bundes-
steueraufkommens allgemeinen Haushalt
oder Staaten-Ebene
(Bundes-) Kraftstoffst. 1960 / 2006 12 /75 US-Cent je Liter 1/5 US-Cent je Liter
Kilometer-Kosten eines mittleren
Autos (2000/2001) 0.47US $ 031US$
Ford Mondeo / Ford Taurus
fixe / variable Kosten 03170,15US $ 0.24/0,07US $
Kraftstoffverbrauch der Pkw- und 10/ 8 Liter auf 100 km 15/ 11 Liter auf 100 km
leichten Lkw-Flotte 1980 / 2004 (23 /29 mpg) (16 / 20 mpg)

... Uber Mineraldl-, leicht

Regulierung der Kraftstoffeffizienz auch iiber Kfz-Steuer CAFE
Parkbeschrankungen in den Freies Parken beinahe

Parken . w

meisten Stadten u. Gem. allerorts
Durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit im Pkw (2001/2002) 33 km/h 44 km/h
Steuern auf den Fahrzeug- 0 0 — 8 % staatliche
kauf (2002) 16 % Umsatzsteuer Verkaufssteuern
Stral3enangebot und -nachfrage
Stra3ennetz in Tsd.km (2004/5) 640 (1) 6 400 (2)
Einwohner je km StralRennetz 128 47
Km Stral3e je gkm Landesflache 1,8 0,7
Pkm je km StralRe . .
(Pkw und leichte Lkw) (3) 1,4 Mill 1.1 Mill
Offentlicher Verkehr
Pkm im OPNV
je Einwohner 2004 1120 120
Fahrzeug-km im OPNV
je Einwohner 2004 57 24
Subventionen im OPNV 19 28
seit 2000 (in Mrd. US $) (4)
Durchschnittl. Anteil der Subven- 35% 60%

tionen am Betriebsaufwand 2000 (5)
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Tabelle 4-9 Teil 2

Historie der OPNV-Subventionen

Seit Ende
der 1940er

Seit 1960er,
angestiegen in 1990er

Finanzierung

Bundes-Subventionen fiir
lokale StraRen- und OPNV-
Investitionen, 1:1 seit 1960er

Geringe Finanzierung fur den
OPNV im Vergleich zu StraRen

Planungsorganisation
fir den OPNV

Regionale Verkehrsver-
biinde koordinieren Tarife,
Fahrplane und Service

Regionale Kooperation selten,
haufig keine abgestimmten
Tarife und Fahrplane

Tarifangebot

Regionsweite Wochen-,
Monats- und Jahrestickets
mit deutlichen Rabatten

Nicht-motorisierter Verkehr

FuRganger-, Radfahrer-Infrastruktur

Staatliche Unterstitzung

Starke lokale Bemuhungen
seit 1970er, jungst mit
Bundes-Unterstitzung

Bundes-Unterstiitzung seit
ISTEA 1991, nur ein Teil der
verfigbaren Mittel werden von
Staaten u. Gemeinden genutzt

FulRgangerzonen

Ortliche Umsetzungen
seit 1960er/1970er

Nur in sehr wenigen Stadten

Verkehrsberuhigung

Stadtische Straf3en in
Wohngebieten zumeist
verkehrsberuhigt

Wenige Stadte setzen Ver-
kehrsberuhigung in nennes-
wertem Umfang ein

Getotete im nicht-motorisierten Verkeh

r

... je 16 Mill.Lkm FuRgéngerverkehr 0,4 0,8
... je 16 Mill.km Fahrradverkehr 0,4 1.8
Getotete im Verkehr

... je 100 000 Einwohner 7,0 14,5

(1) Quelle: BMVBS 2004.

(2) Quelle: FHWA 2005 Public Road Length, Table HM 10 (length: 4 million miles).
(3) Quelle: BMVBS 2004 und BTS Table 1-34 "Passenger Miles of Travel".
US Passenger kilometers of car and light truck travel for 2004: 7 100 Mrd.;
Deutschland Personenkilometer MIV: 872 Mrd.
(4) Quellen: APTA 2006, Rdnnau 2004.

(5) Fur Deutschland OSPV (Quelle: VDV 2005).
Gesamte Subventionen flr Investitionen und Betrieb etwa 66% (Rdnnau 2002, 2004).

(6) US Investitionen 29% von eigenen Ertagen.

(APTA 2006, http://www.apta.com/research/stats/fundcap/capfund.cfm).
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5 Raumliche Entwicklung und raumwirksame Planungen

Die Muster der Flachennutzung und das Mobilitatsaken der Bevolkerung sind eng ver-
bunden. Das Wachstum der Stadte, ihre Strukturendas Siedlungsgeflige haben sich mit
der Verkehrstechnologie entwickelt. Die Unterschiesh Raumgeflige zwischen den USA
und Deutschland kdnnen daher die Unterschiede irkélie mit erklaren. Dispersere Wohn-,
Arbeits-, Einkaufs- und Erholungsziele fihren zugéren Wegen in den USA, welche dann —
unter sonst gleichen Bedingungen — wiederum ehedem Auto zurickgelegt werden. Die-
ses Kapitel beschreibt die raumlichen Entwicklungstar im Zeitablauf und die Institutionen

und Regulierungen, die den Planungsprozess undesgébnis formen.

Fur die Analyse von Bevolkerung und Siedlungsflécts eine methodische Vorbemerkung
beziglich der Messung besiedelter Flachen erfaotherAnders als in Deutschland, gibt es in
den USA kein Bundesministerium, das speziell fuumeantwicklung zustandig ist; daher

liegen fur die USA keine exakten amtlichen Stdtesti vor, die die Entwicklung der Sied-

lungsflache auf nationaler Ebene Uber die letzedd@®e abbilden. Auch eine definitorische
Angleichung der Verkehrs- und Siedlungsflache iut®ehland und den USA kann nur an-
nahrend erfolgen. Im Folgenden werden zwei Indilatalargestellt, die zur groben Abschét-
zung der Siedlungsflachenentwicklung in den USAahgezogen werden kénnen. Wir bevor-
zugen in der vorliegenden Studie den Indikator Masonal Resource Inventory (NRI), der

allerdings nur bis 1982 zuriick reicht. Um einengkmen Trend aufzeigen zu kénnen, be-
schreiben wir kurz einen anderen Indikator, namladgn der ,Urban Area” des U.S. Census

Bureau.

Das U.S. Census Bureau veroffentlicht den Indikatinbanized Area”. Hierbei handelt es
sich um die Flachen eines ,Census Blocks" oderrej@ensus Block Group“ mit einer Be-
volkerungsdichte von mindestens 1 000 Einwohnem @uadratmeile (390 Einwohner pro
km? und mit angrenzenden Blocks oder Block Groups miiidestens 500 Einwohner pro
Quadratmeile. Ein Census Block hat generell zwis&@0 und 3 000 Einwohner, idealerwei-
se aber 1 500 Einwohn#&r.

31 vgl. U.S. Census Bureau, 2002 und http://www.census.gov/geo/www/ua/ua_2k.html.
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Dieser Indikator unterschatzt die tatsachliche Biegkflache erheblich, da er Gebiete mit
niedriger Bevolkerungsdichte und landliche Gebretdt einschliel3t. Im Jahr 2001 wohnten
beispielsweise Uber 40 % der im NHTS erfasstendpers in Census Blocks oder Census
Block Groups mit weniger als 1 000 Einwohner prca@uatmeile. Abbildung 5-3 zeigt, dass
sich die besiedelte Flache, die als “urban aredihiget wird, von 1960 bis 2000 mehr als

verdoppelt hat. Diese Daten unterschéatzen diedialishe Entwicklung der besiedelten Fla-
che jedoch bei Weitem, kdonnen allerdings eineneer&indruck tber die Entwicklung der

besiedelten Gebiete in den USA geben.

Das National Ressource Inventory (NRI), eine Abtgy des U.S. Landwirtschaftsministeri-
ums, liefert einen umfassenderen Indikator, dehéaagsiedelte Flachen mit niedrigerer Be-
volkerungsdichte abbildet. Dieser Indikator ist lutcht perfekt, so schlie3t er Land im
Besitz des Bundes aus und definiert ,developed’lafelGebiete, die permanent potentieller

landwirtschaftliche Nutzung entzogen sind.

NRI unterscheidet zwischen verschiedenen Katega&erbesiedelten Flache: ,large built-up
areas” die groRer als 10 Acres sind (ca. 4 Hektamall built-up areas” die kleiner als 10
Acres sind, und ,rural transportation land”, dasa8en oder Eisenbahnkorridore im landli-
chen Raum enthalt. Daten fir den NRI-Indikator diegeit 1982 vor. Abbildung 5-4 zeigt,
dass ,developed land” zwischen 1982 und 2001 um #6§enommen hat, wobei die Flache

der groReren Stadtgebiete sogar um tUber 60 % geemdiz?

5.1 Grol3e Unterschiede in den gegenwartigen Raumstr  ukturen

Die gegenwartigen Raumstrukturen haben sich indpeidindern tber die vergangenen Jahr-
zehnte Uber eine zunehmende Suburbanisierung lgetaldet, allerdings auf sehr verschie-
denen Niveaus. Newman und Kenworthy (1999) steliteainem Uberblick fir 1995 fest,
dass deutsche Stadte eine vierfache Bevolkerurtgsdim Vergleich zu US-Stadten aufwei-
sen (50 vs. 15 Einwohner je Hektar). Bemerkenswé&iteise haben selbst relativ dichte US-
Stadte wie New York City, San Francisco oder Logéas eine um 50 % geringere Dichte
als die weniger kompakten deutschen BallungenhiariUbersicht die Ruhr-Region und
Hamburg (Tabelle 5-1). Zusétzlich weisen die StéwltBeutschland je Hektar viermal mehr

Arbeitsplatze auf (30 vs. 8) und haben einen hdhéweteil der Arbeitsplatze im Zentrum

32 vgl. NRI, 2006 und Definitionen unter http://www.nrcs.usda.gov/technical/NRI/2001/urban.pdf
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(20 % vs. 10 % der Arbeitsplatze der Stadtregi@ng. Studie von Newman und Kenworthy
ist wegen der eingeschrankten Vergleichbarkeitrdemlichen Abgrenzungen kritisiert wor-
den (z.B. Daten fur Deutschland fur Stadte und tnigbiere Regionen). Sie bietet aber die
einzige Zusammenstellung fur Stadte weltweit uredBiefunde flr Deutschland — USA wer-
den in der Tendenz von anderen Daten bestatigt.

Tabelle 5-1

Bevolkerungs- und Arbeitsplatzindikatoren in ausgew ahlten deutschen und US-Stadten,
1995

BIP Ein- Arbeits- Anteil (%)
Stadt Bevolkerung pro Kopf wohner platze Arbeitspl.
in US$ je ha je ha im Zentrum

Berlin 3471418 23 480 56,0 24.8 20,2
Dusseldorf 571 064 43 745 49,2 35,2 34,3
Frankfurt 653 241 54 571 47,6 38,7 20,5
Hamburg 1707 901 37 307 38,4 22,3 16,4
Munchen 1 324 208 54 692 55,7 32,3 36,3
Ruhrgebiet 7 356 500 32988 36,5 14,6 4,8
Stuttgart 585 604 40 342 58,9 43,3 22,5
Durchschnitt 2 238 562 41018 48,9 30,2 22,1
Atlanta 2897 178 31370 6,4 3,6 9,3
Chicago 7 523 328 32110 16,8 9,0 10,0
Denver 1984 578 32 391 15,1 9,0 8,6
Houston 3918 061 30 680 8,8 4,2 7,2
Los Angeles 9077 853 28 243 24,1 11,2 4,1
New York 19 227 361 34 395 18,0 9,5 20,7
Phoenix 2526 113 26 920 10,4 4,3 2,7
San Diego 2626714 26 508 14,5 6,6 5,8
San Francisco 3 837 896 37 154 20,5 8,9 13,9
Washington 3739 330 34 420 14,3 9,2 12,4
Durchschnitt 5735 841 31419 14,9 7,6 9,5
Quelle: Kenworthy (2002).

Eine Studie des Transportation Research Board (Z&Bl) unterstitzt tendenziell die von
Newman und Kenworthy gefundenen Differenzen. TR8ysiert die Bevolkerungsdichte fur
die Zentren, die stadtischen Gebiete um die Zenirehdie Stadtgebiete insgesamt fur zehn
US- und vier deutsche Grol3stadte. Danach sind entr&n in Deutschland etwas dichter als
in den USA (2 500 vs. 2 300 Einwohner je gkm) urelahgrenzenden Stadtgebiete ebenfalls
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(1 050 vs. 945 Einwohner je gkm). Uber das ges&@tadtgebiet betrachtet bendétigen die US-
Stadte jedoch 50 % mehr Flache je 1 000 Einwohhérdkm in Deutschland verglichen mit

0,95 in den USA). Damit ist das gesamte Siedlunigsgén Deutschland dichter, insbesonde-
re aul3erhalb der Zentren und ihrer angrenzendediib®taiche. Insgesamt konstatiert die
TRB-Studie weniger ausgepragte Unterschiede aJserdge von Newman et al. Zusammen-
genommen stellen die Studien fest, dass die Subaorbden USA ausgedehnter sind als in
Deutschland und dass in den USA ein grol3erer AdtilBevolkerung in diesen Bereichen

wohnt.

Fur die Gesamtflache der Lander ist die Bevdlkesdignte im Jahr 2000 in Deutschland
siebenmal hoher als in den USA (231 vs. 31 Einwolpekm, US Census 2006b, Schultz
und Dosch 2005, Statistische Amter des Bundes end.@hder 2007). Da die Gesamtflache
grof3e Anteile unbesiedelten Landes umfasst (Lansbtiaft, Gewasser, Walder, etc.) ist ein
Vergleich bezogen auf die besiedelten Flachen geksaftiger. Leider sind die zur Verfi-
gung stehenden Daten nicht identisch abgegrenzeiddeen aber dennoch fast denselben
Sachverhalt (vgl. auch die das Kapitel 5 einleimnBemerkungen zu Siedlungsflach&nn
2003 kamen in Deutschland 1 790 Einwohner auf demadgatkilometer Siedlungsflache
verglichen mit 650 Einwohnern in 2001 in den USAK&tz und Dosch 2005 und NRI
2006). Hinter dem Durchschnitt verbergen sich drbleé Unterschiede schon zwischen den
Bundesstaaten/-landern: In Deutschland sind didl@igsflachen in den Landern Mecklem-
burg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt mit 1 000 uA@7 Einwohner je gkm am geringsten
und die Stadtstaaten Berlin und Hamburg mit 5 500.18 910 Einwohner je gkm am dich-
testen bevolkert (Destatis 2005, eigene Berechrmuhgeogen auf die Siedlungsflachen, nicht

die Gesamtflachen).

FUr die USA berichtet das National Resources Irugnf{NRI) seit 1982 Uber die Flachen-
nutzung. Die Daten des NRI fiir 1997 zeigen einenS8ealer Dichten besiedelter Flachen von
180 und 205 Einwohner je gkm in Wyoming und Montaisazu 1 100 und 1 400 Einwohner
je gkm in Kalifornien, New York und New Jers&yBemerkenswert ist, dass die héchsten

Dichten besiedelter Gebiete in den USA den gerargst Deutschland entsprechen.

33 Auf verschiedenen Aggregationsniveaus (USA: Census Tract, D: Gemeinde) werden dhnliche Messungen der
Bevolkerungsdichte besiedelter Flachen erreicht — einmal weil auf dem disaggregierten Level gemessen wird, das
andere Mal weil nichtbesiedeltes Land auf der Gemeindeebene ausgeschlossen wird, fir Details zur Dichtemes-
sung s. Bihler 2008.

34 Daten fiir Washington D.C. sind in dieser Datenbasis nicht enthalten.
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Eingeschrankt auf stadtische Gebiete (MetropolAaeas) haben Fulton et al. (2001) die
NRI-Daten fir 1997 ausgewertet und fanden einercitaghnitt von 877 Einwohner je gkm
mit einer Spanne von 304 fir Ocala (FL) bis annddhet 000 Einwohner je gkm fiir New
York City (NY/NJ/CT) und Los Angeles (CA). Fur deahe Ballungsrdume (Berlin, Erfurt,
Essen, Frankfurt/M. und Hannover) haben Stein, Wotf Hesse (2005) die Siedlungsdichten
gegenubergestellt. Diese funf Stadte sind im Duwiochist mit 2 500 Einwohnern je gkm be-
siedelt (Jahr 2000). In den Unterzentren dieseidReg reichen die Dichten von 1 600 in der
Region Berliner Umland bis 3 000 in der Region Bs$&ie weiteren Gemeinden sind dann
mit 850 (Berlin) bis 1 800 Einwohner je gkm (Framij diinner besiedelt.

Obwohl diese fiinf Stadte nicht reprasentativ fiut3ehland sind, kann festgehalten werden,
dass die durchschnittlichen Dichten fur deutschgidgten héher sind als fur die kompaktes-
ten US-Stadte. Sogar Gemeinden im Umland (z.B.en Rlegion Frankfurt/M.) erreichen

Bevolkerungsdichten, die man in den USA nur in diehtesten Metropolitan Areas findet.

5.2 Bevolkerungswachstum und Verstadterung in den v ergangenen
50 Jahren

Im Verlauf der vergangenen 50 Jahre haben sichlslawdeutschland wie auch in den USA
mehr und mehr Birger in den Stadten statt den iérefi Bereichen niedergelassen. Nach
den Daten der Weltbank (2006) leben in Deutschime 75 % der Bevolkerung in Stadten,
in den USA 81 %. Beide Lander hatten 1960 mit 78d&6h dieselbe Verstadterung, die seit-
dem unterschiedlich zunahm (Abbildung 5-1). Insinéeoe in den zurtickliegenden 15 Jahren
hat sich die Verstadterung in den USA dynamischerira Deutschland parallel zum dort
anhaltenden Bevolkerungswachstum entwickel/ahrend seit 1960 die Zahl der Einwohner
in Deutschland nur um 13 % gestiegen ist, war dashstum in den USA finfmal schneller
(etwa 65 % Zuwachs). Hoheres Bevolkerungswachstsahnellere Urbanisierung fluhrten

in den USA zu starkerer rAumlicher Ausweitung ded&jebiete (Abbildung 5-2).

35 stadtische Gebiete definiert als Stadte und Vorstadte im Gegensatz zu landlichen Gebieten. Die Weltbank
definiert nicht die genaue Datengrundlage, es kénnte daher Definitionsunterschiede zwischen den Landern ge-
ben.
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Abbildung 5-1
Anteil der urbanen Bevolkerung in Deutschland und i n den USA 1960-2005 (in Prozent)
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Quelle: World Bank. RUTGERS NI BERLIN
Abbildung 5-2
Bevolkerungsentwicklung in Deutschland* und den USA 1960-2005 (Index 1960=100)
—o— USA —8— Deutschland *
160 -
145 -
130 -
115 1 e
| ——
100 ]
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*Von 1960-1990 sind Werte fur Ost- und West-Deutschland zusammengefasst.
Quellen: BMVBS, Statistisches Bundesamt, U.S. Census Bureau, Wendell Cox. RUTGERS N1 BERLIN

In beiden Landern nahm die Siedlungsflache stazkeals die Bevdlkerung. Abbildung 5-3
zeigt fur die USA die relative Zunahme an Stadtf&an Verlauf der 40 Jahre mit mehr als

einer Verdoppelung weit oberhalb des Gewinns amv&imern. Nach dem National Resour-
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ces Institute (NRI 2006) ist die besiedelte Flagba 1982 bis 2001 um 45 % vergrofRert
worden (Abbildung 5-4), wahrend die Bevolkerung nor 27 % zunahm (von 1980 bis 2000,
US Census 2000, zu den AbgrenzungsunterschiedetUSRIensus vgl. Abschnitt 5).

Abbildung 5-3
Stadtflachen* und Bevolkerung in den USA 1960-2000  (Index 1960=100)

—e— Gesamtbevilkerung —O— Stadtbewdlkerung - = = = Stadtflachen *
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Quelle: Wendell Cox. * Wie vom US Census Bureau festgelegt. RUTGERS W BERLIN

Abbildung 5-4
Flachenentwicklung in den USA 1982-2001 (Index 1982 =100)

—e— Bebautes Land —0— Flache Stadte * —O— Flache kleinerer
insgesamt Ortschatften
160
145
130
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Quellen: US Census Bureau, NRI. * Wie vom NRIdefiniert.  RUTGERS NI BERLIN
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Auch in Westdeutschland entwickelte sich die Siegsilache viel schneller als die Bevolke-
rung. Jungere Daten des Bundesamtes fur BauweseRaummordnung trennen das Flachen-
wachstum in Siedlungs- und in Verkehrsflachen. F280 bis 2006 zeigt die Abbildung 5-5
(Darstellung des BBR) einen Zuwachs der Siedluagb#n um rund 130 % und der Ver-
kehrsflachen von 40 %6.Im Durchschnitt wurden von 1970 bis 2000 taglicR91gkm zu-
satzlich in die Siedlungsflachen einbezogen. Seitd eine kontinuierliche Verlangsamung
dieses Trends auf zuletzt 0,7 gkm (in 2004) zu hebten (Schultz und Dosch 2005).

Abbildung 5-5
Siedlungsflache und Bevdlkerung in Westdeutschland 1960-2006 (Index 1960=100)
1960=100
250 -
Siedlungsflache
200 - (ohne Verkehrsflache)
&
150 =
Verkehrsflache —
- Bevélkerung
100 T T T T T
1960 1970 1980 1990 2000 2006
Anmerkungen: Daten teilweise interpoliert; ab 1980 ohne Westberlin; bei der Siedlungs- und
Verkehrsflache wurden die Erhebungsgrundlagen zwischen 1978 und 1980 geandert
Quelle: Laufende Raumbeobachtung des BBR
Datengrundlagen: Flachenerhebung nach Art der
tatsachlichen Nutzung des Bundes und der Lander,
© BBR Bonn 2008 Fortschreibung des Bevolkerungsstandes des Bundes und der Lander

FUr die junger zurickliegenden Jahre zeigt die Woinig 5-6 und die Abbildung 5-7 die
Trends von Bevoélkerung, Siedlungsflache und Diahmteeutschland und den USA. Die Sied-
lungsflache nahm in den USA von 1992 bis 2001 dibgoestark zu wie die Bevolkerung, so

36 Die Trenddaten sind nicht ganzlich vergleichbar, weil zwischen 1978 und 1980 die Erfassungsmethoden ver-
andert wurden und die Siedlungsflachen dadurch um 10 % gréRer eingeschatzt wurden (BBR 2000b).
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dass die Dichte um 9 % abnahm. Fur Gesamtdeutstigarder Trend recht ahnlich — die
Bevolkerungsdichte sank von 1988 bis 2000 um 7 %erdings verdeckt diese Betrachtung
sehr verschiedene Entwicklungen zwischen Ost- urebtidéutschland, die Verringerungen
der Bevolkerungsdichten von 23 % bzw. 3 % aufwei@@mweltbundesamt 2003b). Hier
wirken sich zum einen die neuen Moglichkeiten d&n8ortwahl nach 1990 aus (Pucher
1994, Pucher und Buhler 2005), wohl aber auch uagekEigentumsverhaltnisse, die eine
Landnutzung verzdgern (Stein 2006).

Abbildung 5-6
Bevolkerung, -sdichte und bebaute Flache in den USA | Ver&nderungsraten 1992-2001

Prozent

20 ~

10 ~

Bewdlkerung Bewdlkerungsdichte Bebaute Flache

Quellen: NRI, US Census Bureau. RUTGERS NAPIIMIBERLIN
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In einer Studie zur Entwicklung der Flachennutzimgst- und westdeutschen Stadten kom-
men Siedentop et al. (2005) zu dem Schluss, daeksdg Umlandbesiedlung seit 2000 auch
in Ostdeutschland verlangsamt hat. Die westdeutsbireenstadte haben nach Bevélkerungs-
verlusten nach 2000 wieder Gewinne zu verzeichirmgesamt hat sich also die Zunahme
von Siedlungs- und Verkehrsflachen in Deutschlanden letzten Jahren verlangsamt und es
scheint, dass die inneren Stadtbereiche wiedeWalknstandort attraktiver werden (Deut-
sches Institut fir Urbanistik: DIFU 2005, Mietzs2®02, Schultz und Dosch 2005).
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Abbildung 5-7
Bevolkerung, -sdichte und Siedlungsflache in Deutsc hland, Veranderungsraten 1988-2000
Prozent B Bevolkerung B Bevolkerungsdichte O Siedlungsraume
10 A
O -
-10 ~
] West-Deutschland Deutschland
o T
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-30 -
Quelle: Umweltbundesamt. RUTGERS NI BERLIN

Fur die USA existiert keine derartige Differenzieguder Entwicklung der Flachennutzung
auf der nationalen Ebene, es finden sich aber sutbungen zur Bevolkerungs- und Fla-
chenentwicklung bestimmter Regionen. Fulton e(2001) haben bei der Analyse von 281
Metropolitan Areas fur nur 17 eine Erh6hung der @kerungsdichte zwischen 1982 und
1997 festgestellt. Fur alle anderen zeigt die sidkeDichte die weitere Zersiedlung an, aber
es gibt auch dabei grof3e Unterschiede zwischenoRegi Die Autoren zeigen fur Stadte im
Nordosten und mittleren Westen, dass binnen 1%edatie genutzten Flachen um das Finf-
fache im Vergleich zur Bevolkerung wuchsen (Zunatatvea 35 % Flachen und 7 % Bevol-
kerung 1982 bis 1997). Metropolitan Areas im Wesdlen USA dehnten ihre Siedlungsfla-
chen um 49 % aus, um 32 % mehr Bevoélkerung aufzueah wahrend im Siden dieses

Verhéaltnis 60 % zu 22 % war. Stadte im Westen uide8 wuchsen somit starker.

Lang (2003) unterschied bezuglich der Flachenngzaufierdem zwischen dem ,wet” und
dem ,dry sunbel®#’, auf Basis der Zuganglichkeit von Wasser fir neowvicklungsprojekte.
Er erwartete, dass die westlichen ,dry sunbeltestageringere Zersiedelung wegen der be-

grenzten Verfligbarkeit von Wasser aufweisen. Tatg#cstellt er fest, dass der ,wet sun-

37 Die ,wet sunbelt* Staaten sind Alabama, Florida, Georgia, North und South Carolina und Tennessee. Den ,dry
sunbelt” bilden Arizona, California, Colorado, Nevada, New Mexico und Utah.
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belt“ von 1982 bis 1997 doppelt so stark die Siediflachen wie die Bevdlkerung erhohte,

jedoch im ,dry sunbelt“ Bevdlkerung und Flache ghermalien wuchsen.

In einer Bestandsaufnahme fir 44 Stadte und 45r@@hthat Birch (2005) insgesamt fur
1990 bis 2000 ein Bevolkerungswachstum in den Zenton 10 % ermittelt. 70 % der be-
trachteten Stadte hatten in den neunziger Jahrenpasitive Bevolkerungsentwicklung im
Zentrum und damit eine Trendwende im Vergleichriinéren Dekaden. Von 1970 bis 1980
hatten acht von zehn und von 1980 bis 1990 fasHdiée der Stadte Zentrumsbevdlkerung
verloren. Bei einigen Stadten waren die Verluster $mch, z.B. verlieRen in St. Louis und
Miami 40 % bzw. 56 % der Einwohner in den siebzigehren die Innenstadt, DesMoines
und Indianapolis verloren in den achtziger Jah@f&hrer Innenstadtbevdlkerung. Die Zahl
innerstadtischer Haushalte stieg — bei Verringerdegdurchschnittlichen HaushaltsgroRe —
insgesamt jedoch von 1970 bis 2000 um 8 % und m\é@stadten um fast 100 %. Im Ge-
gensatz zu den meisten deutschen Innenstadtemodieimmer einen hohen Anteil an Be-
volkerung aufweisen (BBR 2006a), haben sich viele-Rbwntowns zu Geschaftszentren

entwickelt und weisen sogar ,unwanted uses" wie G&fangnisse auf (Birch 2005).

Fulton et al. (2001) haben zudem mit multivariaReygressionen die Unterschiede zwischen
sich mehr oder weniger ausbreitenden Stadten bmstildeben Differenzen in der Zusam-
mensetzung der Bevdlkerung und in den geographis@egebenheiten stellen sie fest, dass
mit starkerer Zersiedelung weniger Hauser am Aberagstem angeschlossen sind, eine
hohere Abhangigkeit der Schulen von lokalen Einnainrbesteht, die politischen Gremien
fraktionierter sind und der Anteil von Privatlan@her ist. Diese Faktoren weisen auf die
Bedeutung von Institutionen und Politiken fur diet&icklung oder Gestaltung der Flachen-

nutzung.

5.3 Suburbanisierung von Beschéaftigung und Handel

Neben einer starkeren Suburbanisierung des Wohrarsch in den USA auch eine stérkere
Suburbanisierung von Arbeitsstatten und Handel iekedt. Fir 1990 beziffern Shin et al.
(2006) uber zwolf groRe Metropolitan Areas den Ander Beschéaftigung in den Suburbs
von 38 % in Houston bis 75 % in Philadelphia undr@e In den Vorstadten war die Be-

schaftigung in allen Sektoren (Industrie, Grol3- &mazelhandel, Dienstleistungen) von 1980
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bis 1990 schneller gewachsen als in den Innensta@i@ige Innenstadte — z.B. Cleveland
und Detroit — erlebten sogar einen absoluten Riukgker Beschaftiguny. Mehr als 65 %

aller Jobs im Einzelhandel waren 1990 in zehn d@ilfzStadte auRerhalb der Zentren, die
Ausnahmen waren Houston mit 40 % und NYC mit 623hin et al. stellten ferner fest, dass
in dieser Dekade die Pendlerverflechtungen von &ubu Suburb und vom Zentrum zu Su-

burb zunahmen.

Der aktuelle Repoi€ommuting in America ll{Pisarski 2006) bestatigt diesen Trend. Im Jahr
2000 waren 50 % aller Erwerbstatigen in den Submtbklause und hatten 74 % der Arbeit-
stellen der Suburbs. 40 % aller Arbeitswege verhiefon Suburb zu Suburb und 9 % vom
Zentrum zum Suburb. Die Zunahme der Arbeitswegedemit Auto von 1990 bis 2000 entfiel
zum gréf3ten Teil auf die Beziehung Suburb — Sul§ed% der gesamten Zunahme), wah-
rend die Wege innerhalb oder zum Zentrum nur 17€¥ Zlnahme ausmachten (Pisarski
2006).

Welche Effekte die Suburbanisierung von Beschafiggauf die Pendlerentfernungen hat, ist
ungeklart. Im Gegensatz zu bisherigen Einschatautegen jingere Forschungen nahe, dass
die Suburbanisierung von Beschaftigung — der vorhitéa zeitlich folgend — tber die ver-
gangenen 20 Jahre die Pendlerentfernungen verkatz{z.B. Crane und Chatman 2003).
Diese Untersuchungen betrachten jedoch nicht dielrmenden Staus und daher potentiell
langeren Reisezeiten. Nachdem die Pendelzeitezuliden neunziger Jahren gesunken waren,
stiegen sie von 1990 bis 2000 an (Gordon et al4R00

Ahnlich der USA verzeichnen deutsche Stadte seit siechziger Jahren ein geringeres
Wachstum oder Verluste von Arbeitsplatzen und Veisfédche zugunsten von Vororten

(Karsten und Usbek 2005, Kulke 2005). Kulke (206&pbachtet fir die siebziger und acht-
ziger Jahre einen starken Zuwachs an vorstadtisghasflachigen Supermarkten. Von 1970
bis 1990 fiel in Deutschland die Zahl der Lebensgtgeschéfte von 154 000 auf 60 400 wéah-
rend ihre durchschnittliche Grol3e von 53 auf 283agmstieg (Kulke 2005). Seit den frihen
achtziger Jahren sind fur groRe Einzelhandelsflidhd 200 gm) aulRerhalb bereits entwi-
ckelter Gebiete spezielle Genehmigungen erforder{€ulke 2005). Der Anteil des vom

Einzelhandel in den Zentren erwirtschafteten Unesatzar in den neunziger Jahren in West-

38 Birch hat sich von lokalen Funktionstragern (officials) ihr Downtown definieren lassen und dazu die erforderli-
chen Daten gesammelt.
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deutschland mit knapp 50 % fast stabil, der anRl@ndstandorten nahm von 22 % auf 27 %
zu. In Ostdeutschland war die Entwicklung dramagscwohl auch wegen ungeklarter Ei-
gentumsverhaltnisse innerhalb der Stadte und weihuPhgsprozesse noch nicht etabliert

waren.

Bis in die Mitte der neunziger Jahre waren in Dehitend die an Stadte angrenzenden Kreise
— meist mit guter Verkehrsanbindung — die Gewinder Wanderung von Arbeitsplatzen
(Karsten und Usbek 2005, Soltwedel 2005). Seitdemeiat dieser Trend gebrochen, zumin-
dest in Westdeutschland stieg von 1995 bis 2008evidie Zahl innerstadtischer Arbeitsplat-
ze, allerdings nahm sie in den Randbereichen staitkeEin dhnliches Muster kann man fur
das BIP pro Kopf beobachten, der 6konomische Sqhwmétt verlagert sich also aul3erhalb
der Kernbereiche (BBR 2004).

Im Gegensatz zur USA sind in Deutschland die Zenaiger noch immer die Hauptzielorte
von Arbeitspendlern. Abbildung 5-8 zeigt das Persdielo (,rein“ minus ,raus* Pendler)
bezogen auf die Anzahl der Jobs in den Gebietstypemveiter entfernt ein Kreis vom Kern
des Ballungsraumes, umso mehr Auspendler hat @emeichnen. Obwohl das Zentralpen-
deln noch dominant ist, nimmt das von Vorort zu &fbrzu, besonders in grof3en Ballungs-
raumen mit suburbanen Beschaftigungszentren (zeBRdgionen Hamburg, Stuttgart oder
Munchen) (BBR 2005a).

39 Hier ging in dieser Dekade auch die Wohnbevélkerung zuriick.

[QJTGERS @ VirginiaTech 93 NI BERLIN

Invent the Future



5 Raumliche Entwicklung und raumwirksame Planungen

Abbildung 5-8
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5.4 Raumliche Planung in Deutschland

Deutschland und die USA sind foderale Demokratieh emer langen Tradition ortlicher
Eigenverantwortung. Die Ansatze und Systeme denfeatwicklung und Flachennutzungs-
planung unterscheiden sich dennoch substantiellhaién die wichtigsten Unterschiede in
(1) dem Grad von Interaktion zwischen verschieddseenen, (2) der Integration der raumli-
chen Planung mit anderen Fachplanungen (z.B. Verkehergie, Umwelt, etc.), (3) den
Finanzierungsquellen der lokalen Ebene und (4) Rlechten der Eigentimer beziglich der
Nutzungsformen ihres Grund und Bodéns.

In Deutschland liegt die Hauptverantwortung fur dé@mliche Planung bei den Landern,
Regionen und Gemeinden. Der Bund ist verantwortlichdie grundlegenden Gesetze und

Verordnungen. Zu diesen gehdren im WesentlicherRaasnordnungsgesetz und das Bauge-

40 Dieser Abschnitt basiert weitgehend auf Schmidt und Biihler 2007.

RUTGERS @ VirginiaTech 94 NI BERLIN

THE STATE UNIVERSITY Invent the Future

OF NEW JERSEY



5 Raumliche Entwicklung und raumwirksame Planungen

setzbuch, die die Instrumente der Planung benesmwie die LAnder und Regionen zur Auf-
stellung der landesweiten Raumordnungspléne undoRaglane verpflichten; ferner wird
die Aufstellung der innerortlichen Bauleitplane idhennutzungsplane und Bebauungsplane
— geregelt. Seit den letzten Dekaden wirkt auchagiempaische Union mit dem Européischen
Raumentwicklungskonzept (EUREK), mit den Struktads und den Vorgaben fiir den Um-

weltschutz auf die Raumentwicklung ein.

Bestandteil des deutschen Systems der Raumordstras Gegenstromprinzip, nach dem
sich die Planung der Teilrdume in die Gegebenhaitgh Erfordernisse des Gesamtraums
einfigen soll, und die Planung des Gesamtraum&edgebenheiten und Erfordernisse seiner
Teilrdume berucksichtigen soll. Je niedriger dianRhgsebene, umso praziser und detaillier-
ter ist die Planung. Auf der Bundesebene werdenm®adnungskonzepte und Leitbilder
formuliert. Die oberste Ebene der konkreten Planshdie Landesplanung, die alle Bundes-
lander auf der Grundlage von Landesplanungsgeseizrsfiihren. Hierin werden die Zielset-
zungen spezifiziert und unter anderem die Entwitdachsen und die zentralen Orte be-
nannt, die ihrer Hierarchie entsprechende Diersgtlagen anbieten (Kunzmann 2001, Furst
2003). Darunter dient die Regionalplanung der Ketikrerung, der fachlichen Integration
und Umsetzung landesplanerischer Ziele. Die Geneeirsgétzen mit der Flachennutzungspla-
nung die Nutzungsverteilung auf inrem Gebiet f&8tegandt 2004, Newman und Thornley
1996). Zentrales Element des deutschen Planungssysst die kommunale Planungshoheit.
Dabei ist dieses Planungssystem grundsatzlich ank&ns und Interessenausgleich angelegt
und wird von einem hohen Aufwand an informellenKdissionen begleitet. Zusatzlich sind
die Fachplanungen parallel an der Planaufstelllleg Bbenen beteiligt. Ahnlich wie in den
USA haben MalRhahmen des Bundes Bedeutung fir éiRaiumentwicklung durch Investi-
tionen und fiskalische Anreize, die nicht direktt mér raumlichen Planung verbunden sind,

so zum Beispiel mit der “Eigenheimzulage” (Bach Badtholmai 1995}

Bei der Detailplanung kommt in Deutschland ein wigr Unterschied zur USA zum Tra-
gen: Flachen die nicht unmittelbar an besiedeltebi& angrenzenA(RRenbereichkdnnen
nur in Ausnahmeféllen entwickelt werden (BBR 19%hneider 2006). Damit hat in

41 Ahnlich wie in den USA wurde in Deutschland der Bau oder Erwerb eines Eigenheimes (iber acht Jahre durch
Steuervergiinstigungen subventioniert (bis 2007). Anders als in den USA waren die Beglnstigungen aber zeitlich
begrenzt, wurden nur einmal im Leben gewahrt und waren an eine Einkommensobergrenze gebunden (Bach
1995).

[QJTGERS @ VirginiaTech 95 NI BERLIN

Invent the Future
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Deutschland der Eigentimer von Land grundséatzlichdre im Rahmen des Bebauungspla-

nes gegeben Mdoglichkeiten der Nutzung.

Der Bundesverkehrswegeplan

Die Bundesregierung baut ihre Investitionspolitik Bereich der Bundesverkehrswege seit
Mitte der siebziger Jahre auf einer verkehrstrdgengreifenden Planung auf. Sie wird im
Rahmen von Gesamtverkehrskonzepten erstellt udetfihren Niederschlag in sog. Bundes-
verkehrswegeplanen (BVWP). Bundesverkehrswegeplémnden jeweils fur einen langerfris-
tigen Zeitraum von etwa 10 Jahren vom Bundesmimisteflr Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung aufgestellt und von der Bundesregierungchissen. Die Projektlisten des vor-
dringlichen und weiteren Bedarfs des jeweiligen BR'\&ind zugleich Entwirfe fur die Be-
darfsplane der Gesetze zur Anderung des FernsaaBleaugesetzes und des Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes. Der aktuelle BVWP stamndesslahr 2003, die Ausbaugesetze

wurden 2004 verabschiedet.

In den Bundesverkehrswegeplédnen wird auf der Basikehrstragertibergreifender Progno-
sen und Bewertungskriterien das fur die Gestaltumg) den Ausbau der bestehenden Infra-
struktur erforderliche Investitionsvolumen einseBlich der Finanz-mittel fur Ersatz und

Erhaltung dargestellt.

Eine Einordnung der geplanten Neu- und Ausbauptejekird entsprechend ihren ge-
samtwirtschaftlichen Bewertungen und 6kologischad taumordnerischen Einschatzungen

in Dringlichkeitsstufen vorgenommen.

Der Beschluss des Bundeskabinetts zum Bundesvesikebeplan dokumentiert die ver-
kehrsinvestitionspolitischen Ziele der Bundesragigr Mit den parlamentarischen Ent-
scheidungen zu den Bedarfsplanen fir die Bundesfafden und die Bundesschienenwege
als Anlage zu den jeweiligen Ausbaugesetzen wirBeelarf (das ,Ob", nicht das ,Wie") fur
die vorgesehenen MalRnahmen rechtlich verbindlishgéstellt (BMVBS 2003a, vgl. auch
Kbberlein 1997).

5.5 Regional- und Flachenplanung in den Vereinigten Staaten

Der auffallendste Unterschied zu Deutschland es$sdn den USA keine kohérente rdumliche
Planung existiert, die lokale, regionale, bundedbthe und ftderale Belange integriert.
Tats&chlich merkt Kayden (2001) an, dass der Begifatial planning” nicht Bestandteil des
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5 Raumliche Entwicklung und raumwirksame Planungen

Fach- oder Rechtsvokabulars ist. Die Bundesreggersinicht direkt in die rAumliche Pla-
nung eingebunden. Allerdings wirken indirekte HisBe, wie z.B. die Enteignungsbestim-
mung der US-Constitution (“takings clause” - ddfigniproperty rights in the US Constitutions
5" and 14' Amendments) sowie Bundesgesetze, Regelungen wagiaPmme mit raumlichen
Effekten, wie zum Umweltschutz, zum Wohnbau und xerkehr (Bruegmann 2005).

Traditionell ist Planung in den USA entlang sekierd@robleme wie Verkehr oder Wohnbau
ausgerichtet und nicht wie in Deutschland in einemfassenderen Ansatz. Viele foderale
Politiken und Subventionen seit dem zweiten Waettkrnatten einen Einfluss auf die raumli-
che Entwicklung, kdnnen aber dennoch nicht als t@te Planung aufgefasst werden
(Bruegmann 2005, Squires 2002, Wickersham 2006)diéeen Politiken gehéren (1) die
Bundesfinanzierung fir das Interstate Highway Syst@®) bundesseitig abgesicherte Hypo-
theken fur den Wohnungsbau; (3) Darlehen fur detnidau von Veteranen des Weltkrieges
und (4) Bundessubventionen fur die Wasserversorgumd) -entsorgung neu entstehender
Gemeinden. Ein Anlauf zur Einfluhrung eines Bundsstmes zur Raumplanung (Federal
Land Use Policy Act), welches die Koordination zstien lokaler, Staats- und Bundesebene

gefordert hatte, scheiterte in den siebziger Jafifagden 2001).

Durch die Bestimmungen der US-Verfassung félltrdemliche Planung in die Doméane der
Bundesstaaten, die das Recht der detailliertenUsigsplanung in den zwanziger Jahren an
die Gemeinden Ubertragen haben (Zoning Enablingslamn). MalRnahmen zur Steuerung
des Wachstums sind auf der Ebene der Bundesstadtésrweile verbreitet, sie weisen aber
keinen einheitlichen Ansatz auf (Bollens 1992).ig@nStudien haben versucht, die bundes-
staatlichen Planungsansétze in den USA zu klass#iz und identifizieren Staaten mit star-
keren (,progressive“: Hawaii, New Jersey) oder sativen (,dormant“: North Dakota) ge-
setzlichen Voraussetzungen fur aktive Planung @felsnd Duncan 1995, Wilson und Pater-
son 2002).

Im Unterschied zu Deutschland entwickeln die meidiks-Staaten keinerlei rAumliche Pla-
nung, sondern beschranken sich auf ,nicht-raumlidRegulierungen. Als Ausnahme gilt
New Jersey, weil es in gegenseitiger AnerkennungZustimmung aller Gemeinden einen
.State Plan“ etabliert hat (Cross-Acceptance Pre)ceBie American Planning Association
hat kirzlich fir 37 US-Staaten einen zukinftigeerodereits in Angriff genommenen lan-
desweiten Planungsansatz erhoben und festgeskadl$, viele Staaten einen umfassenderen

Ansatzes fur die rdumliche Planung anstreben (AG@22
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In den sechziger und siebziger Jahren entstandeardgien Anséatze des ,State Planning” als
Reaktion auf Beeintrachtigungen der Umwelt und Basis der Einschatzung, dass Gemein-
den alleine nicht effizient und effektiv die Austwingen des Bevélkerungswachstums kon-
trollieren kénnen. Auf diese Bewegung wird haufigar dem Begriff “The Quiet Revoluti-
on” Bezug genommen, benannt nach einem Buch vosdhosn und Callies von 1971. Eine
zweite Generation der Planung auf der Ebene ded&staaten bildete sich in den achtziger
Jahren mit weniger restriktiven Zielsetzungen demack$tum gegentber. In den neunziger
Jahren verschob sich der Fokus hin zur Begrenzengersiedelung, zum Schutz der naturli-
chen Ressourcen, zur Bewahrung kultureller Gutem Management der Infrastruktur und
zur Wiederbelebung der Stadte. Dennoch sind dieseldsstaatlichen Politiken verglichen

mit Deutschland relativ begrenzt und weniger ungadsm Ansatz.

Hingegen hat die Regionalplanung in den USA eimgédaTradition: Schon in den 1920er
Jahren begannen in den gro3en US-Stadten (z.B.Yeky Los Angeles, Chicago) ,Regio-
nal Plan Associations” die Zukunftsentwicklung &=gion zu planen. Diese Planungsorgani-
sationen waren in keine formale Hierarchie eingelenn die sie mit der Staats- oder Regio-
nalregierung verknupft hatte, sondern entwickeleim aus den utopischen Ansatzen friher
Planer wie etwa Lewis Mumford. Sie waren mit proemten Birgern besetzte Vereinigungen

und konnten daher ohne formale Verwaltungsakté&digvicklung der Region beeinflussen.

Seit den 70er Jahren musste jede Stadt mit mers0al®®0 Einwohnern eine Metropolitan
Planning Association (MPO) einrichten. Nach einemiszhenzeitlichen Bedeutungsverlust
(Weiner 1996) sind die MPOs mit der ISTEA-Gesetzgpder friihen 1990er mit Mitteln und
Kompetenzen fir die Planungsdurchsetzung ausgss(éxfield 2002), aber verglichen mit

den Organisationen der Regionalplanung in Deutadhideibt ihre Rolle begrenzt.

Im wesentlichen bleibt die Planungshoheit in demPAUfi den Gemeinden, die — wie oben
erwahnt — seit den 1920er Jahren mit der Trennend-dnktionen (Wohnen, Gewerbe, etc.)
die Verringerung der gegenseitigen Beeintrachtiganglie sanitdre Versorgung und die
Gewahrleistung der offentlichen Sicherheit anseeb{Euclidean Zoning, nach der Stadt
Euclid, Ohio). Seitdem ist die Beplanung von FlacHiexibler und umfassender geworden,
die Grundzuge des ,Euclidian Zoning* herrschen aimeh immer vor. Mit seinen Zielset-
zungen hat das ,Zoning“ zu geringen Besiedlunggditiund groRen Entfernungen beigetra-
gen (Wickersham 2006).
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Zusatzlich haben die lokalen Verwaltungen die ggrm Siedlungsdichten subventioniert,
indem ErschlieBungsstralen und die Ver- und EntsgrdWasser, Abwasser, Elektrizitat)
den privaten oder gewerblichen Anliegern kostealasVerfigung gestellt wurden (Burchell
et al. 2002). Pendall, Puentes und Martin (200®ehalr die USA eine breite Vielfalt der
heutigen lokalen Planungen der Flachennutzung destlit (“local land use regulation®),
deren Orientierung von “traditional” bis “reforméicht. Im Gegensatz zu Deutschland lenkt
keine bundesstaatliche Anforderung die gemeindlietaung oder ,Zonierung“. Wahrend
einige Gemeinden mit einer umfassenden Planungdanalis abgeleiteter Zonierung vorge-
hen haben andere — meist kleinere und landlichee@atan — keinerlei Planung und Zonie-

rung.

5.6 Nutzungsmischung versus Funktionstrennung

Obwohl Deutschland noch immer eine héhere Durchmisg der Nutzungen aufweist, war
in beiden Landern seit den 1950er Jahren diesentirgnder Nutzungsarten die vorherr-
schende Form der Flachenentwicklung (Wiegandt 20@@%jne 2006), verbunden mit den
gleichen eben genannten Argumenten. In den letBekaden sind jedoch die negativen
Auswirkungen der Nutzungstrennung mit der Zersieglund ihren Folgen in beiden Lan-
dern problematisch geworden. Wie in den USA fordexth in Deutschland kein Gesetz eine
Nutzungsmischung und die 6rtlichen Verwaltungenngmnmit grof3er Flexibilitdt Gber die
Flachennutzungen entscheiden, jedoch eingebundetasnbeschriebene Planungssystem.
Zusatzlich fordert das Baugesetzbuch, das keinallBlarin den USA hat, ,,gesunde Wohn-
und Arbeitsverhaltnisse und die Sicherheit der Walnmd Arbeitsbevoélkerung” sowie —in
mehreren Formulierungen — die Verfolgung einer hattigen Entwicklung. Das Baugesetz-

buch legt jedoch nicht im Detail fest, wie diesei@tsatze zu verfolgen sind.

Diese Entscheidungen werden lokal unter Abwagungatar und offentlicher Interessen
getroffen. Dabei hat sich in Deutschland ein Wandelielen Zielsetzungen der Stadtepla-
nung vollzogen, so dass heute auch — abhangig eoratalen Gegebenheiten — Funktions-

mischung und Verdichtung verfolgt werden (Wiega2@d4).

Wie vorher bereits angesprochen, ist in den US-@aiea das “single use zoning“ noch
dominierend (Levine 2006). Einige Stadtverwaltungeperimentieren mit neuen Planungs-
ansatzen wie ,urban growth boundaries®, ,transiemted developments® und ,smart growth

strategies” (Boranet et al. 2001). In der Fachdislan wird die Effektivitat dieser Versuche
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angezweifelt. Wahrend einige Autoren (Ewing 199drdBell et al. 1998, Levine 2006) be-
haupten, dass Nutzungsmischung und Verdichtungesasgt den Verkehrsaufwand reduzie-
ren, sind andere vorsichtiger in der Bewertungstetit Handy (1996) fest, dass Nutzungsmi-
schung potentiell die Anzahl der Wege pro Tag erhBlus einer Auswertung zahlreicher
Studien schlieBen Ewing und Cervero (2001) auf giekgréfRere Bedeutung der soziodko-
nomischen Merkmale der Verkehrsteilnehmer zur Eukig des Verhaltens als der Eigen-
schaften der gebauten Umwelt. Mit der Nutzungsmisghsteigt die Erreichbarkeit von Ein-
richtungen und die Zahl der Wege zu Ful3 und mit #amrrad. Es bleibt jedoch empirisch
ungeklart, ob diese nicht-motorisierten Wege zuisiz Wege sind oder ob sie mit dem Auto
unternommene Wege substituieren (Shay und Kha@ak)2

Miller und Badoe (2000) haben die Ergebnisse matliater Analysen zum Einfluss von
Stadtstruktur, Sozioékonomie und OV-Angebot auf Wdaskehrsverhalten zusammengefasst
und kommen zu einem changierenden Bild: Einige i8tudchlussfolgern, dass héhere Dich-
ten und Mischnutzung zu geringerem Autobesitz umgtzung fihren. Andere Untersuchun-
gen konnen bestenfalls eine sehr schwache Beziehusgeisen und betonen eher, dass
Dichte, Mischung, regionale Erreichbarkeiten, OVa@édt und soziobkonomische Faktoren

gemeinsam das Verkehrsverhalten pragen.

5.7 Finanzierung und Verwaltungsstrukturen

In den USA erfolgt — anders als in Deutschland in l@nanzausgleich zwischen verschiede-
nen Regionen und Regierungsebefiddennoch haben Ausgaben und Investitionen der Zent-
ralregierung, wie z.B. im militarischen BereichpB8en Einfluss auf Gemeinden, ohne auf den
Ausgleich von 6konomischen Disparitaten zielgegtlgein zu missen (Downs 1999). US-
Gemeinden mussen sich im Wesentlichen auf die Bmea aus Grundsteuern und aus dem
Privatsektor verlassen. Diese Bedeutung des Peiktats verringert haufig die Planungsfrei-

heiten der Gemeinden, wenn bereits Planungen dext@n Initiatoren vorliegen (TRB 2001).

In Deutschland werden hingegen die meisten aufkamsstarken Steuerarten (gemeinschaft-
liche Steuern) wie die Einkommenssteuer unter Buédder und Gemeinden aufgeteilt (ver-
tikaler Finanzausgleich). Wie bereits erwahnt dgraviele Gemeinden zusatzliche Mittel fur

ihre Bereitstellung von Dienstleistungen entspradhérer Funktion im System zentraler
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Orte (BBR 2000a). Gemeinden in strukturschwachahdkonomisch verlierenden Regionen

kénnen ferner mit Strukturmitteln gestutzt werden.

Die US-Gemeinden (municipalities) erzielten im Ja@02 59 % ihrer Steuereinnahmen aus
eigenen Quellen, wovon wiederum fast 60 % aus Gtengrn bestanden. Transfers zwi-
schen den Regierungsebenen machten etwa 25 %ealer&nnahmen der Gemeinden“us
verglichen mit einem Anteil von 41 % in Deutschlafidestatis 2006, US Census Bureau
2002). Grundsteuern speisen die Gemeindekasserutséhland nur zu 9 %. Die ortlichen
Gewerbesteuern spielen eine wesentlich groReree Rwitl haben daher Einfluss auf den

Wettbewerb zwischen den Gemeinden (Schneider 2006).

Anders als in den USA erflllen die deutschen Gedexirauch Aufgaben fir hohere Verwal-
tungsebenen (z.B. die Ausgabe von Péassen) undeartddfir Kompensation (BBR 2000a).
Zwar realisieren auch US-Gemeinden Projekte, férsik ,matching funds* vom Staat oder
Bund erhalten, insgesamt ist aber die Abhangigkait eigenen Einnahmen und damit vom
Privatsektor gro3er. Dadurch ist der Wettbewerbseien den Kommunen ausgepragter und

potentiell weniger Anreiz fir regionale Kooperatiorhanden.

Die regionale Kooperation wird in den USA zusatzldurch die groRe Anzahl lokaler Ver-

waltungen erschwert. Dabei liegt der UnterschiedDeutschland nicht in der Zahl der Ge-
meinden oder Kreise je Einwohner: Im Jahr 2002dg#tann den USA 14 dieser Verwaltungs-
einheiten fur 100 000 Einwohner, verglichen mitid®eutschland (US Census 2006, Desta-
tis 2006). Jedoch operieren in den USA zuséatzlieleWerwaltungen mit spezifischen Auf-

gaben und administriert von gewahlten Réaten, wieléin Betrieb der Schulen (special purpo-
se governments — z.B. school districts), deren Ahgiah von 1952 bis 2002 fast verdreifacht
hat (2002 Census of Governments). Seit 1990 isAdzahl dieser “special purpose govern-
ments” in den USA grol3er als die der Gemeinden {opealities und counties) (Blatter

2006). Diese Dienste werden in Deutschland weitgeéhen den Gemeinden oder Kreisen

erbracht.

42 Es gibt allerdings lokale Ausnahmen wie z.B. das ,tax base sharing of growth of business taxes* in Minneapo-
lis-St.Paul.

43 Die Anteile sind fir die verschiedenen Arten von Verwaltungseinheiten (municipalities, school districts) unter-
schiedlich (US Census Bureau 2006, http://www.census.gov/govs/estimate/0200uss|_1.html).
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5.8 Zusammenfassung

Das funfte Kapitel schildert die Unterschiede im daumlichen Entwicklung und in der Fla-

chennutzungspolitik die Wirkung auf das Mobilit&sgvalten haben kdnnten (Tabelle 5-2).
Das Wachstum der Stadte, ihre Strukturen und dedliBigsgefliige haben sich mit der Ver-
kehrstechnologie entwickelt. Die Unterschiede inuiRgefige kénnen die Unterschiede im
Verkehr mit erklaren. Dispersere Wohn-, Arbeitsiadaufs- und Erholungsziele fiihren zu
langeren Wegen in den USA, welche dann wiederum mlfitedem Auto zurtickgelegt wer-

den. Dieses Kapitel beschreibt die raumlichen Esklnnhgsmuster im Zeitablauf und die

Institutionen und Regulierungen, die den Planuraggss und sein Ergebnis formen.

Uber die vergangenen 50 Jahre beobachten wir &lenlfcends der Raumentwicklung in

USA und Deutschland. Der Anteil der Bevdlkerungldndlichen Regionen sank in beiden

Landern auf 19 — 25 %. Stadtische Gebiete habe®ulerbanisation und sinkende Dichten
erlebt. Die von neuen Entwicklungsgebieten konsuemeFlachen nahmen in beiden Lan-
dern schneller zu als die Bevolkerung. Gleichwshin der letzten Dekade eine Zunahme der
innerstadtischen Bevdlkerung zu beobachten. Diaséchen Entwicklungen fanden jedoch

in den beiden Landern auf recht verschiedenen Biaus statt und es existieren nach wie
vor bedeutende Unterschiede. Im Durchschnitt haleessche Siedlungsgebiete eine dreifach
hohere Dichte als ihre US-Pendants. Insbesondereranund &auf3ere Vorstadte sind in
Deutschland deutlich dichter als in den USA, wak ean anderes Niveau der Zersiedlung

hinweist.

In Deutschland haben die Stadte eine wichtige Awdgals Zentren fir Wohnen, Beschafti-
gung und Einzelhandel. Ihre Funktionen in Serviod Infrastruktur leiten sich ab aus einem
System der zentralen Orte. In den USA sind einigelt® entweder zu Geschaftszentren ge-
worden oder aber Gebiete hoher Arbeitslosigkeit #mgninalitdtsraten mit den sozialen
Problemen einer segregiert lebenden armen Bevdaigerdin hoherer Anteil von Handel,
Beschaftigung und Bevélkerung ist in Deutschlandlém Stadten zu finden. Entsprechend
sind die Pendelmuster in Deutschland noch stankiedia Stadtzentren ausgerichtet und we-
niger stark Vorstadt-zu-Vorstadt orientiert wiedan USA. Die deutschen Nahverkehrssys-
teme sind ein entscheidender Faktor, die dichteteviEklung entlang von Bedienungskorri-

doren und starker City-orientierte Pendelbeziehormestitzen.

[QJTGERS @ VirginiaTech 102 NI BERLIN

Invent the Future



5 Raumliche Entwicklung und raumwirksame Planungen

Auch die Planungssysteme sind ein wichtiger Unteestzwischen den Landern. Einige US-
Staaten haben in der letzten Dekade InitiativenEzofiihrung eines raumlichen Planungsver-
fahrens gestartet. AuBerdem haben seit den frikanziger Jahren die Metropolitan Plan-
ning Organizations (MPOs) an Bedeutung bei derghattion von Raum- und Verkehrspla-
nung gewonnen. Die Tradition von Selbstverwaltung lokaler Entscheidungsfindung steht
in den USA gegen eine regions- oder gar landesvidétehennutzungskontrolle. Raumliche
Planung ist in Deutschland wesentlich stringented integrierter. Dazu tragen formale Ver-
bindungen und Kommunikationswege zwischen versemed Verwaltungsebenen sowie den

Sektorplanungen bei.

Bedeutende Unterschiede bestehen schlielilich inRiecht Grundstiicke zu entwickeln und
zu bebauen. In Deutschland ist eine Bebauung aal®eftiestehender Siedlungsbereiche
grundsatzlich nicht erlaubt. Im Falle einer ausnaveise zuldssigen Bebauung muss grund-
satzlich der Grundstickseigentimer die Argumetfern, warum eine bestimmte Bebauung
vorgenommen werden soll. In den USA ist das Geget¢e Fall, der Eigentimer hat das
Recht seine Immobilie zu entwickeln, und die Vetwad muss Begrindungen anfihren,

warum dies nicht der Fall sein sollte.
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5 Raumliche Entwicklung und raumwirksame Planungen

Tabelle 5-2

Unterschiede und Ahnlichkeiten in der Raumentwicklu

und in den USA

ng und -planung in Deutschland

Deutschland USA
Anteil der stadt. Bevolk. 75 % 81 %
Einwohner je km?
...bezogen auf die
Gesamtflache 2000 231 31
...besiedelte Fl. 2003/01 1800 650

...besiedelte Fl. nach
Bundeslandern/-staaten
2005/1997

1000 in Mecklenburg/Vor-

pommern bis 5500 in Berlin

200 in Wyoming bis 1400
in New York und Kalifornien

...besiedelte Fl. in Grol3-

304 in Ocala, FL bis 2000 in

stadten 2000/1997 2515 New York u. Los Angeles
Durchschnittlicher Anteil
stadtischer Arbeits- 225% 9,5%
platze in Zentren 1995
Bevolkerungswachstum 0 0
1960 - 2000 +12 % +65 %
Bevolkerungs- +5 % +11 %

urbanisierter
Flache 1990 - 2000

wachstum GroRstadte im Mittleren
- — 0,
1990 - 2000 Ost-Deutschland — 10 % Westen/Nordosten +7 %
West-Deutschland +9 % Grof3stadte im Westen +32 %
Zuwachs an +13 % +23 %

Ost-Deutschland — 17 %

Grof3stadte im Mittleren
Westen/Nordosten +35 %

West-Deutschland +12 %

Grof3stadte im Westen +49 %

Veranderung der
Bevolkerungsdichte
besiedelter Flachen

-7%

-9%

Ost-Deutschland — 22 %

Grof3stadte im Mittleren
Westen/Nordosten +35 %

1990 - 2000 West-Deutschland —3 % GroRstadte im Westen — 21 %
Beschafti- Innenstadte sind wesentliche Hoher Anteil/Mehrzahl der Jobs in
gungsstand- | Beschéftigungszentren, Pendeln Vororten. Starker Pendleranstieg in
ort und meistens zwischen Vorort und City die Vororte 1990 - 2000. Jeder zweite
Pendlerver- | oder City und City. Pendler fahrt in die Vorstadt, wo % der
flechtung Jobs von Vorstadtern besetzt sind.
"Top-down/bottom-up process', Planung auf kommunaler Ebene,
Planungs- . . N :
¢ formale Anbindungen an sektorale Planung | wenig Bezilige zwischen Raum-
systeme (Verkehr), Hierarchie zentraler Orte. planung/sektoraler Planung.
Ausgleich des Steueraufkommens zwischen | Gestitzt auf die Grundsteuer, ver-
Lokale . . . . .

Fi : den Regierungsebenen, Subventionen von | gleichsweise mehr regionaler Wett-
inanzie- héheren Ebenen, regionaler Wettbewerb bewerb, Bundes- und Staaten-Sub-
rung existiert, aber abgemildert durch Planungs- | ventionen fir spezielle Zwecke (Woh-

prozesse/Finanzausgleich/Subventionen. nungswesen, Umweltschutz, Verkehr).

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in
Deutschland und den USA

Verkehrsverhalten wird in dieser Analyse durch dmeischiedene Indikatoren operationali-
siert: (1) Die Zahl der Wege pro Person und Tayd{@ taglich zurtickgelegte Distanz aller
Wege; und (3) die Verkehrsmittelwahl. Die Literatioiersicht hat gezeigt, dass internationale
Unterschiede im Verkehrsverhalten durch Untersehiadsoziobkonomischen und demogra-
phischen Merkmalen, in der raumlicher Entwicklunigr Verkehrspolitik, und der Kultur

erklart werden konnen.

Die Datensatze der NHTS und der MiD wurden so aeftet und erganzt, dass ein Vergleich
des Verkehrsverhaltens entlang dieser Dimensiongglich ist. In den folgenden Abschnit-
ten werden die interessantesten Unterschiede umdichkeiten im Verkehrsverhalten zwi-
schen Deutschland und den USA dargestellt. Im niéohsapitel folgen multivariate Analy-
sen, die Unterschiede in der Tagesdistanz, derwegedistanz und der Modalwahl erklaren.
Detaillierte univariate und bivariate Verteilungeowie Details Uber die multivariate Analyse
kénnen aus der englischsprachigen DissertationBidrer (2008) entnommen werden. Sta-
tistiken in diesen Abschnitten sind nicht in jedEall mit den Ergebnissen der zuvor prasen-
tierten Trendanalyse vergleichbar. Die Statistik@n2001/2002 wurden dort teilweise ange-
passt, um eine Vergleichbarkeit mit den Ergebnidsénerer Umfragen herzustellen. Die
Statistiken in diesem Abschnitt sind fir das Jeb®©122002 zwischen USA und Deutschland

vergleichbar.

6.1 Wege pro Person pro Tag

Die Anzahl der zurtickgelegten Wege pro Person kadanndikator fur die Teilnahme an
aulBerhauslichen Aktivitaten interpretiert werdea. dehr Wege zurlickgelegt werden, an
desto mehr Aktivitdten nimmt eine Person teil. Bre&nsatz folgt der traditionellen Interpre-
tation der Verkehrsnachfrage als abgeleitete Nagkefnach au3erhduslichen Aktivitaten. Die
Anzahl der Wege pro Tag ist kein direkter Indikdiordie Nachhaltigkeit eines Verkehrssys-
tems. Eine Fahrt mit dem Pkw kann beispielsweisbrragternalitdten verursachen als meh-

rere FulBwege pro Tag. Die Anzahl der Wege kanzdewh als Indikator fir das tagliche
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

individuelle Aktivitatsniveau herangezogen werd@ad umuss zum Verstandnis der generellen

Unterschiede zwischen den Landern mit berticksichégien.

Verglichen zu den grofRen Unterschieden im Modalit&pid den taglichen Entfernungen

(Pkm) zwischen OECD-Landern, zeigt die Zahl der Wego Person wenig Variabilitat

(Schafer 1999). Die Personen in Landern mit héh&iakommen legen generell mehr Wege
pro Tag zuruick als Einwohner @&merer Lander. Eifd@ege, der Besuch von Freunden und
Arztbesuche erklaren einen Grol3teil des Untersehiedler Anzahl der Wege zwischen Lan-
dern mit hoherem und niedrigerem Bruttosozialpradaro Person. Allerdings gibt es auch
eine beachtliche Variabilitat der taglichen Wegdigkeit innerhalb eines Landes (Schafer,
1999; Handy 1996; Boarnet und Crane 2001). StudanCrane (2000) und Handy (1996)
zeigen eine erhohte Wegehaufigkeit fur Personatidhten Siedlungen mit gemischter Nut-

zung in den USA.

Tabelle 6-1 vergleicht die Zahl der Wege pro PensanTag in Deutschland und den USA.
Amerikaner legen im Durchschnitt etwa 0,7 mehr Wpge Tag zurick als Deutsche. Der
Unterschied konnte u.a. durch hdhere Einkommereim WSA erklart werden. Andererseits
wirden Crane und Handys Ergebnisse eine hoéhere NWdefigkeit in Deutschland erwarten

lassen. Die folgende deskriptive Analyse versudiett ins Dunkel zu bringen.

Tabelle 6-1
Anzahl Wege pro Person Pro Tag in Deutschland undd  en USA 2001/2002

Deutschland USA

@ |Median|Std [Min |Max N @ Median td Min Max N

Anzahl Wege | 3,3 3 29| 0 | 106 |53500] 4,1 4 29| 0 36 | 60282

Anzahl Wege (<12) | 3,2 3 23] 0 12 | 53214] 4 4 271 0 12 | 59659

Quellen: NHTS, MiD.

6.1.1 Wegezweck

Tabelle 6-2 zeigt, dass Amerikaner mehr Wege zunkédtifen, fur personliche Zwecke und
zur Befoérderung von Passagieren zurticklegen aldsbiee. Mehr Einkaufswege kdnnen
potentiell durch héhere verfiigbare Einkommen in d&A erklart werden. Ein héherer Zer-
siedlungsgrad und ein auto-orientiertes Verkehtsgaysn den USA kdnnen die erhéhte Zahl

der Begleitwege erklaren. Personen ohne Fuhrersdusr Kinder verfugen in Deutschland
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

uber eine hohere Eigenmobilitat als in den USAgies allerdings keine theoretische Erkla-

rung fur die héhere Zahl persénlicher Wege in d&AU

Tabelle 6-2
Anzahl Wege nach Wegzweck 2001/2002
Wege je Tag Unterschied
Deutschland USA USA — Deutschland
Arbeit / beruflich 0,8 0,8 0,0 0%
Schule 0,2 0,2 0,0 0%
Erholung / Freizeit 1,0 1,0 0,0 0%
Einkaufen 0,6 0,7 0,1 14 %
Privat 0,4 0,8 0,4 49 %
Begleitung / Passagier 0,3 0,4 0,1 30 %
Andere 0,1 0,1
Gesamt 3,3 4,1 0,7 18 %
Quellen: NHTS, MiD.

6.1.2 Wege im Tages- und Wochenverlauf

Die Verteilungen der Wege im Tages- und Wochenuésgand in Deutschland und den USA
sehr ahnlich (siehe Abbildung 6-1). Verkehrsspitaater der Woche sind wahrend des mor-
gendlichen und abendlichen Berufsverkehrs zu velnpein. In den USA sind die Verkehrs-
spitzen etwas starker ausgepragt als in Deutschied stimmt mit einer héheren Erwerbs-
beteiligung der Bevolkerung in den USA Uberein.\Wnchenenden bildet die Zeit von 11:00
bis 13:00 Uhr die Verkehrsspitze in beiden Landérrden USA wird insgesamt ein hoherer
Anteil aller Wege am Wochenende zuriickgelegt al®autschland (27,5 % vs. 23,5 %).
Durchgehende Offnungszeiten vieler Geschafte amt@gen in den USA konnen diesen

Unterschied erklaren.
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Abbildung 6-1
Verteilung der Wege nach Startzeit in den USAundi  n Deutschland 2001/2002
USA 2001
% Unter der Woche - - - - - Am Wochenende

101

0O 1 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Startzeit

Deutschland 2002

% Unter der Woche - - - - - Am Wochenende

10 ~

-~ -

0 1 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Quellen: NHTS, MiD. Startzeit RUTGERS NI BERLIN
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

6.1.3 Raumliche Verteilung und Zugang zum Nahverkeh r

Die Variabilitat der Wegezahl bezlglich raumlichetrukturmerkmale und bezlglich der
Zugangsmaoglichkeit zum Nahverkehr ist nur geringn&ell legen Amerikaner immer mehr
Wege als Deutsche zurtick. Individuen in Haushatteh einfachem Nahverkehrszugang
(<400m) legen etwas weniger Wege pro Tag zurickralsriduen deren Haushalte weiter
von Haltestellen des Nahverkehrs entfernt sind ¥3,94,1 fur die USA und 3,2 vs. 3,3 fur
Deutschland). Die Wegezahl pro Person zeigt sichv@iischiedene GroRRenkategorien der
Stadte konstant. In den USA nimmt die Zahl der WagePerson mit zunehmender Bevolke-
rungsdichte ab (Abbildung 6-2).

Abbildung 6-2
Wege je Person nach Bevolkerungsdichte 2001/2002

Wege je —e— USA —@— Deutschland
Person

< 1000 1000 bis 2000 bis 3000 bis 4000 bis 5000 +
unter 2000 unter 3000 unter 4000 unter 5000
Quellen: NHTS, MiD. Einwohner je km2 RUTGERS m BERLIN

6.1.4 Soziodkonomische und demographische Faktoren

Die Verteilung der Mobilitat Gber die Altersgrupperird in beiden Landern von Faktoren

beeinflusst, die mit dem Alter der Personen verleansind, z.B. dem Schulbesuch oder der
Erwerbstatigkeit. In beiden Landern legen alterexdében weniger Wege pro Tag zuriick als
jungere Menschen, die in der 6konomisch aktivenebsphase stehen (Abbildung 6-3). Inte-

ressanterweise war die Anzahl der Wege pro Ta@®8ubis 74 Jahre alte Amerikaner immer
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

noch hoher, als flr die mobilste deutsche Altensgeu Dies ist schon deshalb unerwartet,
weil mit der Berufstatigkeit ist in beiden Landezim erhéhter Mobilitatsbedarf verbunden ist.
Dabei stehen aber 18 bis 49 Jahre alte Deutschenau73 % im Erwerbsleben, was bei ame-
rikanischen Senioren kaum noch der Fall ist (d&isersgruppe der 66 bis 74-Jahrigen ist zu
etwa 20 % erwerbstétig). Der Niveauunterschied adwas den Landern wird offensichtlich

zusatzlich von weiteren Faktoren bewirkt.

Uber die Haushaltslebensphasen zeigt Abbildung @aés amerikanische Rentner fast so
viele Wege pro Tag zurtcklegen wie deutsche Erwerathén Haushalten mit Kindern. Perso-
nen in Haushalten mit hdherem Einkommen und mehrzZeagen pro Person legen mehr
Wege zurlck. Fur alle Gruppen legen Amerikaner aiech mehr Wege zurtick als ver-
gleichbare Deutsche. Personen des hochsten demt&hkommensquartils machen gleich

viele Wege pro Tag wie Amerikaner im niedrigstereakanischen Einkommensquartil.

Abbildung 6-3
Wege je Person nach Altersgruppen 2001/2002

Wege je W USA B Deutschland

Person

4,4
4,1
3,2
0-9 10-17 18-24 25-49 50 - 65 66 —74 >75
Quellen: NHTS, MiD. Altersgruppen RUTGERS NI BERLIN
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Abbildung 6-4
Wege je Person und Tag nach Haushaltslebensphase 20  01/2002
Wege je W USA B Deutschiand
Person
4,5 4.4 4,6

Single Haushalt | Erwachsenen HH | HH mit kl.Kindern |...mit Schulkindern| Rentner Kinder/
be- nichtbe-| be- nichtbe-| be- nichtbe-| be- nichtbe-| Haus-Jugendliche
schéftigt schaftigt| schaftigt schéaftigt| schaftigt schaftigt| schaftigt schaftigtf halt  <16/18

Quellen: NHTS, MD. RUTGERS NI BERLIN

6.1.5 Zusammenfassung

Amerikaner legen pro Tag durchschnittlich etwafeimftel mehr Wege zuriick als Deutsche.
Differenziert nach allen unabhangigen Variablen fincalle Subgruppierungen weisen Ame-
rikaner ein hoheres Mobilitatsniveau als Deutsalfe @enerelle Theorien der Verkehrsnach-
frage werden in beiden Landern bestatigt: Besdajtaftindividuen legen mehr Wege zurick
und Rentner nehmen an weniger aul3erh&uslichen iitén teil. Die Analyse zeigt nur ge-

ringe Variabilitat entlang raumlicher Variablen.cbiere Siedlungen kdnnen mit einer leicht

reduzierten Wegehaufigkeit assoziiert werden.

6.2 Wegedistanz pro Person pro Tag

Die durchschnittliche Wegedistanz in Deutschlanttuge43,2 km. Der Median lag bei 18
km. In den USA war der Durchschnitt 74,5 km und Bledian lag bei 40 km. Beide Vertei-
lungen sind rechtsschief und werden durch extremsré\3er beeinflusst, allerdings waren
jeweils ungefahr 95 % aller taglichen Distanzemzkii als 200 km. Um Verzerrungen zu
vermeiden beinhalten die deskriptiven Verteilungediesem Abschnitt nur Wege die kirzer
als 200 km waren und die mit Auto, dem OV, zu Faroper Rad zuriickgelegt wurden.

Schiefe Verteilungen wirden auch Probleme fur diétisariaten Analysen darstellen.
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Tabelle 6-3 zeigt drei verschiedene Verteilungentdglichen Wegedistanz. Die Erklarung

der taglichen Wegedistanz erfolgt durch ahnlich&téran wie die der Anzahl der Wege.

Generell legen Amerikaner langere Distanzen alsg€ade zuriick. In einigen bivariaten Dar-

stellungen Uberlappen die Verteilungen nicht; defith die kirzesten Tagesdistanzen fur
Amerikaner sind langer als die héchsten fur Dewdsch

Tabelle 6-3
Deskriptive Statistiken fur drei Versionen der Vari  ablen Tagesdistanz 2001/2002

Deutschland USA

@ |Median|Std [Min |Max N @ Median td Min Max N

Tagesdistanz | 43 18 93|0,1 5722 45698 74 40 |190 0,2 |11 344 52627

Tagesdistanz
(< 200 km)

In (Tagesdistanz) | 2,8| 29 |14|-46 84 |45698|35 37 |13 -1,7 93 |52627

30 17 34 10,1 200 | 43989| 49 36 44 10,20/ 200 | 49 358

Quellen: NHTS, MiD.

Bei vielen verkehrspolitischen Fragestellungen mmas sich vor allzu einfachen Schlussfol-
gerungen aus einer Untersuchung und daraus alajeteiEmpfehlungen hiten. Auch bei
dieser Analyse sollte man vorsichtig sein, kau§&aklisse aus den Beobachtungen zu zie-
hen. So legen zum Beispiel Individuen im suburbaRaom langere Wegstrecken zurlck als
Bewohner von Siedlungen héherer Dichte. Es istghdmdglich, dass dies nicht nur eine
Wirkung der Nutzungsdichte ist, sondern dass si@hndauch Préferenzen der jeweiligen
Bewohner ausdricken. Demnach kdnnten sich Persoitedmbherem Mobilitatsbedurfnis im
suburbanen Raum angesiedelt haben. Diese Pers@venzbgen eine Siedlungsform, die
untrennbar mit langeren Wegstrecken verbunderDist.Ergebnisse dieser Analyse kénnen
diesen Selbstselektionseffekt nicht erklaren, dialnformationen tber das Verkehrsverhal-
ten, aber nicht Uber die Auswahl der Wohnlage ggdn. Ein identisches Problem besteht bei
der Variable Fahrzeugbesitz pro Haushaltsmitglitalishalte mit hdherem Mobilitatsbedurf-
nis kdnnten mehrere Autos besitzen. Somit wirddeiekter kausaler Schluss von Autobesitz
auf Mobilitatsverhalten beeintrachtigt. Dieses Feabkdnnte empirisch mit Zeitreihendaten
untersucht werden, die im Rahmen dieser Studid mighVerfliigung standen.
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6.2.1 Zugang zum Nahverkehr

Abbildung 6-5 zeigt, dass Deutsche generell einesséren Zugang zum Nahverkehr haben
als Amerikaner. Uber 50 % der Deutschen wohneiinigne Abstand von bis zu 400 Meter zu
einer Nahverkehrshaltestelle. In den USA sind diesgut 30 % und 50 % aller Einwohner
leben in einem Entfernungsbereich bis zwei km nerOPNV-Haltestelle. In beiden L&n-
dern steigt die tagliche Wegedistanz mit zunehmegiafernung des Haushalts von einer
OPNV-Haltestelle an (Abbildung 6-6). Allerdings é&sgAmerikaner sogar mit gutem Zugang
zum OPNV mehr Kilometer pro Tag zuriick als Deutsichelaushalten, die mehr als 1 000

Meter von einer OPNV-Haltestelle entfernt sind.

Abbildung 6-5
Entfernung zum Nahverkehr 2001/2002

Kumulierte H USA M Deutschland
Prozente

100% -
80% -
60% |

40% ~

20% ~

0%

< 0,4 km <1km <2km <4 km
Quellen: NHTS, MD.  Entfernung zur nachsten OPNV-Haltestelle  RUTGERS NI BERLIN
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Abbildung 6-6
Tagesdistanz nach Entfernung zum Nahverkehr 2001/20 02

km je B USA B Deutschland
Person
50 -
40
30 +

20 A

10 1

0 _
< 0,4 km 0,4—-1km 1km+
Quellen: NHTS, MD. Entfernung zum Nahverkehr  RUTGERS NZIITI BERLIN

6.2.2 Raumliche Verteilung

Im Jahr 2002 betrug die Bevolkerungsdichte besied&lachen in Deutschland 2 550 Perso-
nen pro gkm. In den USA leben im Durchschnitt nogefdhr 1 100 Personen pro gkm. Fast
80 % aller Amerikaner, aber nur 35 % aller Deutscthvehnten in Gebieten mit weniger als
2 000 Personen pro gkm. Abbildung 6-7 zeigt, dassdhen in Gebieten mit héherer Bevol-
kerungsdichte weniger Kilometer pro Tag zurlicklegateressanterweise legen Amerikaner
in der hdchsten Dichtekategorie ungefahr so vielereter pro Tag zurtick wie Deutsche in
der niedrigsten Dichtekategorie. Zudem weisen Person Gebieten mit einer gréReren Mi-
schung von Arbeitsplatzen und Wohnungen kurzerkctigg Wegedistanzen auf. Allerdings
legen Amerikaner selbst in Gebieten mit hoher Mishmehr km pro Tag zurtick als Deut-
sche in Gebieten mit niedriger Durchmischung (Adhlilg 6-8). Die Grol3e der Stadtregion

hatte kaum einen Einfluss auf die zurtick gelegtagesdistanzen.
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Abbildung 6-7
Tagesdistanz nach Bevolkerungsdichte 2001/2002
km je —o— USA —@— Deutschland
Person
50
40
30
+ 4
20
< 1000 1000 bhis 2000 bis 3000 bis 4000 bis 5000 +
unter 2000 unter 3000 unter 4000 unter 5000
Quellen: NHTS, MiD. Einwohner je ki RUTGERS NI BERLIN
Abbildung 6-8
Tagesdistanz nach Mischung von Wohn- und Arbeitspla  tzen 2001/2002
km je B USA B Deutschland
Person gq
50 - 48 46

40 ~

30

20 A

<0,25 0,25-0,5 >05-0,75 > 0,75

Quellen: NHTS, MD. Verhaltnis von Wohn- zu Arbeitspléatzen RUTGERS NIV BERLIN

6.2.3 Soziobkonomische und demographische Faktoren

In den Jahren 2001/2002 betrug das durchschngtligtuttojahreseinkommen nach den hier
genutzten Erhebungen in Deutschland $ 47 000 (Mefli43 600) und in den USA $ 57 800
(Median $ 52 500). Abbildung 6-9 zeigt, dass Amani&r im niedrigsten Einkommensquartil
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mehr Personenkilometer pro Tag zurticklegen als 48baetim hdochsten Einkommensquartil.
In beiden Landern nimmt die tagliche Wegstreckestagigenden Einkommen zu.

Die Ausstattung der erwachsenen Bevdlkerung mitréi8bheinen liegt zwischen beiden
Landern noch merklich auseinander: 92 % aller Akaerer Uber 16 Jahre und etwas Uber
86 % der Uber 18-jahrigen Deutschen durfen mit deno fahren. Amerikaner ohne Fihrer-
schein legten im Durchschnitt 34 km pro Tag alssRgier in einem Auto zurtick, verglichen
mit nur 18 km fir Deutsche ohne Fuhrerschein. Akagrische Haushalte besalRen 1,1 Fahr-
zeuge pro Haushaltsmitglied Gber 16 Jahre, verghahnit nur 0,7 Fahrzeugen pro Haushalt-

mitglied Uber 18 in Deutschland.

Abbildung 6-9
Tagesdistanz nach Einkommensquartilen 2001/2002

km je B USA B Deutschland
Person 54

50 ~
40
30 -

20 A

Niedrigstes Quartil Mittlere Quartile Hochstes Quartil
Quellen: NHTS, MID. Einkommensquartile RUTGERS DIl BERLIN

In Gber 80 % der amerikanischen Haushalte gibtl@skgviel oder mehr Fahrzeuge als Per-
sonen mit Fahrerlaubnissen. In Deutschland wares w©lur 37 % (Abbildung 6-10). Je mehr
Autos pro Haushaltsmitglied vorhanden sind, desetimiKilometer werden von Personen in
diesen Haushalten zuriickgelegt (Abbildung 6-11dddegen in beiden Landern Frauen im
Tagesverlauf kiirzere Wegstrecken als Manner zuniiobei dieser Unterschied in Deutsch-

land wesentlich gro3er ist: 47,3 km pro Tag vs2%m in den USA und 26,6 km vs. 33,3 km

in Deutschland.
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Rentner und Arbeitslose legen kirzere Wegstrecketick als andere sozio6konomische
Gruppen (Abbildung 6-12). Selbst Rentner legenen &SA im Durchschnitt eine langere

Wegstrecke zurlick als alle deutschen Personengnuppe

Abbildung 6-10
Haushalte nach Fahrzeugbesitz je Fahrer 2001/2002

Prozent B USA 56.6 B Deutschland

50 ~
40
30 -
20 A

10 ~

0 -
<0,5 05-1 >1-15 >15
Quellen: NHTS, MD. Fahrzeuge je HH-Fahrer RUTGERS NDIIMIBERLIN

Abbildung 6-11
Tagesdistanz nach Haushalts-Fahrzeugbesitz je Fahre  r 2001/2002

km je B USA B Deutschland

Person 55

50
50 A

40
30

20 A

<0,5 05-1 >1-15 >1,5
Quellen: NHTS, MD. Fahrzeuge je HH-Fahrer  RUTGERS NI BERLIN
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Abbildung 6-12
Tagesdistanz und Haushaltslebensphase 2001/2002

km je B USA B Deutschland
Person 60 59
60 -

50 ~

40 4
30 |
20
10

Single Haushalt Erwachsenen HH | HH mit kl.Kindern | ...mit Schulkindern | Rentner
be- nicht be- be- nicht be- be- nicht be- be- nicht be-| Haus-
schéaftigt schéftigt | schaftigt schéaftigt | schaftigt schaftigt | schaftigt schéaftigt halt

Quellen: NHTS, MiD. RUTGERS N@DIIMIBERLIN

6.2.4 Zusammenfassung

Amerikaner legen pro Tag durchschnittlich 64 % mkhometer zuriick als Deutsche. Fur
alle unabhangigen Variablen und alle Subgruppiesnngiesen Amerikaner ein hdheres
Mobilitdtsniveau als Deutsche auf. Generelle Thaorder Verkehrsnachfrage werden in
beiden Landern jeweils bestatigt: Beschaftigte &tees legen langere Wege zuriick und
Rentner haben kiirzere Wegedistanzen. HaushalteriNghe einer OPNV-Haltestelle und in
dichten Gebieten mit Nutzungsmischung legen kurgéegstrecken zuriick. Mit steigendem
Fahrzeugbesitz und hoéherem Einkommen werden langérgstrecken zurtickgelegt. Die
Verteilungen fir beide Lander Gberlappen sich dabeiselten: meist war die tagliche Wege-
distanz der mobilsten Deutschen noch geringerialsier Amerikaner mit der kiirzesten tag-
lichen Wegstrecke. Eine detaillierte Analyse desatumensetzung der taglichen Wegstrecke
ergab, dass die Wahl des Automobils eng mit langdi@gesdistanzen verbunden ist. Der
nachste Abschnitt prasentiert deskriptive Stagstikur Modalwahl.

Invent the Future
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

6.3 Modal Wahl

In 2001/2002 wurden 86 % aller Wege in den USAdmriin Auto zuriickgelegt; im Vergleich
zu einem Anteil von insgesamt 39 % fiir OPNV, Fadirrand FuRgéanger in Deutschland
(Abbildung 6-13). Man kénnte annehmen, dass deetg@Automobilanteil in den USA durch
langere Wegedistanzen erklart werden kann. In dérg@b es 2001/2002 einen hdéheren An-
teil an kurzen Wegen in Deutschland. Abbildung 6Zelgt, dass 34 % aller Wege in
Deutschland kirzer als 1,6 km waren, im Vergleioghnar 27 % in den USA. In den USA
waren fast 50 % aller Wege kirzer als 4,8 km, Nargn zu 61 % in Deutschland. Distanzen
bis zu 5 km koénnen leicht zu Ful3 oder mit dem Ramdickgelegt werden. Abbildung 6-15
zeigt, dass in den USA mehr als 2/3 aller Wege kdreer als 1,6 km waren, mit dem Auto
zuruckgelegt wurden. In Deutschland waren dies27u¥. Es muss also noch weitere Erkla-

rungsfaktoren als die Wegedistanz fir diese Untéesie in der Modalwahl geben.

Abbildung 6-13
Anteil der Wege nach Verkehrsmittel in Deutschland und den USA 2001/2002

Prozent H USA B Deutschland
86,4

80 1

60 -

40

Pkw OPNV Fahrrad Zu FuR
Quellen: NHTS, MD. RUTGERS NI BERLIN
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Abbildung 6-14
Anteil Wege nach Entfernungsbereichen 2001/2002

Kumulierte W USA B Deutschland
Prozente 61,4

60 -

53,6

50

40 ~

30 -

20

10 ~

0 .
< 1,6 km < 3,2 km < 4,8 km
Quellen: NHTS, MD. RUTGERS NI BERLIN

Abbildung 6-15
Modalwahl nach Entfernungsbereichen 2001/2002

Prozent |:| OPNV n Fahrrad |:| Zu FuR

50
40 ~
28,9
30 ~
18,4
20 e + v
14,5 13,5
. l 6,6 L2 9,310.3
IS BN e 37 51 40 oA B |
ol | T — |
USA Deutschland USA Deutschland USA Deutschland
< 1,6 km 1,6 bis unter 3,2 km 3,2 bis unter 4,8 km
Quellen: NHTS, MiD. RUTGERS DI BERLIN

6.3.1 Zugang zum Nahverkehr

Abbildung 6-16 zeigt, dass in den USA Personeniunierhalb von 400 Metern zu einer
OPNV-Haltestelle wohnen, 20 % aller Wege mit dem, @&m Rad oder zu FuB zuriicklegen,

verglichen mit einem Anteil von tber 40 % in Delisnd. Ein Erklarungsfaktor kénnte
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

sicherlich das OPNV-Angebot sein. Das Kapitel i(i¥derkehrspolitik hat gezeigt, dass das
OV-Angebot in den USA viel weniger ausgebaut istial Deutschland. Dies bedeutet, dass
Haushalte in der Nahe von OPNV-Haltestellen in t&SA weniger Ziele mit dem OPNV
erreichen kdnnen und weniger Zige und Busse pro/&dggbar sind.

Abbildung 6-16
Modalwahl nach Entfernung zur Nahverkehrs-Haltestel  le 2001/2002

Wege in |:|(")PNV n Fahrrad I:l |:| Zu FuB

Prozent
20
157 12,4
9,193
6,2
-J
USA Deutschland USA Deutschland ‘ USA Deutschland
< 0,4 km 0,4 -1 km > 1 km

Quellen: NHTS, MiD. Haushaltsdistanz zur OPNV-Haltestelle RUTGERS NIl BERLIN

6.3.2 Relative Geschwindigkeit der Verkehrsmittel

Ein wichtiger Entscheidungsfaktor fur die Modalwasil die relative Geschwindigkeit kon-
kurrierender Verkehrstrager. Im Jahr 2001/2002 #iardurchschnittliche Autofahrt in den
USA 33 % schneller als in Deutschland (41 km/h 3&km/h). Die durchschnittliche OV-
Nahverkehrsgeschwindigkeit inklusive Wartezeit warbeiden Landern ungefahr gleich.
Fahrradfahrten waren in Deutschland 1 km/h schnélle km/h vs. 10 km/h) und die Gehge-
schwindigkeiten betrugen 4,5 (D) und 5 km/h (US8¢hnellere durchschnittliche Automo-
bilgeschwindigkeiten in den USA kodnnen einen hoheRkw-Modalanteil erklaren. Je
schneller ein Verkehrsmittel ist, desto attraktires im Vergleich zu anderen Verkehrsmit-
teln. Hohere Autogeschwindigkeiten konnen durchgeiifieres Angebot an Strafl3en pro Ein-
wohner in Stadten sowie durch weniger Geschwindiglkeschrankungen in U.S.-Stadten

erklart werden. Die Verkehrspolitik spielt hierlane grol3e Rolle. In deutschen Stadten sind

RUTGERS @ VirginiaTech 121 NI BERLIN
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

grol3e Teile des Straliennetzes Tempo 30 Zonen oy €ebiete verlangen sogar Schrittge-

schwindigkeit. Dies ist eher eine Seltenheit in LE&dten.

6.3.3 Raumliche Verteilung

Der Prozentsatz der Fahrten mit dem Pkw nimmt iddseLandern mit steigender Bevolke-
rungsdichte ab (Abbildung 6-17). Fast 60 % allerge&/en deutschen Gebieten mit Gber 5 000
Bewohnern pro gkm werden ohne Automobil zurickgeléy den USA sind dies knapp
40 %. Interessanterweise ist der Modal-Split fig Autonutzung in den dichtesten Siedlun-
gen der USA nur leicht hoher als in den Gebietend®ai niedrigsten Dichte in Deutschland.
Die GroRe der Metropolregion hat vor allem einenfliss auf die Nutzung des OPNV. Je
mehr Einwohner eine Metropolregion hat, desto né@fNutzung ist zu beobachten. Jedoch
betragt in den USA fir jede Stadt-GroRRenklassedudoanteil tber 80 % aller Wege.

Abbildung 6-17
Modal Split nach Bevolkerungsdichte 2001/2002

Wege in I:I(")pNV n Fahrrad |:| I:I Zu FuBd

Prozent
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0, w ; W ; % . 4’8
USA D USA D USA D

USA D USA D USA D

< 1000 1000 bis 2000 bis 3000 bis 4000 bis > 5000
unter 2000 unter 3000 unter 4000 unter 5000
Quellen: NHTS, MiD. Einwohner je kn? RUTGERS NI BERLIN

6.3.4 Soziotkonomische und demographische Faktoren

Je mehr Fahrzeuge ein Haushalt besitzt, desto Welge legen die Haushaltsmitglieder mit
dem Auto zurick. Interessanterweise werden in dbets Haushalten mit mehr Fahrzeugen
als Fahrern immer noch knapp 30 % aller Wege ohm® Anternommen. In den USA sind

dies unter 10 % (Abbildung 6-18). Dies deutet anéddhere Autoabhangigkeit in den USA

hin. Wie erwartet, wird in Haushalten mit h6heremkémmen ein hdoherer Anteil der Wege
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

mit dem Auto zuriickgelegt. Der Automobilanteil fdas niedrigste Einkommensquartil in
den USA ist jedoch hoher als fir das hochste Eimkensquartil in Deutschland (Abbildung
6-19). In beiden Landern ist der Anteil der Wegé aeim Automobil fir Flhrerscheinbesitzer
und fir Frauen hoher. In den USA legen Seniorenm @b ihrer Wege mit dem Auto zu-

rick, in Deutschland sind dies lediglich 55 %. Fed@wege werden in beiden Landern Ofter
ohne Automobil zuriickgelegt als Wege zu andereragsdn. In beiden Landern ist der Anteil
der OPNV-Nutzung fir den Berufsweg am hochsten. Bawrad wird in den USA fiir nur

sehr wenige Wege benutzt.

6.3.5 Zusammenfassung

Wie man durch die gegebene Raumstruktur vermutan,kat der Anteil kiirzerer Weg zwar
hoher in Deutschland, jedoch ist auch in den emeeEntfernungsbereichen — insbesondere
uber die kurzen Distanzen — der Anteil des Autodan USA viel héher. Auch in der Nahe zu
Nahverkehrsangeboten (Haltestelle bis 400 Metéles Modalanteil des Umweltverbundes
in den USA mit 20 % nur halb so hoch wie in Deulaot. Zu dieser Dominanz des Autos
tragt auch der Geschwindigkeitsvorteil bei: Der QPNt in beiden Landern etwa gleich
schnell, die durchschnittliche Autofahrt in den Ug&loch um ein Drittel schneller als in
Deutschland. Steigende Nutzungsdichte geht zwéaeiden Landern mit sinkendem Modal-
anteil des Autos einher, jedoch ist dieser in dmhtdsten Siedlungen der USA nur leicht
hoher als in den Gebieten mit der niedrigsten @ichtDeutschland. Und schliel3lich zeigen
auch die soziobkonomischen Faktoren in beiden Lidndie erwarteten Effekte auf die Mobi-
litdt mit einem bedeutsamen Niveauunterschied: égerl in den USA Senioren tber 90 %
ihrer Wege mit dem Auto zurtick, in Deutschland gines lediglich 55 %.
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6 Deskriptiver Vergleich des Verkehrsverhaltens in Deutschland und den USA

Abbildung 6-18
Modal Split und Haushalts-Fahrzeugbesitz je Fahrer ~ 2001/2002

Wege in [ ] ornv BN Fahrrad L] zurw
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Abbildung 6-19
Modal Split nach Einkommensquatrtilen 2001/2002

Wege in B[ ] oy BN Fahrrad L] zuFus
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7 Multivariate Analyse

7 Multivariate Analyse

Die multivariate Analyse basiert auf den zwei veigjibaren nationalen Verkehrsbefragun-
gen. Die Daten fur die National Household TraveivBy fur die USA und fur Mobilitat in
Deutschland wurden mit &ahnlichen Methoden und inemi Uberlappenden Zeitraum
(2001/2002) erhoben. Die beiden Datensatze steliea einmalige Gelegenheit fir einen
internationalen Vergleich des Verkehrsverhaltens éanlichkeiten und Unterschiede der
beiden Verkehrserhebungen sind anhand von 15 Viehgl#imensionen in Tabelle 7-1 zu-
sammengefasst. Grau hinterlegte Zellen signalisienee grundsatzliche Vergleichbarkeit der
beiden Datenséatze beziglich der jeweiligen Dimansi@llen in weil3 symbolisieren verblei-
bende Unterschiede. Einige Variablen waren direkghkeichbar, andere mussten fir die mul-
tivariate Analyse recodiert oder transformiert wardTransformationen waren zum Beispiel
fur das Haushaltseinkommen, den Haushaltslebenszylder die relative Geschwindigkeit
der Verkehrsmittel erforderlich. Fir einige Ergangen mussten weitere Quellen herangezo-
gen werden und diese Informationen mit den Dateesaterbunden werden. Hierbei handel-
te es sich vor allem um Variablen zur Raumstrukinnat zu den Kosten der Nutzung der Au-
tomobile.

7.1 Modellierungsstrategie

Die Literaturiibersicht hat gezeigt, dass Untersigien individuellen Verkehrsverhalten
durch sozio6konomische Merkmale, Raumstruktur, ¥Rr&politik und Kultur erklart werden
konnen. Es gibt jedoch nur wenige Studien, dieuarshaben, die Einflisse dieser Faktoren
auf internationale Unterschiede anhand von vergheicen Daten auf der Individualebene zu
untersuchen. Fur die folgenden Analysen fasst dadeM 1 diese Faktoren zu einem generel-

len Modell zur Erklarung des Verkehrsverhaltensapusien:

[Modell (1): VV=f (VP, RS, SD, K)]
VV=Verkehrsverhalten
VP=Verkehrspolitik
RS=Raumstruktur
SD=Sozio6konomische und demographische Faktoren
K=Kultur
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7 Multivariate Analyse

Tabelle 7-1
Variabilitéat von nationalen Mobilitatserhebungen (N TS) und Vergleichbarkeit von MiD und
NHTS

Bereiche der NTS* MiD2002 Deutschland NHTS 2001 USA
Datenerhe- . 14 Monate 14 Monate
bungszeitraum 10 Wochen bis 14 Monate (Nov.2001 - Dez.2002) (Jan.2003 - Feb.2004)

1969, 1977, 1983,

Zeitintervall Jébhrlich bis unregelmassig | 1976, 1982, 1989, 2002 1990, 1995, 2001
Groe d 25 848 Haushalte 26 082 Haushalte
StrithroE:a 3 000 bis 63 000 Haushalte| 61 729 Personen 60 228 Personen

167 851 Wege 248 512 Wege
Erhebungsmeth. | Telefon, Post, personlich CATI** (95 %) CATI** (100 %)
Zielbevdlkerung Einwohner Zivilbevolkerung
Alter§be- Erwachsene, Kinder, Eniachsene ind Kinder
schrankungen Altersobergrenzen
Stichproben- RDD (zufallige Nummern- | Geschichtete Stichprobe,

: . . : RDD
ziehung wahl), Einwohnermelder. | Einwohnermelderegister
Zeitfenster der .
1T

Datenerhebung 1 bis 7 Tage fid
Antwortrate oft unter 40 % 42 % der Haushalte 41 % der Haushalte
Einschluss- HH mit mindestens 50 % | ...50 % HH-Mitgliederbe-
kriterium HH-Mitgliederbeteiligung | teiligung (Uber 18 Jahre)

Non-response/

) Haushaltsdaten gesammelt
Nichtbeantwort. 9

Auswahlwahrscheinlichkeit, Non-response,

Gewichte Haushaltsgrof3e, Wochentag, Monat, Regionen

Analyseebenen |Haushalt, Person, Weg, Kfz Haushalt, Person, Weg, Kfz

Reprasentativitat | Nation, LAnder, Regionen | Deutschl., Bundeslander | USA, Census Regionen

Add-ons Ja

* Basierend auf 9 nationalen Verkehrserhebungen (nach Kunert et al. 2002)
** Unterstiitzung des telefonischen Interviews mit Hilfe des Computers

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

Diese Erklarungsfaktoren konnen in jedem Land euwnaterschiedlichen Einfluss haben und
somit zu einer landesspezifischen Struktur der ®lergnachfrage beitragen. Zur Aufklarung
dieser Struktur werden drei Gruppen von Regressiodsllen geschatzt. Jede Gruppe hat
eine andere abhangige Variable, die eine DimendenVerkehrsverhaltens abdeckt: (1) die
tagliche Distanz aller Wege pro Person (Tageswstmti), (2) die tagliche Distanz der We-
ge, die mit dem Auto zurtickgelegt wurden (Tagesweganz mit dem Auto) und (3) die

RUTGERS @ VirginiaTech 126 NI BERLIN
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7 Multivariate Analyse

Wabhl des Verkehrsmittels. Hier werden nur die Hatgetbnisse dieser Analysen dargestellt.

Details kbnnen bei Buhler (2008) eingesehen werden.

Fur alle Analysen werden die Daten von NHTS und Nhileinem gepoolten Datensatz zu-
sammengeflugt. Die Modelle zur taglichen Wegedistaasieren auf einem gepoolten Sample
von ungefahr 122 000 Personen aus Deutschland emdJ&A. Die Modelle fur die Modal-
wahl basieren auf tiber 400 000 Wegen. Mit dem denzielten Umfang von Variablen und

Beobachtungen kann die Analyse:
(1) Unterschiede und Gemeinsamkeiten im Verkehrsvenhadtentifizieren;

(2) den Anteil der verschiedenen Variablengruppen areddarten Gesamtvarianz mes-

sen; und

(3) den Einfluss der Variablen auf den Unterschied eles den Landern durch Simula-

tionen schéatzen.

Unterschiede in der Starke, dem Vorzeichen undstiistischen Signifikanz der Koeffizien-
ten zwischen den Landern werden durch Interaktitelge fir Deutschland gemessen: Fur
jede unabhangige Variable enthalten die Modelleedaime Interaktionsvariable fir Deutsch-
land, die den Unterschied der Wirkung dieses Eas#s zwischen Deutschland und den USA
misst. Fur kulturelle Unterschiede kann ledigliagheenominale ,0/1" Variable als grober
Indikator eingesetzt werden. Das Modell 2 zeigtgkeerelle Herangehensweise:

[Modell (2): vv=f (SD, SD(D), RS, RS(D), VP, VP(0),
VV, SD, RS, VP, und K definiert wie oben (D)=Inkti@nseffekt fir Deutschland

Die unabhangigen Variablen werden nacheinandeeteasi auf ihrer Zugehorigkeit zu einer
Gruppe der Erklarungsfaktoren (SD, RS, VP) in diedglle aufgenommen: Zunachst bilden
die Politikvariablen das Modell, diese werden damnganzt um die Raumstrukturvariablen
und zuletzt um die soziobkonomischen und demogsapbn Merkmale. Diese Reihenfolge
der Variablen leitet sich aus dem theoretischeerésise und ihrer Neuheit fur vergleichende

Analysen ab. Die Logik dieser Modelle wird in demdéllen 3 bis 6 dargestellt.

[Modell (3): VV = f (VP)]
[Modell (4): VV =f (VP, RS)]
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7 Multivariate Analyse

[Modell (5): VV =f (VP, RS, SD)]
[Modell (6): VV =f (VP, RS, SD, K)]
(Definitionen wie oben)

Jedes weitere Modell beinhaltete somit die Varialales vorherigen Modells und eine weite-
re Gruppe von unabhangigen Variablen. Diese Vonggleise erlaubte es, Verdnderungen in
der erklarten Varianz @ zu verfolgen. Des Weiteren kénnen eventuelle |Ease des omit-
ted variable bias (verzerrte Schatzer aufgrund asgelassenen Variablen) und Multikolli-
nearitit (Regressoren sind nicht unabhangig vondir durch Anderungen der Starke und

des Vorzeichens der Koeffizienten identifiziert den.

Dieser Ansatz hat aber auch eine SchwachstellRelieenfolge der Variablengruppen beein-
flusst den Anteil der Varianzaufklarung, die derrigblengruppe zugeschrieben wird. Um
dies zu umgehen wird zusatzlich fur jede Variabtappge ein eigenes Modell geschéatzt, so

dass ein Vergleich der variablengruppen-spezifisdbarianzaufklarung moglich wird.

Die Koeffizienten der unabhangigen Variablen werdehand (1) des Vorzeichens der Koef-
fizienten, (2) dem Betrag (Starke), und (3) detistiachen Signifikanz verglichen. Eine Ana-
lyse der Vorzeichen zeigt, ob generelle Theorien \derkehrswissenschaften erfillt sind.
Hier wird erwartet, dass die Vorzeichen der Koédfizen in beiden Landern identische sein
werden. Weiterhin wird erwartet, dass die Starkee&ner Koeffizienten von Land zu Land

unterschiedlich sein wird. Die statistische Sidw@hz der Koeffizienten wird hierfir analy-

siert. Ein statistisch signifikanter Interaktiorfedt fur Deutschland deutet auf einen unter-

schiedlichen Einfluss dieser Variable in beidend&m hin.

Analysen

Tabelle 7-2 gibt eine Ubersicht zu den verwend#tariablen, deren Messniveaus und zu den
Analysen in denen sie verwendet wurden. AufgrundAddorderungen der statistischen Me-
thoden, des Messniveaus, und der Analyseeinheritekomicht alle Variablen in allen Model-
len verwendet werden. Tabelle 7-3 bis Tabelle &$sén die deskriptiven Statistiken der
Variablen je nach Analyse zusammen. Die letztet§padigt die jeweilige bivariate Korrela-

tion zwischen unabh&ngiger und abhangiger Variable.
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Tabelle 7-2
Variablen in den Regressionsanalysen: Messhiveau, Erklarung und Quellen
. . R Quelle USA/ | In Ana-
Variable Messniveau Erklarung Deutschland | lyse Nr:
Zwei nominale
gﬁ:j:alisuim_ Variablen fir Haushalte Distanz Haushalt zum
n'achstgen (1) naher als 0,4 km und Bahnhof oder zur ORNL / MiD Alle
SPNV-Hal (2) zwischen 0,4 und 1 km, Bushaltestelle
-Haltest. Referenzkategorie > 1 km
. Je gef. km, basierend auf
Xazlat’illetKost. 'gSKﬁ;)(r:neenttesr Benzin/Dieselverbrauch EPA/ADAC | (3) (4)
uto-Nutzung J (55% Stadtverk.) und -preis
: Verhéltnis Geschwindig- | Verhdltnis mittlere v Auto
Relative Ge- .
schwindiakeit keit Auto zu anderen zu anderen Modes nach (4)
9 Verkehrsmitteln Wege-Entfern.-Kategorie | NHTS /MiD
Geschwin- "TUr zu Tur" Geschwindig-
digkeit km/h keit der Verkehrsmittel (5) ()
- Ei i 2
_ USA. Einwohner je km NHTS
N Ein- in Census Tract
Bevolkerungs- - -
dichte vyohner Deutschl.: Einwohner je
je km? km2 Siedlungs- und Ver- | DESTATIS
kehrsflache in Gemeinden
e CTPP Alle
Nutzunas- Index von Index aus dem Verhaltnis Gazett ' /
. 9 0 = keine Mischung bis von Einwohnern zu azetteer
mischung _ . o DESTATIS,
1 = hohe Mischung Arbeitsplatzen BAA
H.aushalts- US-Dollar BruttOJghreshaushaIts—
einkommen einkommen
Fihrerschein nominale Variable 1 = Pers. mit Fuhrerschein 1) (2 (3)
Fahrzeugbe- Verhéltnis Verhaltnis Fahrzeuge
sitz im Haush. Fahrzeuge/Fahrer je Fahrer im Haushalt
Teenager/Kind 1 = Teenager / Kind
nominale Variable
Geschlecht 1 = mannlich NHTS / MiD Alle
Haushalts- nominale Variablen, die den g .
Beschaftigte Person in
lebens- Haushaltslebenszyklus und L
. sore: o Haushalt mit Kindern als
zyklus und Be- |die Beschaftigungssituation .
v Referenzkategorie
schéftigung der Person angeben
nominale Variablen
Wegezweck Arbeit, Einkauf, Freizeit () (6)
Deutschl . — USA nominale Variable 1 = Deutschland Alle

Schlussel fur Spalte
(1) Tagesdistanz

5:

(2) Heckman Selection Modell (HSM) fiir Tagesdistanz und die Entscheidung, zu Hause zu bleiben oder mobil zu sein
(3) Tagesdistanz mit dem Auto
(4) Heckman Selection Modell (HSM) fir Tagesdistanz mit dem Auto und der Entscheidung das Auto zu benutzen
(5) Multinomial Logit Modell fir Modalwahl zwischen Auto, OPNV, Rad und FuR
(6) Conditional Logit Modell fir Modalwabhl

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.
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7 Multivariate Analyse

Fir die ersten beiden Analysen werden lineare Oe§ré&ssionen verwendet. Die abhéngigen
Variablen sind die tagliche Wegedistanz und dididhg Wegedistanz mit dem Auto. Die
Analyseeinheit sind Personen und als unhabhangigeaMen werden Verkehrspolitiken,
Raumstruktur, soziobkonomische Faktoren sowie Kultuersucht. Das erste Modell schloss
nur Individuen ein, die mindestens einen Weg prg Fartuckgelegt hatten. Im zweiten Mo-
dell wurden nur Personen bertcksichtigt die mirelesteinen Weg pro Tag mit dem Auto
unternommen hatten. Es ist nun moglich, dass sidividuen, die am Stichtag mobil sind
(bzw. die mit dem Auto fahren) signifikant von deicht mobilen (bzw. nicht mit dem Auto
fahrenden) unterscheiden, es lagen dann Selektiekie vor. Es ware auch maoglich, dass
einige unabhangige Variable nicht nur die Tageadistsondern auch die Entscheidung mo-
bil oder ,automobil“ zu sein, beeinflussen. Arblite beispielsweise kdnnten eher zu Hause
bleiben, als Personen mit Anstellung. Um diese Kiéfezu kontrollieren, wurden zusatzlich
zweistufige Heckman Selection Modelle (HSM) geszhdh diesen simulierte die erste Stufe
die Entscheidung mobil (oder automobil) zu seie, ziveite Stufe modellierte dann die We-
gedistanz. Obwohl der Einwand nach der Selekti@orétisch gerechtfertigt ist, waren die
Ergebnisse der OLS und die der zweiten Stufe devl H&st identisch. Die Ergebnisse der
OLS sind einfacher zu interpretieren und werdem wggestellt. Ergebnisse der HSM koén-
nen bei Blhler (2008) eingesehen werden.

Die beiden Analysen fur die Modalwahl basieren Buftinomialen Logit und Conditional
Logit Modellen. Die abh&ngige Variable hat dabairwategorien: (1) Pkw, (2) OPNV, (3)
Fahrrad, und (4) zu Ful3.

7.2 Regressionsergebnisse

Ergebnisse der OLS Regressionen sind in Tabelleziséammenfassend dargestellt, fur die
detaillierten Modellergebnisse vergleiche Bihled(Q®). Die Interaktionseffekte sind etwas
kompliziert zu interpretieren. Der Effekt fur dieS8 kann direkt abgelesen werden. Der
Effekt fur Deutschland ist die Summe der Koeffizemnfir die USA und fur Deutschland.
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Tabelle 7-3
Abhangige und unabhéngige Variablen fir die Regress  ionsanalyse der Tagesdistanz
Messniveau @ |Min [Max | N Korrelation
mit abh&ng.
Abhangige Variable Variable
Tagesdistanz Verhéltnisskala | 40 | 0,1 | 200 | 93 347 n.a.
Unabhéngige Variablen
. ; nominal
)] - -
% x OPNV-Haltestelle < 0,4 km 1 = unter 0.4 km na | O 1 | 93109 0,14
< 9| . nominal
o - — -
L OPNV-Haltestelle 0,4 — 1 km 1=0.4-1km na | O 1 | 93109 0,07
£ 5 Einwohner je km?2 Verhaltnisskala |1 778| 0,1 {9 997| 91 836 -0,21
Sk
© >
@ | Nutzungsmischung Verhéltnisskala | 0,33| O 1 | 91836 -0,08

Haushaltseinkommen in Tsd. $ Verhéltnisskala | 53,2| 2,5 | 115 | 89 638 0,14

< | Pkw-Zugang Verhéltnisskala | 0,89 | O 4 193109 0,21
Q
E; Fuhrerschein 1= Fnuphr?eizrr]:lhein na | O 1 | 93300 0,21
E Teenager/Kind Lo ngggz gl & | O | 1 92484 -015
% Beschaftigt in Single-Haushalt nominal na.| O 1 | 93287 0,03
% Nicht beschéftigt in Single-Haush. nominal na.| O 1 | 93287 -0,02
E Beschaftigt in Erwachsenen-HH nominal na.| O 1 | 93287 0,10
g Nicht beschéftigt in Erw.-Haush. nominal na.| O 1 | 93287 -0,05
% Beschaftigt in HH mit kl. Kindern nominal na | 0 1 | 93287 0,09
'é Nicht beschaftigt in HH mit kl. K. nominal na.| O 1 | 93287 -0,01
g Nicht beschéftigt in HH mit alt. K. nominal na.| O 1 | 93287 -0,01
'% Rentner-Haushalt nominal na | O 1 | 93287 -0,05
@ Geschlecht (1 = mannlich) nominal na.| O 1 | 93347 0,06
Deutschland (1/0) nominal na.| O 1 | 93109 -0,24

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

7.21 Tageswegedistanz

Die geschatzten Koeffizienten zeigen, dass untertidte aller anderen Merkmale, Deutsche
durchschnittlich 23,8 Kilometer weniger pro Tagimkiegen als Amerikaner (Modellstruktur
in Tabelle 7-3). Damit ist trotz der Wirksamkeilteslweiteren Politik-, Raum- und soziotko-

nomischen und demographischen Variablen das vedsde Merkmal fir den Nationenun-
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terschied mit dem hochsten Koeffizienten verbundarsonen die in den USA innerhalb von
400 Metern zu einer OPNV Haltestelle wohnen, le§ghkm weniger pro Tag zuriick als
Personen deren Haushalt mehr als 1 000 Meter v Elaltestelle entfernt ist. Dieser Effekt
betragt nur 2,8 km in Deutschland. Individuen digszhen 400 und 1 000 Meter von einer
Haltestelle entfernt leben, legen pro Tag 5,3 ki8AYund 2,1 km (Deutschland) weniger
zurick als die Referenzgruppe. Wie erwartet istifégkt starker fur Haushalte die naher an

einer Haltestelle liegen, als fir Haushalte in de@rschenkategorie.

Hohere Bevolkerungsdichte und eine héhere Durchmisg von Arbeitsplatzen und Woh-

nungen sind mit einer kirzeren Tageswegedistanzunelen. Ein Anstieg der Dichte um

1 000 Personen pro gkm fuhrt zu einer ReduktiotkeinTageswegedistanz von 2,6 km in den
USA und von 1,2 km in Deutschland. Der starkeresEffin den USA deutet auf gréRRere
Unterschiede in der Tagesdistanz zwischen dichtemsh zersiedelten Gebieten hin. In

Deutschland sind die Tagesdistanzen abhangig vormndtandort raumlich homogener ver-
teilt.

7.2.2 Tageswegedistanz mit dem Auto

Die Ergebnisse der Modellierung fir die Tageswegtadz mit dem Auto ahneln den Ergeb-
nissen fir die Tageswegedistanz insgesamt, da d&s #s schnellstes Verkehrsmittel die
Uberwindung von groReren Distanzen ermdglicht uindrehohen Marktanteil an den Wegen
und starker noch den Distanzen hat (Modellstrukiufabelle 7-4). Personen in Haushalten
innerhalb von 400 Metern zu einer OPNV-Haltest@igen weniger Kilometer im Auto zu-
rick als Individuen in Haushalten, die mehr alsOD Mleter von einer Haltestelle entfernt
sind (6,5 km in USA und 3,2 km in Deutschland). Bimstieg in der Bevoélkerungsdichte um
1 000 Personen pro gkm fuhrt zu einer ReduktionTaayeswegedistanz mit dem Auto von
2,7 km in den USA und 1,7 km in Deutschland. Wiederist die Distanz in Deutschland
homogener verteilt als in den USA.
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Tabelle 7-4
Abhangige und unabhéngige Variablen fir die Regress  ionsanalyse der Tagesdistanz mit
dem Auto

Messniveau @ [Min |[Max | N Korrelation
mit abhang.
Abhéngige Variable Variable
Auto-Tagesdistanz Verhaltnisskala | 43,8 | 0,2 | 200 | 76 094 n.a.
Unabhangige Variablen
_ | OoPNV-Haltestelle < 04 km Lo l:‘r?t?r"(‘)al'l «n |na | 0| 1 75867 -012
é OPNV-Haltestelle 0,4 — 1 km ) :”(;Ti_”f'km na.| 0 | 1 |7587| -008
§ Variable Pkw-Kosten in US$-Cent] Verhéltnisskala | 6,4 | 1,3 | 19,1 | 73 292 -0,21
()
> \Ffse_'ztri]‘ézriel\jggvgisndigke" AU 1 Verhaltnisskala | 38 | 1.4 | 64 | 76004| 058
£ 5 Einwohner je kmz? Verhéltnisskala |1 603| 0,1 [9979| 75 379 -0,19
S5 X
§ % Nutzungsmischung Verhaltnisskala | 0,33 | 0,01 | 10,0 | 75 355 -0,07
Haushaltseinkommen in Tsd. $ Verhéltnisskala | 55,2| 2,5 | 115 | 73109 0,1
< | Pkw-Zugang Verhaltnisskala | 0,89 | 0 4 176071 0,16
[}
E Fihrerschein _ n"ominal . n.a. 0 1 | 74660 0,16
= 1 = Fuhrerschein
E Teenager/Kind 1= ngrr:]aigglr/Kind na.| O 1 | 74660 -0,13
%_ Beschaftigt in Single-Haushalt nominal na.| O 1 | 74660 0,03
% Nicht beschaftigt in Single-Haush. nominal na.| O 1 | 74660 -0,01
E Beschaftigt in Erwachsenen-HH nominal na.| O 1 | 74660 0,08
g Nicht beschéftigt in Erwach.-HH nominal na.| O 1 | 74660 -0,04
% Beschaftigt in HH mit kl. Kindern nominal na. | O 1 | 74660 0,07
é Nicht beschaftigt in HH mit kl. K. nominal na.| O 1 | 74660 -0,01
g Nicht beschéftigt in HH mit alt. K. nominal na.| O 1 | 74660 -0,02
'§ Rentner-Haushalt nominal na | O 1 | 74660 -0,04
@ Geschlecht (1 = mannlich) nominal na.| O 1 | 76 094 0,05
Deutschland (1/0) nominal na.| O 1 | 76 094 -0,22
Quelle: Rutgers, DIW Berlin. Korrelationen sind signifikant auf dem 0,01 Niveau.

Die Modelle fur die Autowegedistanz enthalten aeahMerkmal, das die variablen Kosten

je gefahrenem Kilometer mit dem Auto abbildet. EEd6hung der variablen Kosten der
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Autonutzung um 1 US Cent pro Kilometer fiihrt zuegiReduktion der taglichen Autodistanz
von 2,4 km in den USA und von 0,4 km in Deutschlabdr Unterschied der Koeffizienten
ist Uberraschend. Man kdnnte erwarten, dass ein@hiing der variablen Kosten in den USA
weniger Veranderungen des Verkehrsverhaltens chtlwiingen wirde, da das Transportsys-
tem dort sehr autoorientiert ist und wenige andéehaltensmaoglichkeiten bietet. Eine de-
tailliertere Analyse der Nachfrageelastizitat zgagtoch, dass die Unterschiede nicht so grof3
sind wie sie auf den ersten Blick erscheinen. Hidérozent Erhéhung der variablen Kosten
fuhrt zu einer Reduktion der taglichen Autodistaan 2 Prozent in den USA und von 1,6
Prozent in Deutschland. Die 95-Prozent Konfiderezidlle der beiden Elastizitaten (-|0.20|
und -|0.16|) Uberlappen sich. Dies bedeutet, d@sgldstizitaten statistisch nicht signifikant
unterschiedlich sind. Dennoch gébe es inhaltlichdéEungen fir diese Unterschiede: zum
einen beruht die Analyse auf Querschnittsdatenderiten keine Veranderungen im Zeitver-
lauf gemessen werden konnten. Unterschiede in bianaKosten innerhalb eines Landes
konnen auf unterschiedliche Energieeffizienz detoMobile zurtckgefuhrt werden. Zum
anderen konnten die traditionell hoheren Benzigeren Deutschland die Autofahrer zum
okonomischeren Verhalten bei der Autonutzung vasstlhaben. In den USA — bei niedrigen
Benzinpreisen — werden viele ,unndtige” Wege mind&uto zurtickgelegt. Ein signifikanter
Anstieg der Benzinpreise konnte fur diese WegeAddas unékonomisch machen.

Modellgite

In beiden Modellen wurden die Variablen in Bedegsgruppen nacheinander eingefugt. Die
F-Statistiken waren fir alle Modelle signifikantie® bedeutet, dass zumindest ein Koeffi-
zient nicht statistisch gleich Null war und dase Wiariablen zusammen einen signifikanten
Einfluss auf die abhangige Variable hatten. Dien8aadtests flr Multikollinearitéat zeigten
keine Probleme (VIF, Toleranz und Condition Indé¥tentiell kénnen Modellierungen von
Daten aus Verkehrsbefragungen durch raumliche Autelation der Beobachtungen beein-
flusst werden. Um dem entgegen zu wirken, wurddiuste Koeffizienten und Fehler ge-

schatzt.
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Xgﬁglrlli;i;: und unabhangige Variablen fir die Regress  ionsanalyse der Modal Wahl
Messniveau 1] Min | Max N
Abhangige Variable
Modal Wahl nominal n.a. 1 4 410991
Unabhéngige Variablen
x| ®PNV-Haltestelle < 0,4 km _ nominal na. | 0 1 415 166
% 1 =unter 0,4 km
%Q OPNV-Haltestelle 0,4 — 1 km . :&Ti_”f'km na | 0 | 1 | 415167
E Geschwindigkeit Verhaltnisskala 32 0,2 | 105 402 498
g5 Einwohner je kmz2 Verhdltnisskala |1669| 0,2 | 9979 409 889
S X
EE % Nutzungsmischung Verhaltnisskala | 0,33 | 0,01 | 1,0 411 260
g é Arbeitsweg nominal n.a. 0 1 415 166
§ E Einkaufsweg nominal n.a. 0 1 415 166
Haushaltseinkommen in Tsd. $ Verhaltnisskala 58 2,5 | 115 399 544
Pkw-Zugang Verhaltnisskala | 0,95 0 4 415 032
Geschlecht (1 = mannlich) nominal n.a. 0 1 415 166
e % Beschaftigt in Single-Haushalt nominal n.a. 0 1 414 904
_"S:’ ;% Nicht beschéftigt in Single-Haush. nominal n.a. 0 1 414 905
g % Beschaftigt in Erwachsenen-Haush. nominal n.a. 0 1 414 906
§ ':—‘26_ Nicht beschaftigt in Erwachsenen-HH nominal n.a. 0 1 414 907
,% ’g: Nicht beschéftigt in HH mit Kindern nominal n.a. 0 1 414 908
& § Rentner-Haushalt nominal n.a. 0 1 414 909
Teenager/Kind 1= ngrr:]aig:IrIKind n.a. 0 1 412 027
Deutschland (1/0) nominal n.a. 0 1 417 074
Quelle: Rutgers, DIW Berlin.

Die BestimmtheitsmalRe kdnnen fur jede der vier @empvon unabhéngigen Variablen ana-
lysiert werden. Insgesamt erklaren soziookonomidehietoren zwischen 6 und 14 Prozent
der Variabilitat. Verkehrspolitiken erklaren zwisech4 und 9 Prozent und rdumliche Variab-

len zwischen 4 und 10 Prozent. Diese Werte schéiledn zu sein, sind aber fur die Analyse
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von Individualdaten tblich und im Rahmen det &derer disaggregierter Analysen mit
NHTS und MIiD. Wenn man die gesamte erklarte Valitgbiauf die verschiedenen Vari-
ablengruppen verteilt, dann ergibt sich folgendiéd: R5 Prozent tragen die Verkehrspolitik-
variablen bei, 25 Prozent die raumlichen Variablend um 40 Prozent die soziodkonomi-
schen Variablen.

7.2.3 Modal-Wahl

Die Interpretation von Interaktionskoeffizienten lei den hier verwendeten Multinomialen
Logit Modellen (MNLM) sehr kompliziert (Modellstrakr in Tabelle 7-5). Die hier prasen-
tierte Interpretation mag einigen Lesern ungewdmnérscheinen, ist aber die einzig statis-
tisch richtige Mdglichkeit. In den USA sind die Cilwan (statistisch: Odds), dass Personen,
die innerhalb von 400 Metern zu einer OPNV-Haltésteohnen, Wege per OPNV zuriick-
legen, 4,5 Prozent {8*) hoher als fiir Personen, die weiter als 1 000 Mete einer Halte-
stelle wohnen. Dieser Unterschied ist sehr geringj deutet auf das schlechte Nahverkehrs-
angebot in den USA hin. Wie zu erwarten war, sm@®eutschland die Odds fir die OPNV-
Nutzung fur Personen, die nahe an Haltestellenneohl1,67 Mal hoher als in den USA
(€°>'). Ein Anstieg in der Bevolkerungsdichte von 1 @@wohnern pro gkm erhéht die
Odds der Nahverkehrsnutzung in den USA um 16 %'fe In Deutschland sind diese Odds
1,28-mal héher als in den USA’Y. Die Wahrscheinlichkeit, dass ein Weg zu FuR ki
gelegt wird, ist in beiden Landern hoher in Gelrigteder Nahe von OPNV-Haltestellen und

in Gebieten mit hoherer Nutzungsmischung (Tabelrd.7

Man kann den Einfluss der unabhangigen Variabledi@sen Modellen auch als ,marginal
change" interpretieren. Wenn man alle Variablenilaxgn Mittelwert setzt, dann ergeben sich
folgende ,marginal effects at the mean“: Ein k&xirAnstieg (eine Einheit mehr) der Mi-

schung von Wohn- und Arbeitsplatzen in Deutschifiiit zu einer 7,9-prozentigen Verrin-

gerung der Wahrscheinlichkeit der Autonutzung unablet die Wahrscheinlichkeit des zu
FuR Gehens (4,1 %), Radfahrens (3,2 %) und der GRi¥ung (0,2 %). In den USA nimmt

die Autonutzung nur um 1,6 % ab und das zu Ful Gehel,7 % zu. Effekte auf das Rad-
fahren und die OPNV-Nutzung sind nicht statistisigmifikant.

Conditional Logit Modelle (CL) erweitern das MNLM ddell um die Variable ,Wegege-

schwindigkeit“. In beiden Landern hat die Geschwgkdit eines Verkehrsmittels einen posi-
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tiven Einfluss auf die Wahrscheinlichkeit, diesasaw@hlen. Generell fuhren 1 km/h schnelle-
re Geschwindigkeiten zu einem Anstieg der Wahrsdiobkeit, dieses Verkehrsmittel zu
wahlen von 7,6 % (Deutschland) und 7,3 % (USA).

Modellgtite

Die Modellgute von MNLM kann durch mehrere Indikato getestet werden. Zunéachst muss
die Unabhangigkeit von irrelevanten Alternativentegéet werden (11A). Entsprechende
Hausman und Small-Hsiao Tests lieferten zufriedellemde Ergebnisse. Die mit den Model-
len erzielten Pseudo-R Quadrate lagen zwischem@®Aa Prozent. Tests auf Sensitivitat und
Spezifizitat zeigen, dass das Modell insgesamt gaune Schatzwerte liefert. Diese Be-

stimmtheitsmasse sind nicht unbedingt mit denerCde3 Regressionen vergleichbar.

7.3 Simulationen

Die dokumentierten Regressionen kénnen ledigliam mdativen Einfluss und Unterschiede

der unabhéngigen Variablen zwischen und innerhaitbdiden Lander abbilden. Zusatzliche
Simulationen anhand der in den Regressionen gegeh&arameter kbnnen zeigen, wie sich
das Verkehrsverhalten verandern wirde, wenn sieludabhéangigen Variablen anderten. Zu
diesem Zweck werden in den Gliederungen der dreiléansatze (vgl. Tabelle 7-3 fur die

Analyse der Tagesdistanz, Tabelle 7-4 fur die Asmlger Tagesdistanz mit dem Auto und
Tabelle 7-5 fur die Analyse der Modalwahl) die Vééereiche einzelner Variablen variiert.

Fur alle anderen Variablen werden ihre Mittelwenteler Stichprobe verwendet. Man muss
natirlich vorsichtig mit der Interpretation dieseimulationen sein. Die Parameter wurden
anhand von Querschnittsdaten geschatzt. Die nautlaufbauenden Simulationen unterstel-
len eine Verdnderung, die mit den Daten im Quelsichitht gemessen werden konnten. Des
Weiteren kénnen die Simulationen leicht aul3erhaéron Extrembereiche der bestehenden
Verteilungen der Werte fallen. Nichtsdestotrotz ki@m einige interessante Ergebnisse ge-

funden werden.

Tagesdistanz

Im Durchschnitt ist der beobachtete Unterschiedtédglichen Wegedistanz pro Person zwi-
schen Deutschland und den USA 42 %. Eine ErhéhwmgBévolkerungsdichte auf 5 000

Personen pro gkm in beiden Landern wirde diesearskttiied auf 34 % sinken lassen. Wenn
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ein genauso grof3er Anteil der Amerikaner innerhalb 400 Metern zu einer Nahverkehrs-
haltestelle leben wirde wie Deutsche, dann wardJdégrschied der Tagesdistanz nur 38 %,
allein durch die Variation dieser Einflussgré3e.nWelie USA alle ,deutschen Mittelwerte*

und Deutschland alle ,USA-Mittelwerte* annehmen deirdann wére das Verkehrsverhalten
fast identisch. Die Simulationen zur Tagesdistanzcll Austausch einzelner oder mehrerer
Werte fir unabhangige Variablen zeigen auch, dassoRen mit gleichen Merkmalen sich

zwischen der USA und Deutschland &@hnlicher Verhalfegesdistanz) als der Durchschnitt,
aber ein erheblicher Unterschied verbleibt. Sozi&. die Tagesdistanz von Personen in
Haushalten mit mehr Pkw als Fahrer in Deutschland?d% geringer als in dieser Gruppe in
den USA. Simuliert man einen Austausch aller sdamodmischen Variablenwerte, verbleibt

ein Abstand in der Tagesdistanz von einem Finftel.

Tagesdistanz mit dem Auto

Wenn die variablen Kosten pro gefahrenen Kilometdyeiden Landern gleich dem momen-
tanen US-Durchschnitt von 4 US Cents wéren, dame \wér Unterschied der Autotagesdis-
tanz pro Person zwischen den beiden Landern 47e¥gl{ghen mit 49 % fur durchschnittli-

che Deutsche und Amerikaner). Wenn beide Landerdeeitschen Durchschnitt fir variable
Kosten von 9 US Cents aufweisen wirden, dann \gerie sich der Unterschied durch einen
starken Riuckgang des US-Distanzwertes allein ddreke Kostenwirkung auf 33 %. Dies
deutet darauf hin, dass eine Erh6hung der Benzsgne den USA einen starken Einfluss auf

das Verkehrsverhalten haben kdnnte.
Modal Wahl

Der Autobesitz hat einen gro3en Einfluss auf dak&tesverhalten. Wenn der Autobesitz in
Deutschland auf das US-Niveau ansteigen wirde, eaimden Uber 70 % aller Wege mit
dem Auto zurtickgelegt werden. Der Unterschied intoAwobil-Modalanteil wiirde von 34 %
auf unter 15 % sinken. Auch die durchschnittlichesGwindigkeit einer Autofahrt konnte
einen grof3en Einfluss auf das Verkehrsverhaltereiabie Schatzungen zeigen, dass in
Deutschland tber 80 % aller Fahrten mit dem Autoickgelegt werden wirden, wenn
Deutschland die durchschnittliche Geschwindigkess dAutoverkehrs der USA erreichen
wirde. Dies deutet auf den grof3en Einfluss von ®fersberuhigung und Tempo 30 in
Deutschland hin.
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7.4

Limitationen

Diese Studie beruht auf bislang einmalig vergleaskhb nationalen Verkehrsbefragungen in

Deutschland und den USA. Somit kbnnen viele Problesiie andere internationale Verglei-

che plagten, geltdst werden. Allerdings verbleibeamimmer einige Probleme, die einerseits

mit genaueren Daten Uber Individuen, Verkehrsp@iti und Raumstrukturen, sowie mit

Zeitreihendaten gelost werden kdnnten.

1. Die Studie beruht auf Querschnittsdaten, da keergleichbaren Zeitreihen ver-

fugbar sind. Querschnittsdaten kdnnen das Verkehnsiten an einem Zeitpunkt
abbilden. Allerdings kénnen auf dieser Basis keéhussagen Uber Veranderungen
im Zeitverlauf gemacht werden. Hier wéaren speadtanderungen im Verkehrs-
verhalten durch die Einfihrung neuer Verkehrsgaditi von Interesse. Eine Zeit-
reihenanalyse konnte hier hilfreich sein, da m& ¥Yeranderungen in der Besteu-
erung von Kraftstoffen aber auch gesellschaftlishd demographische Trends ab-

bilden kdnnte.

. Selbst-Selektion und Endogenitat sind Probleme,rdi@st allen verkehrswissen-

schaftlichen Studien auftreten. Endogenitat tritf, avenn (1) die unabhangigen
Variablen auch von der abhéngigen Variablen bagssflwerden oder wenn (2) die
unabhangigen Variablen mit dem Fehler der Regredsioreliert sind. In beiden
Fallen sind die Schatzer nicht mehr effizient ungarzerrt. In dieser Studie kénnte
es sein, dass Verkehrsverhalten nicht nur von demitruktur beeinflusst wird,
sondern dass das Verkehrsverhalten auch die Raiknstrbeeinflusst. Einige
Wissenschaftler argumentieren, dass die Wahl denngfegend oder die Wahl der
Anzahl der Autos pro Haushalt ein Ausdruck indivaetler Mobilitatspraferenzen
sind. Wenn man diese Préaferenzen nicht in der Regne bertcksichtigen wirde,
dann waren die Variablen ,Raumstruktur* und ,Autsit2' mit dem Fehler korre-
liert. Es gibt einige potentielle Losung fur Prabke der Endogenitat, wie statisti-
sche Kontrolle, Instrumental-Variablen oder Sanfpédection Modelle. Leider la-
gen entweder keine ausreichenden Daten vor odeMdtaoden konnten anhand
von Querschnittsanalysen nicht angewandt werdem bBiechneten HSM-Modelle

konnten teilweise fur Sample Selection kontrolliere
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3. Die Verkehrsbefragungen waren nur auf aggregi&ibsme reprasentativ. Es ware
interessant, Vergleiche von Stadten oder von enereRegionen in Deutschland
und den USA anzustellen. Hierfir missten die Datizesallerdings groRere Stich-

proben aufweisen.

4. Wahrend soziobkonomische und demographischen Manatehr gut und genau
gemessen wurden, konnten Variablen, die Raumstrukid Verkehrspolitik be-
schreiben, nur durch (relativ) grobe Proxies in Aialyse aufgenommen werden.
Zukunftige Datensatze konnten Politik und Raumstnukn genaueren Variablen
enthalten, oder eine genaue geographische Idettdik enthalten, so dass man die

Daten leichter und préaziser zusammenfiigen kdnnte.
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Tabelle 7-6

Ubersicht der Ergebnisse der OLS Regressionen

Tagesdistanz

Tagesdistanz Auto

USA Deutschland

Deutschland

OPNV Haltestelle < 400m

- | ¢
D

Soziodkonomische und demographische Variablen

Haushaltseinkommen

Autozugang

USA

=

S OPNV Haltestelle 400 — 1000

% altestelle m ‘ ‘ ‘

=

£ Variable Autokosten in US Cents n.a. ‘ .

(]

>

Relative Geschwindigkeit Auto vs. andere Modes n.a. . ‘

£ 5 Einwohner je Quadratkilometer - . - .
S X
< 2
3 Nutzungsmischung L <L

Fihrerschein

Teenager/Kind

Beschéftigt in Single HH

Nicht beschaftigt in Single HH

Beschéftigt in Erwachsenen Haushalt

JuUk

Nicht beschéftigt in Erwachsenen Haushalt

Beschéftigt in Haushalt mit kleinen Kindern

Nicht beschaftigt in Haushalt mit kleinen Kindern

Nicht beschaftigt in Haushalt mit &lteren Kindern

Rentner Haushalt

LR

Geschlecht (1 = mé&nnlich)

Deutschland (1/0)

ARLLINAY

Art der Modelle

OLS und HSM

OLS und HSM

Legende und Schlissel

Pfeil

Interpretation

Pfeile

Interpretation

-

Statistisch signifikanter positiver Zusammenhang

Ein Pfeil fur beide Lander
gemeinsam

Der Zusammenhang ist
statistisch in beiden
Landern identisch

8-

Statistisch signifikanter negativer Zusammenhang

Dickerer Pfeil fir ein Land;
diinnerer Pfeil fur das
andere; beide Pfeile zeigen
in die selbe Richtung

Der Zusammanhang ist in

einem Land starker als in

dem anderen; die Effekte
sind statistisch

e

Kein Zusammenhang

Pfeile in gegensatzliche
Richtungen

Der Zusammenhang geht in
unterschiedliche Richtungen
in Deutschland und in den

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.
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7 Multivariate Analyse

Tabelle 7-7
Uberblick: Ergebnisse der Modal Wahl Modelle (CLun  d MNLM)
Modal Wahl
OPNV vs. Auto Fahrrad vs. Auto FuB vs. Auto
USA Deutschland USA | Deutschland USA Deutschland
~ OPNV Haltestelle < 400m O S = 4 * <
=
o .
% OPNV Haltestelle 400 — 1000m ‘ f ‘ f f
X
g Geschwindigkeit ‘ f ‘ f ‘ f
L5 Einwohner je Quadratkilometer ‘ f f > ‘
S X
g 32
x 3 Nutzungsmischung f

Haushaltseinkommen

LI

4-».

Autozugang

e
os

Geschlecht (1 = mannlich )

T
ks

Beschaftigt in Single HH

dnr

Nicht beschéftigt in Single HH

L

2l

Beschaftigt in Erwachsenen Haushalt

)
P
"
A

Nicht beschéftigt in Erwachsenen
Haush.

I

AL

Nicht beschaftigt in Haushalt mit
Kindern

L

Soziodkonomische und demografische Variablen

Rentner Haushalt

Teenager / Kind

3

JLIIL
o/ ala]e]o
o 1]1[0]d

o[ 6[«[~d

o|<alb]¢

§ Arbeitsweg
=
N
e Einkaufsweg
=
Deutschland (1/0) f f f
Legende und Schlissel
Pfeil Interpretation Pfeile Interpretation

Statistisch signifikanter
positiver Zusammenhang

Ein Pfeil fir beide Lander gemeinsam

Der Zusammenhang ist statistisch
in beiden Landern identisch

Statistisch signifikanter
negativer Zusammenhang

Dickerer Pfeil fur ein Land; dunnerer
Pfeil fur das andere; beide Pfeile
zeigen in die selbe Richtung

Der Zusammanhang ist in einem Land
starker als in dem anderen; die Effekte
sind statistisch unterschiedlich

-
9
=

Kein Zusammenhang

Pfeile in gegensatzliche Richtungen

Der Zusammenhang geht in
unterschiedliche Richtungen in beiden
Landern

Quelle: Rutgers, DIW Berlin.
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die wichtigste Leitfrage dieser Studie ergibt s&ls den offensichtlichednterschieden im
Verkehrsverhalten zwischen Deutschland und den USArotz der Ahnlichkeiten solcher
Faktoren wie Pro-Kopf-Einkommen, Lebensstandardustrialisierung und Bedeutung der
Automobilindustrie fir die Volkswirtschaften. DieliByer der USA legen im Durchschnitt
fast ein Funftel mehr Wege mit tber zwei Drittehbéen Tagesdistanzen zurtick. Diese All-
tagsmobilitat wird fast ausschlie3lich mit dem Abwwaltigt, das fur etwa sieben Achtel der
Wege genutzt wird. Im Jahr 2003 kamen in Deutschiuf 1 000 Personen 545 Autos ver-
glichen mit 762 (cars and light trucks) in den USHes sind zwei der weltweit hochsten
Motorisierungsraten aber das aktuelle Niveau detokigierung in Deutschland entspricht
dem in der USA vor etwa 25 Jahren. In Deutschlagstrbiten die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes einen Anteil von zwei Finfteln am Rédrrsaufkommen, dreimal hoher als in
den USA. Rechnerisch legt jeder Deutsche tUber 189enit mehr als 1 100 Kilometern im
Jahr mit dem OPNV zuriick — ein US-Biirger gut 30 Waber 130 Kilometer. Bei der Dar-
stellung der Entwicklung der Mobilitat im zweiterapgitel treten dennoch wesentliche Trends
hervor, die beiden Landern gemeinsam sind: 1) Dieahme von Autobesitz und Nutzung; 2)
Anstieg der Wegeldngen und der Wegehaufigkeit jesdfe 3) Rickgang des Anteils der
Wege, die zu FuB oder mit dem OV durchgefiihrt wemed 4) damit eine Annaherung des
Verkehrsverhaltens zwischen den zwei Landern hieinem starker vom Auto abhéngigen
Verkehrssystem. Obwohl also die grol3en Trends éhsind, lassen sich die genannten ent-
scheidenden Unterschiede feststellen, die weitgelerfestigt erscheinen. Die Aufgabe der
Studie ist es, zum besseren Verstandnis dieseegrbterschiede beizutragen und Folge-

rungen fur die Planung und die Forschung abzuleiten

Wie viele und welche Fahrzeuge hat ein Haushalt® &fti ist man unterwegs? Wohin, wie-
weit und mit welchen Verkehrsmitteln? Derartiiahlentscheidungen zur Mobilitat wer-
den einerseits aus Erfordernissen und Winschehealsnsgestaltung geboren, andererseits
in einem Umfeld aus Angeboten, Anreizen und Bagnegeformt und umgesetzt. Dieses
Umfeld ist teils gegeben (z.B. topographisch bewirigaumstruktur), teils aber gesellschaft-
lich-politisch gepragt worden, z.B. in Form derrasdtruktur- und Transportangebote sowie

der Kosten fir ihre Nutzung. Das besondere Interdssser Untersuchung richtet sich auf die
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Frage, wie grold deEinfluss dieser politisch-planerisch gestaltbaren Bndbedingungen

auf das Verkehrsverhaltender Bevdlkerung ist.

Dazu beschreiben wir zunéchst @elitiken (Kapitel 4) sowie did-lachennutzung und die
raumliche Planung (Kapitel 5), da beide Bereiche von unmittelbareteianz fir die Mobi-
litat der Bevolkerung sind. Die Befunde sind reeltdeutig und zusammengefasst im Poli-
tikvergleich der Tabelle 8-1: Mehrheitlich bewirkelie Politiken in Deutschland im Ver-
gleich zur USA, dass

» die Siedlungsformen dichter und kompakter sind,

+ die Finanzierung zwischen den Verkehrstragern ajlispener und fiir den OPNV ef-

fektiver ist,
» der Besitz des Autos teuerer ist, und
» die Nutzung des Autos teurer, weniger attraktiv andrgetisch effizienter ist,

+ die Position des OPNV im Wettbewerb in Punkto Vghiirkeit, Preis, Service und

Geschwindigkeit attraktiver ist,

e das Radfahren und zu Ful3 gehen durch entsprecEgmaehtungen und Mal3hahmen

der Verkehrssicherheit geférdert werden konnte, und

e insbesondere die beiden letzten Punkte dazu beitratpss mehr Blrger in Deutsch-
land tatsachlich eine Verkehrsmittel-WAHL haben.

Unterstitzt durch diduswertung der Literatur zur international vergleichenden Mobilitats-
forschung (Kapitel 3) strukturieren wir die Erklagsgrof3en fur die Mobilitat und fur die
auftretenden Unterschiede zwischen den beiden kénde vier Gruppen: (1) Sozio-
Okonomie und Demographie; (2) Raumstruktur; (3)itleh mit Wirkung auf Verkehr und
Flachennutzung und (4) Kultur. Diese Zusammenhamgersuchen wir mit den Individual-
daten der nationalen Mobilitatserhebungen NHTS 288XIJUSA und MiD 2002 fur Deutsch-
land. In diesen Daten stehen die Mobilitatsindikatound die soziodemographischen Merk-
male der Personen und Haushalte verlasslich gemesgbgut vergleichbar zur Verfigung.
Allerdings mussten die Variablen der Raum- undtReiinflisse mihsam ermittelt werden.
Da diese im Zuge der Befragungen auf der HausHmatseunzureichend erfasst oder erganzt

wurden, bleiben die hier genutzten Variablen unbdigend. Fur kiinftige Analysen der Ein-
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flisse von Politik und Flachennutzug (z.B. zur OPQValitat, Geschwindigkeit, Nutzungs-

mischung) sind weitere und detailliertere Indikatowinschenswert.

In derdeskriptiven Analyse (Kapitel 6, auf Basis der NHTS und der MiBgr Zusammen-
hange der Mobilitatsindikatoren (1) Zahl der Wege pro Person und Tag; (2) tagtiohick-
gelegte Distanz aller Wege und (3) Verkehrsmittélwait den Einflussgré3enstellen wir
fest, dass die generellen Theorien der Verkehrdreegsh in beiden Landern jeweils bestatigt
werden: So legen z.B. beschéftigte Personen methrlamgere Wege zurick und Rentner
haben kiirzere Wegedistanzen. Haushalte in der Bialee OPNV-Haltestelle und in dichten
Gebieten mit Nutzungsmischung legen kirzere Wegletre zurick und mit steigendem
Fahrzeugbesitz sowie htherem Einkommen werden lanbaggesdistanzen bewaltidirei-
lich weisen Amerikaner fr alle unabhéngigen Variatben und alle Subgruppierungen ein
hoheres Mobilitdtsniveau als Deutsche auf. Die Vegtlungen fur beide Lander Uberlap-
pen sich dabei nur seltenmeist ist die tagliche Wegedistanz der mobilsteatschen Kate-
gorie (z.B. nach Einkommen das oberste Quartihhngeringer als die der Amerikaner mit

der kiirzesten taglichen Wegstrecke (hier: das sta&é&inkommensquartil).

Die Analyse der Wegehaufigkeit ergibt fur beide dénnur eine geringe Variabilitdt entlang

raumlicher Variablen, dichtere Siedlungen konndendédlls mit einer leicht reduzierten We-

gehaufigkeit assoziiert werden. Hingegen sind digeBdistanzen starker von der Bevolke-
rungsdichte beeinflusst und der Unterschied zwisalen Landern ist in der jeweiligen Dich-

te grolRer. Zudem leben fast 80 % aller Amerikaaker nur 35 % aller Deutschen in Gebie-
ten mit weniger als 2 000 Personen pro gkm, digeleang der Bevolkerung Uber die Dichte-

kategorien ist also vollig unterschiedlich.

Wie man aufgrund der gegebenen Raumstruktur vermiaen, ist der Anteil kiirzerer Wege
zwar hoher in Deutschland, jedoch ist auch in demetnen Entfernungsbereichen — insbe-
sondere Uber die kurzen Distanzen — der ModalagiésilAutos in den USA viel héher. Auch
in der Nahe zu Nahverkehrsangeboten (Haltestele4DD Meter) ist der Modalanteil des
Umweltverbundes in den USA mit 20 % nur halb sohhate in Deutschland. Zu dieser Do-
minanz des Autos tragt auch der Geschwindigkeitsildsei: Der OPNV ist in beiden Lan-

dern etwa gleich schnell, die durchschnittliche gialrt in den USA jedoch um ein Drittel

schneller als in Deutschland. Steigende Nutzunbseligeht zwar in beiden Landern mit

sinkendem Modalanteil des Autos einher, jedocldisser in den dichtesten Siedlungen der
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USA nur leicht hoher als in den Gebieten mit dexdnigsten Dichte in Deutschland. Und

schlie3lich zeigen auch die sozio6konomischen uaehatjraphischen Faktoren in beiden
Landern die erwarteten Effekte auf die Mobilitat minem bedeutsamen Niveauunterschied:
So legen z.B. in den USA Senioren uber 90 % ihregg&/mit dem Auto zurtck, in Deutsch-

land sind dies lediglich 55 %.

Obwohl der Kraftstoff in den USA deutlich billigest, geben die Haushalte dort einen héhe-
ren Anteil ihresKonsumbudgetsfir Verkehrszwecke aus, weitgehend ein Resultaithdée-
ren Automobilbesitzes und der pro Kopf mehr alspidipso hohen Pkw-Fahrleistung. Wah-
rend fir die anderen groRen Konsumgruppen (Wohhehgnsmittel) in beiden Landern
ahnliche Anteile des Budgets eingesetzt werdeneméls-amerikanische Haushalte fast ein

Funftel ihres Budgets fur Verkehrszwecke aus, adgthingegen nur etwa ein Siebentel.

Die Literaturiibersicht hat gezeigt, dass Untersisien individuellen Verkehrsverhalten
durch sozio6konomische Merkmale, Raumstruktur, ¥Rr&politik und Kultur erklart werden
konnen. Es gibt jedoch nur wenige Studien, dieuarshaben, die Einflisse dieser Faktoren
auf internationale Unterschiede anhand von vergheicen Daten auf der Individualebene zu
untersuchen. Diese Erklarungsfaktoren kénnen iernedland einen unterschiedlichen Ein-
fluss haben, und somit zu einer landesspezifis&tarktur der Verkehrsnachfrage beitragen.
Zur Aufklarung dieser Struktur wurdedrei Gruppen von Regressionsmodellegeschatzt.
Jede Gruppe hat eine andere abhangige VariableirmkeDimension des Verkehrsverhaltens
abdeckt: (1) die tagliche Distanz aller Wege prosBe (Tageswegedistanz), (2) die tagliche
Distanz der Wege, die mit dem Auto zurtickgelegtdear(Tageswegedistanz mit dem Auto)
und (3) die Wahl des Verkehrsmittels.

Die multivariate Analyse (Kapitel 7) mit dem Matdrider Individualdaten erlaubt es, die

Hinweise aus der deskriptiven Darstellung zu végtieindem

(1) Unterschiede und Gemeinsamkeiten im Verkehralan zwischen den Landern

identifiziert werden;

(2) die Anteile der verschiedenen Variablengruppander erklarten Gesamtvarianz

gemessen werden; und

(3) der Einfluss der Variablen auf den Unterschaetischen den Landern durch Simu-
lationen geschatzt wird.
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Die geschéatzteiKoeffizienten fur die Tagesdistanzernzeigen, dass — unter Kontrolle aller
anderen Merkmale — Deutsche durchschnittlich 24rddter weniger pro Tag zuriicklegen
als Amerikaner. Damit ist trotz der Wirksamkeiteallweiteren Politik-, Raum- und Sozio-
Okonomie-Variablen das verbleibende Merkmal fur Netionenunterschied mit dem hochs-
ten Koeffizienten verbunden. Ein &hnlicher Effekt guch fur die weiteren Modelle. In die-
sen Koeffizienten reprasentieren sich die mit deteaen im Modell vorhandenen Variablen
nicht gemessenen Effekte. Dazu gehéren zwar gérareh diekulturellen Unterschiede
zwischen den Landern, aber dieser Koeffizient kaegen der weiteren Effekte, die in ihn
einflieRen, nicht so eng interpretiert werden. #ig@ Fragestellungen und Vorgehensweise in
dieser Untersuchung kénnen damit die Wirkungen Maitur und Préferenzen zwar nicht
explizit einbezogen werden, sind aber indirekt &m d&Einflussfaktoren vertreten. So driicken
sich in den berilcksichtigten soziobkonomischen dechographischen Unterschieden auch
Praferenzen der Bevolkerung in der Lebensfuhrureg ddm Lebensstil aus, z.B. in der Gro-
Re der Haushalte, in der Motorisierung und in dexdl8ngsformen. Auch schlagt sich die
kulturelle Tradition in den gemessenen Variablesdar: Die Pfadabhangigkeit der allgemei-
nen Motorisierung, in den USA getrieben durch detdnisch frihere Erwerbsteilnahme der
Frauen und ihrem auch dadurch schon friheren Fiirembesitz im Vergleich zu Deutsch-
land.

Zusatzlich zeigen die Koeffizienten der einzelnearigblen fur die USA und Deutschland

bedeutsame Strukturen und Differenzen an: Z.B. siné hohere Bevolkerungsdichte und
eine hohere Durchmischung von Arbeitsplatzen unchiiagen mit einer kirzeren Tages-
wegedistanz verbunden. Ein Anstieg der Dichte u@®@ Personen pro gkm fuhrt zu einer
Reduktion in der Tageswegedistanz von 2,6 km ind8A und von 1,2 km in Deutschland.

Der starkere Effekt in den USA deutet auf gro3emgetschiede in der Tagesdistanz zwischen
dichteren und zersiedelten Gebieten hin. In Delaschsind die Tagesdistanzen abhangig

vom Wohnstandort raumlich homogener verteilt.

Die Modelle fur die Autowegedistanzenthalten auch ein Merkmal, das die variablen &mwst
je gefahrenem Kilometer mit dem Auto abbildet. Bieeffizienten ergeben, dass eine 10-
Prozentige Erhdhung der variablen Kosten zu eiregfuRtion der taglichen Autodistanz von
2 Prozent in den USA und von 1,6 Prozent in Deddschfiihrt. Eine hohere Reagibilitat in

den USA koénnte in den traditionell hdheren Benz#mgen in Deutschland begriindet sein, die
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Autofahrer zum dkonomischeren Verhalten bei deroAutzung veranlasst haben. In den
USA — bei niedrigen Benzinpreisen — werden vielenfitige* Wege mit dem Auto zurlickge-
legt; ein signifikanter Anstieg der Benzinpreisenite fur diese Wege das Auto undkono-

misch machen.

Auch bezuglich deModellierung der Verkehrsmittelwahl interessieren insbesondere die
Wirkungen der Politik-Variablen: Generell sind ireitlen Landern die Nahe zum OV-
Angebot bzw. einen hdhere Nutzungsmischung mit gemiAutonutzung verbunden, die
Effekte der Veranderung dieser Einflisse auf diebi\tét sind aber in Deutschland grof3er.
In beiden Landern hat die Geschwindigkeit einesk¥lersmittels einen positiven Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl. Generell fihren 1 km/h sgllere Geschwindigkeiten zu einem
Anstieg der Wahrscheinlichkeit, dieses Verkehrshitu wahlen von 7,6 % (Deutschland)
und 7,3 % (USA).

Mit der Signifikanz der beteiligten Erklarungsmems und der meisten Variablen, die den
Unterschied zwischen Deutschland und den USA messgibt die Analyse, dass verkehrs-
politische Einflisse, Raumstrukturen und sozioOkoische und demographische Faktoren
zur individuellen Varianz der Mobilitat beitragede nach gewahltem Mobilitatsindikator
und Modellansatz kann der verkehrspolitische Einfliss etwa 25 % der aufgeklarten
Varianz beitragen, ebenfalls etwa 25 % konnen durcldie Indikatoren der Raumstruk-

tur und um 40 % durch die soziobkonomischen und dewygraphischen Merkmale er-
klart werden. Auch in nationalen Studien ist die Dominanz deigokonomischen Merkma-
le auf Unterschiede im Verkehrsverhalten nachgeamesorden. Die Befunde aus diesem
Landervergleich bedeuten, dass zwar auch ein grdfteil der Differenzen auf soziotkono-
mische und demographische Merkmale wie AltersstikErwerbsbeteiligung, Einkommen
etc. zurtckgefuhrt werden kann, dass aber die messkEinflisse von Raumstruktur und
Politiken zusammen genommen ahnlich relevant sitater den soziodkonomischen und
demographischen Variablen hat die Pkw-Verfugbarkieit Haushaltmitglieder die grolite

Wirkung auf die Mobilitatsindikatoren.

Die dokumentierten Regressionen kénnen ledigliam dativen Einfluss und Unterschiede
der unabhé&ngigen Variablen zwischen und innerhaitbdiden Lander abbilden. Zusatzliche
Simulationen anhand der in den Regressionen gesclaégn Parameterkbnnen zeigen, wie

sich das Verkehrsverhalten verandern wirde, wecim die unabhangigen Variablen énder-
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ten. Zu diesem Zweck werden die Wertebereiche kiagé&/ariablen variiert. Fur alle ande-
ren Variablen werden ihre Mittelwerte in der Stiahipe verwendet. Zwei pragnante Beispiele
fur die Resultate: Setzt man die variablen Kostengefahrenen Kilometer in beiden Landern
gleich dem momentanen US-Durchschnitt von 4 US €elann ist der Unterschied der Auto-
tagesdistanz pro Person zwischen den beiden Ladde¥h (verglichen mit 49 % fir durch-
schnittliche Deutsche und Amerikaner). Wenn abé@tebkander den deutschen Durchschnitt
fur variable Kosten von 9 US Cents aufweisen wiydiann ware der Unterschied durch
einen starken Riuckgang des US-Distanzwertes leti@8 %.Dies deutet darauf hin, dass
eine Erhéhung der Benzinpreise in den USA einen sten Einfluss auf das Verkehrs-
verhalten haben koénnte. Die Simulation zur Modal-Wéal offenbart weiterhin den gro-
Ben Einfluss des Autobesitzes auf das Verkehrsverlben. Wenn der Autobesitz in
Deutschland auf das US-Niveau ansteigen wirde, eaimden Uber 70 % aller Wege mit
dem Auto zuriickgelegt werden. Der Unterschied intofnobil-Modalanteil zwischen den
Landern wurde von 34 % auf unter 15 % sinken. Adiehdurchschnittliche Geschwindigkeit
einer Autofahrt konnte einen grof3en Einfluss aws Warkehrsverhalten haben. Die Schét-
zungen zeigen, dass in Deutschland tber 80% adllert€n mit dem Auto zuriickgelegt wer-
den wirden, wenn Deutschland die durchschnittli@eschwindigkeit des Autoverkehrs der
USA erreichen wirde. Dies deutet auf den groRerflus® von Verkehrsberuhigung und
Tempo 30 in Deutschland hin.

Ziel dieser Untersuchung ist ein besseres Versiarfdn die Unterschiede in der Mobilitat
der Bevdlkerung der USA und Deutschlands und dischktzung des Einflusses, den ge-
staltbare Politiken darauf haben. Darauf aufbauesden sich Schlussfolgerungen ziehen,
welche Politiken ein nachhaltiges, weniger Autodiiiges Verkehrssystem und —verhalten
fordern. Diese Lehren sind natirlich zuforderst diie US-Seite relevant und lassen sich
weitgehend aus den dargelegten Mobilitdtsunterdelniem Bezug zu den Politiken der Ta-
belle 8.1 ableiter¥ Dazu gehort z.B. der Befund des grof3en Wirkungsypls einer hohe-
ren Benzinsteuer auf die Verkehrsnachfrage undericht direkt untersucht — auf die Effi-

zienz der Fahrzeugflotte.

Aus deutscher Sicht sind aus dieser Studie zwgdfrau beantworten:
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

1. Inwieweit bieten uns die Mobilitatsstrukturen imddSA einen Blick in die Zukunft
Deutschlands?

2. Welche Schlussfolgerungen kdnnen fur die VerkeHhigpond die raumliche Pla-
nung gezogen werden?

Schon seit Jahrzehnten werden 6konomische und lggsstliche Entwicklungen in den
USA von Europa aus mit Interesse beobachtet, veldrumit der Frage, ob die in den USA
zu beobachtenden Situationen auch hier eintretedeme Fur den Mobilitatssektor interes-
siert uns, ob ahnliche Motorisierungskennziffererkéhrsmittelanteile und Verkehrsleistun-
gen im Zuge der weiteren Entwicklung zu erwarterd sbie deskriptiven und multivaria-

ten Analysen und die Simulationen belegen recht aiteutig: Vor allem die strukturellen
Differenzen in der Flachennutzung, aber auch in deFinanzierung der Verkehrssysteme
und den weiteren Verkehrs- und Raumpolitiken macheres sehr unwahrscheinlich, dass
die Mobilitat in Deutschland annéhernd die PrAgunga annimmt wie in den USA.Die
durchgefuhrten Simulationen ergeben erst ein f@attisches Verkehrsverhalten, wenn die
USA alle ,deutschen Mittelwerte” und Deutschlante glUSA-Mittelwerte* fur die Einfluss-
gréRen annimmt. Dabei ist schon einer dieser be®tdmitte rein hypothetisch, weil z.B. die
gegebene Raumstruktur und Dichte nicht in dieserf3éMeeranderbar sind. Der Personenver-
kehr entwickelt sich zwar in beiden Landern bezlgkiniger Aspekte in die gleiche Rich-
tung, aber auf sehr verschiedenen Niveaus. Diestiieren z.B. die 11 000 Kilometer, die
Deutsche im Durchschnitt jahrlich im Auto zurickdeg Fir US-Amerikaner ist diese Strecke

mehr als doppelt so lang (24 000 km).

Allerdings zeigen die Analysen auch, dass weitgdliemographisch bedingte Effekte fir
Deutschland noch eine grol3ere Steigerung der Autorbditdt bringen werden — das
Ausmal} dieser Verdnderungen aber auch gestaltbareisn man ein nachhaltiges Verkehrs-
system anstrebt. So liegt die Ausstattung der dmaeen Bevdlkerung mit Fihrerscheinen
zwischen beiden Landern noch merklich auseinar@zfo aller Amerikaner tber 16 Jahre
und etwas Uber 86 % der Uber 18-jahrigen Deutsdiieien mit dem Auto fahren. Amerika-

ner ohne Fuhrerschein legten im Durchschnitt 34k Tag als Passagier in einem Auto

44 Nitzliche Lehren fir die US-Transportpolitk werden in einer separaten Verdffentlichung der Reihe
TRANSPORTATION REFORM SERIES FOR THE METROPOLITAN POLICY PROGRAM AT BROOKINGS
2008 erscheinen.
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

zurtuck, verglichen mit nur 18 km fir Deutsche olfighrerschein. Die zukinftig hohere
FUhrerscheinausstattung wird in Deutschland kohbedingt i.W. durch die Frauen getragen
werden und eine hdhere Motorisierung nach sicheriehmerikanische Haushalte besalRen
1,1 Fahrzeuge pro Haushaltsmitglied Uber 16 Jatmglichen mit nur 0,7 Fahrzeugen pro
Haushaltmitglied tber 18 in Deutschland. In GbefBder amerikanischen Haushalte gibt es
gleich viel oder mehr Fahrzeuge als Personen nfitdfaubnissen. In Deutschland waren

dies nur 37 %.

Je mehr Autos pro Haushaltsmitglied vorhanden stlesto mehr Kilometer werden von
Personen in diesen Haushalten zuriickgelegt. InUW®A korrespondiert ein Auto mehr je
Haushaltsmitglied (im ,Fihrerscheinalter®) mit einen Mittel um 3,3 km hoheren Tagesdis-
tanz je Person, in Deutschland liegt dieser Effakt9 km mehr als doppelt so hoch. Deut-
sche Haushalte mit mehr Pkw als Fahrer zeigenhaifiches Mobilitdtsverhalten wie solche
Haushalte in Amerika. Fur Haushalte unterhalb di€stawelle klafft das Mobilitatsverhalten

zwischen beiden Landern viel weiter auseinander.

Zu den zu erwartenden kohortenbedingten Effektédigeauch die Verkehrsmittelwahl hdhe-
rer Altersgruppenin Deutschland wahlen Personen im Rentenalter heuteoch eher den
OV oder sind eher nichtmotorisiert unterwegs als de Rest der Bevolkerung. In den
USA ist dies gerade umgekehrtDieser Unterschied wird sicher durch viele Faktdoeein-
flusst, nicht zuletzt durch die mangelhafte Verlssiogherheit fur FulRganger und Radfahrer in
den USA und die eingeschrankte Verfugbarkeit unalig@ offentlicher Verkehrsangebote.
Ein weiterer Faktor sind aber auch die Mobilitabgsaphien der Personen, die fir Altere in
beiden Landern vollig anders aussehen. Heutige &I&iBnéare sind schon zu Zeiten einer
weitgehenden Verflugbarkeit von Autos in den Haushmabufgewachsen und nehmen das
eingelibte Mobilitdtsverhalten mit hoher Autonutzumig ins Alter. Diese Entwicklung steht
in Deutschland mit der Alterung der Generation Baby-Boomer gerade erst am Anfang und
wird das zukiinftige Mobilitatsverhalten der Alteregrandern.

Wahrend in den USA Manner und Frauen das Auto tiita @en gleichen Anteil ihrer Wege
benutzen, gibt es hier in Deutschland eigender gag, da Manner das Auto viel starker
nutzen, insbesondere als Fahrer. Dabei legen @debdidndern Frauen im Tagesverlauf kir-
zere Wegstrecken als Manner zuriick, wobei diesaerdchied in Deutschland wesentlich
groRRer ist: 47,3 km pro Tag vs. 51,2 km in den USW 26,6 km vs. 33,3 km in Deutschland.
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Hier deutet sich also sowohl fir die Manner undesondere fir die Frauen noch ein erheb-
liches Steigerungspotential an. Mit einer héhereotdvisierung in den Haushalten fahren
auch Kinder und Teenager in USA mit 77 % der Wede siel mehr im Auto als in Deutsch-
land, wo diese Altersgruppe fast 60 % ihrer Wege deim Rad, dem OPNV oder zu FuR
zurucklegt.

Aus Sicht der Politikgestaltung sind die Befundesér Studie fur Deutschland im Kontrast
zur USA eher eindgestatigung der generell eingeschlagenen Politik dé&tlitzung aller
Verkehrstrager und ihres Verbundes?* Allerdings machen die eben geschilderten Ten-
denzen, die aus Einkommenswachstum, Motorisierunglterung und Kohorteneffekten
resultieren, deutlich, dass mit den Anstrengungenur Starkung eines Uber die Ver-
kehrstrager ausgewogenen und qualitativ hochwertige Verkehrssystems nicht nachge-
lassen werden darf.Wahrend einige der kohortenbedingten EntwicklungerRichtung
hoherer Autobesitz und -nutzung fur Deutschlandrggéiufig eintreten werden (z.B. mit der
starkeren Verbreitung von Fuhrerscheinen), solRelitiken fortgefiihrt und verstarkt wer-
den, die zum Abbremsen beider Tendenzen beitragenek, zumal bislang auch in Deutsch-
land ein allgemeiner Trend zu starkerer Autonutzemdpeobachten isEentral scheint da-

bei zu sein, die Notwendigkeit oder Attraktivitat der Mehrfachmotorisierung von Haus-
halten zu verringern, da — wie gezeigt — eine hoh&usstattung der Haushalte mit einer
intensiven Nutzung einhergeht.Geeignete MaRnahmen konnten in der Gestaltunglaen
rif- und Serviceangeboten der 6ffentlichen Verketiger liegen, die auf die Bedurfnisse von
Familien reagieren und die Kostenposition einesdret oder vier Personen besetzten Autos
bericksichtigen. Weiterhin gehort es dazu, die Mgrharkeit und relative Attraktivitat der
anderen Verkehrstrager zu starken, eine weitersietung zu begrenzen und stattdessen
Strukturen der Nutzungsmischung zu fordern, dieBduolkerung den Zugang zu Aktivitaten

mit verschiedenen Verkehrsmitteln erlauben.

Diese Studie konnte im Vergleich Deutschland undAWé&sentliche Zusammenhange zwi-
schen der Mobilitat der Bevdlkerung und ihren sékanomischen und demographischen

Merkmalen sowie dem Umfeld aus Siedlungsgeflgek&tasangebot und -kosten und weite-

45 Hier kann es nur um die Lehren aus dem Vergleich USA — Deutschland gehen, das bedeutet nicht, Verkehrs-
politik in Deutschland hétte nicht effizienter oder effektiver sein kdnnen. Diese generelle Bewertung kann nattrlich
eine Evaluation einzelner MaRnahmen nicht beinhalten.

Invent the Future
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

ren Randbedingungen aufzeigen. Die fur die wesd@h empirischen Analysen genutzten
Daten von 2001/2002 werden bald durch neuere Irdbamen fir das Jahr 2008 fur Deutsch-
land und die USA ergénzt werdenEs lohnt sich damit eiRorschungsausblickauf Frage-

stellungen, die mit aktuelleren und eventuell inldéreichen besseren Informationen unter-

sucht werden sollten.

Da viele der in dieser Studie angesprochenen Fragéstrukturelle Unterschiede zwischen
den Landern abzielen, ist mit um sechs Jahre j@mg&aten nicht mit inhaltlich anderen
Einsichten zu rechnen. Allerdings sind seit 2002Kdsten fur Mobilitdt — insbesondere in
den USA — wesentlich starker gestiegen als in dawodliegenden Zeitraum. Im Abschnitt
7.2.2 ist mit den hier genutzten Daten bereitsdiér USA eine hthere Nachfrageelastizitat
des Autoverkehrs zu den variablen Kosten belegtdermr Und tatséachlich zeigen aktuelle
Informationen deutliche Nachfragerickgéange in derkeistungen der Amerikaner und
steigende Fahrgastzahlen im OV. Im Vergleich zutBehland waren hier Analysen relevant,
unter welchen Konstellationen von Randbedingunganrelativ wesentlich starkere Anstieg
der Kraftstoffpreise in den USA zu Verzicht auf Halstung oder Verkehrsleistung, zur Op-
timierung der Mobilitdt im Haushaltszusammenhangrodum Umstieg auf andere Ver-
kehrsmittel bewegt. Zu weiteren inhaltlichen Fragihsngen, die mit den Wiederholungser-
hebungen untersucht werden kénnen, gehortMvibbilitat bestimmter Kohorten (z.B. U-
bergang in den Ruhestanaljer anderer Nachfragesegmente im Zeitablaufz.B. Erwerbs-

tatige, Kinder, Rentner).

Eine weitere inhaltlich interessante FragestellishgerZusammenhang von Mobilitat und

den kulturellen Pragungen der beiden Gesellschaftesowie den damit in Verbindung
stehenden Préaferenzen der Bevoélkerung. Die BedgWwultureller Unterschiede fir die Mo-
bilitdt und fur viele vorgelagerte Bereiche ist zvii dritten Kapitel betont worden, konnte
aber empirisch nicht umgesetzt werden. Hierzu k&mrgusatzlich Informationen Uber die
NHTS/MID hinaus herangezogen werden, die Verhalteimsl Einstellungsmessungen mit-
einander verbinden und so vergleichende RicksahléissE Mobilitdtsunterschiede mit Bezug

auf Konstrukte des Lebensstils oder anderer Segenengen der Bevilkerung entwickeln.

46 |n Deutschland mit der MiD 2008 (vgl. http://mobilitaet-in-deutschland.de) und in den USA mit der NHTS 2008
(vgl. http://nhts.ornl.gov).
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8 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Eine methodische Verbesserung, die zu erweitertraltlichen Mdglichkeiten fuhren sollte,
liegt in der bessereAbbildung der objektiven raumlichen Umgebung der Haishalte in
den Datensatzen. Hier ist es wiinschenswert, dasgigiStandorte von Wohnen, Arbeiten
und Ausbildung detailliertere und prazisere Varabfir kleinere rdumliche Einheiten zur
Flachennutzug, zum Verkehrsangebot und zu weitB@mdbedingungen fur jeden Forscher
vorliegen (z.B. zur OPNV-Qualitat und Geschwindigkbdlutzungsmischung, Erreichbarkeit

verschiedener Einrichtungen mit den unterschiedhictierkehrsmitteln).
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Tabelle 8-1

Verkehrspolitik in Deutschland und in den USA im Ve

rgleich

Politik-

Umsetzung und Verbreitung

Schrittgeschwindigkeit als Tempolimit.

Politiken
feld Deutschland USA
Mehrwert- . Unterschiedlich in den Bundesstaaten; im Durchschnitt weniger
, o o ;
Umsatz- 19 % (16 % bis 2006) als 7%; besonders energieeffiziente Fahrzeuge kdnnen beim
steuer Neukauf teilweise von der Einkommenssteuer abgesetzt werden.
Steuer auf S . - .
. 0 . 0,
Benzin (2006) $ 0,95 je Liter; 65 % des Preises $ 0,10 je Liter; 15 % des Preises
Kiz- Hubraum- und Ak.)gasnormabh.anglg; einige energlgeff|2|ente Unterschiedlich in den Bundesstaaten:
Fahrzeuge sind steuerfrei; generell werden kleinere .
Steuer S selten tber $ 200.
umweltschonende Autos niedriger besteuert.
Fuhrerschein $treng regulle.rte. Fahrschule ”."t Theorlle- und P'rax.l.sunterrlcht; Unterschiedlich, die Kosten sind generell viel niedriger als in
. die durchschnittlichen Kosten liegen bei $ 2 250; Fuhrerschein- . . - N o
Ausbildung . : . . Deutschland; praktischer Unterricht und Fuhrerscheinpriifung
neulinge unterliegen strikten Regelungen und kdnnen den ' . - N o
und Kosten N L . finden oft auf speziellen Trainingsplatzen, nicht im Verkehr statt.
Fuhrerschein leichter verlieren als erfahrene Fahrer.
In fast allen Stédten sind groRRe Teile der Wohnbezirke Stadte und Gemeinden
K Verkehrs- "Tempo-30-Zonen' (oft 70 — 80 % der StralRen); experimentieren mit Verkehrsberuhigung;
Pkw beruhigung in den meisten Stadten gibt es Spielstrafen mit entsprechende Bereiche sind meist auf wenige Stralen

beschrankt und nicht so weit verbreitet wie in Deutschland.

StralRenlange,

FuRRgéngerzonen in den meisten Innenstadten;

Interstate Highways (Autobahn) in den meisten Stadten, oft-
mals sogar im Zentrum; viele StralRen mit mehreren Spuren je

Pkw-Zugang Autobahnen enden meist an der Stadt- oder Gemeindegrenze; Richtung; einige Stadte haben vereinzelte FuRgangerstralien,
die meisten Wohngebiete sind verkehrsberuhigt. z.B. Minneapolis/MN, Madison/WI, Denver/CO oder Santa
Monica/CA; Autobahnen werden durch ‘context sensitive
highway design' an stadtische Gebiete angepasst.
95 % aller Autofahrten enden auf einem kostenlosen Parkplatz;
Parkplatz- Seit Ende der 1960er Jahre haben viele Stadte die Zahl der einige Stadte haben die Zahl der Parkplatze reduziert
angebot Parkplatze in der Innenstadt reduziert und Parkgebuhren erhoht. (z.B. Portland/OR) und/oder Gebuhren erhoht/eingefihrt;
und Deutsche Innenstadte haben 60 % weniger Parkplatze je Kalifornien hat Programme eingefthrt, die Arbeit-
-kosten Arbeitsplatz als US-Innenstadten. nehmern den Geldwert eines Parkplatzes auszahlen,

falls sie nicht mit dem Auto zur Arbeit fahren;
in den meisten Stadten gibt es ein groRes Parkplatzangebot.
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Tabelle 8-1 Teil 2

Politik-

Umsetzung und Verbreitung

Politiken
feld Deutschland USA
EU Standards (viel spater eingefiihrt als in den USA); ..EPA und_Bunde_ss.t.aats-Standards; (.j'e L.JSA waren weltweit
Abgas- - . fihrend bei der Einfiihrung von Luftreinheitsstandards und Ab-
freiwillige Selbstverpflichtung der EU Auto- ] . .
normen . . : L . gasnormen durch den National Environmental Policy Act (1969)
industrie zur Reduktion der CO, Emissionen; . . .
tentielle EU Reauli hrscheinlich und den Clean Air Act (1970); Kalifornien hat die strengsten
potentiefie egulierung wanrscheintich. Standards der Welt und war fihrend in der Einflhrung von Low/
Super Ultra-Low Emission Vehicle Standards (LEV/SULEV).
CAFE Standards, die verkaufszahlengewichtete Energieeffizienz
Benzin- Keine speziellen Programme: je nach Hersteller vorschreiben; anfanglich erfolgreich, wurde
verbrauch hohe Benzins?teuern mach?an Fahr’zeu e aber nicht weiter erhéht; niedrigere Standards fiir verbrauchs-
Pkw und oo . .g starke SUVs, Vans und Pickups, die bei Einfihrung des Gesetzes
K : mit niedrigem Verbrauch attraktiver,; - - . . o
ombi Kiz-Steuer variiert nach Hubraum und Abaasnom nicht als Pkw definiert wurden; neuerliche Ankiindigung von er-
9 ' héhten CAFE Standards, die auch grofl3e Pkw aggressiver ein-
schliel3en; Teile des Kaufpreises von Hybrid und besonders
energieeffizienten Fahrzeugen sind einkommenssteuerab-
Pkw setztbar; es gibt eine Gas Guzzler ('Spritschleuder') Tax

fur besonders verbrauchsstarke Fahrzeuge.

Subventionen
durch den
Autofahrer

Im Jahr 2005 waren die Einnahmen aus Benzin- und Kfz-Steuer
2,6 mal héher als die Ausgaben des Bundes, der Lander und der
Gemeinden fir die StralRe.

Im Jahr 2005 waren die Einnahmen aus Benzin- und Kfz-Steuer
30% niedriger als Ausgaben des Bundes, der Lander und der
Gemeinden fir die StralRe.

Verwendung der|
Kfz- und Benzin-
steuereinnah.

Kaum
zweckgebunden

Oft zweckgebunden fiir StraRenausgaben; immer mehr Mittel
kénnen auch fur andere Verkehrsbereiche ausgegeben werden.

Maut und
spezielle
Fahrspuren

Keine Pkw-Maut;
Lkw-Maut auf Autobahnen

MautstraRen; mautpflichtige Tunnels und Briicken; einige Einrich-
tungen mit 'peak and off-peak’ Maut; Heavy Occupancy Vehicle
(HOV) und Heavy Occupancy Toll (HOT) Spuren, die nur von
Autos mit mehreren Insassen oder gegen Gebuhr benutzt
werden kdénnen; einige Spuren mit Nachfrage-orientierter Maut;
einige Bundesstaaten erlauben Hybrid-Fahrzeugen
die Benutzung von HOV und HOT Spuren.
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Tabelle 8-1 Teil 3

Politik-

Umsetzung und Verbreitung

Politiken
feld Deutschland USA
Car and Car Sharing Programme mit Giber 116 000 Mitgliedern und 3 200 18 Ca_r Sharing Prc?gramme m|t_134 000 Mitigiedern unq 3 637
Ride Sharin Pkw in 260 Stadten im Jahr 2007 Pkw im Jahr 2007; Transportation Management Associations
Pkw 9 ' (TMA) koordinieren Car-Pooling und OV.
';léthogri:g Versicherungsbeitrag bemisst sich nach Risiko und Pkw-Nutzung. Einige Versicherungen bieten nutzungsbasierte Policen an.
. Historisch Subventionen durch Stadte und Gemeinden; oV ”.T.] Prlvatb_e_snz bis 196Qer Jahre; Bundessubventlt?nen
Subventionen Bundessubventionen fiir Investitionen seit den 1960er Jahren fUr Investition und Betrieb seit den 1970er Jahren;
) neue, héhere Subventionen seit ISTEA 1991.
Verkehrs- Koordination von Finanzierung, Betrieb, Fahrplanen und -karten Regionale Integration von OV-Anbietern bei weitem nicht so
verbiinde durch Verkehrsverbiinde in den meisten Stadten. extensiv wie in Deutdschland.
Einige Stadte integrieren OV-Angebote; Transit Oriented Develop
Multi- .. i 5 i i-
Integration OV, zu Full Gehen und Radfahren als Alternative ments .(TOD) ”.].It hoher Bevolkerungsdichte und Nutzqngsml_
modale 2um Pkw: Intearation von Bus-und Bahnverbindungen: schung in der Nahe von Nahverkehrshaltestellen reduzieren die
Koordination ' grati 2 ungen, Autoabhangigkeit; tber 60 der gréRten Nahverkehrsanbieter
Rad und Automietprogramme durch OV-Anbieter. . . ) . . \
) bieten einen so genannten 'garantierten Heimtransport' auch
Offent- aullerhalb des Fahrplans bei Erwerb einer Monatskarte an.
licher Regio- und Verkehrsverbiinde integrieren Fahrplane in fast allen Kaum auf andere Anbieter Gibertragbare Fahrscheine;
Nah- | Verbund- Grol3stadten; Regio- und Bundesland-Tickets ermdglichen die Nahverkehrsangebot in der Region bleibt
ver- fahrscheine Nutzung des OV landesweit. meist fragmentiert und uneinheitlich.
kehr Preis- Subventionierte Fahrscheine fiir Rentner und Schdler; Pendeln mit dem OV teilweise von der Einkommenssteuer absetz
nachlasse Monats- und Jahrestickets; Pendlerpauschale. bar; Monatskarten sind generell weniger giinsitg als in Deutschl.

Integrierte Fahr-

Nutzer kdnnen Fahrplane und Preise online abrufen und Fahr-

Fragmentiertes Informationsangebot; Echtzeitinformation selten;

plamnforma- karten kaufen; Echtzeitinformationen bei Bahnen und Bussen. Bushaltestellen haben oft nicht einmal einen Fahrplan.
tionssysteme
Wagen-km OV- . . . .

- Mehr als vier Mal mehr Wagenkilometer in Deutschland als in den USA (1120 vs. 270).
Angebot je Einw.
Busspuren . . . .
und Vorrang Viele Stadte haben Busspuren und Griinphasen fiir Busse. Mehr als 12 Bus Rapid Transit Systeme mit _separat_en Spuren;
an Ampeln Busse benutzen HOV Spuren und Seitenstreifen.
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Tabelle 8-1 Teil 4

Politik- . Umsetzung und Verbreitung
Politiken
feld Deutschland USA
Zweckgebundene Bundesmittel fir die Verbesserung von lokalen . . i . . o
Sub- FuBg?singer- und Radeinrichtungen; Bundesmittel f[?l’ Radwege Spezielle Bundesmitte] k?nnen fur FuBBganger- und Radeinrich-
ventionen entlang BundesstraRen; FuBganger- und Radeinrichtungen tungen eingesetzt werden; Bundesstaate.r? missen emen_FuBgan-
werden meist lokal finanziert; Pendlerpauschale auch ger- und Fahrradansprecbpartner haben; jeder Ne..Ubal.J einer Bun
fiir Radfahrer und FuRganger. desstrale muss Ful3ganger und Radfahrer berticksichtigen.
FuRganger- Die meisten Stidte haben FuRgangerzonen Keine FuBgénggrzonen, sgndern vgreinzelte FuRRgéngerstralien,
sonen die fiir Autos gesperrt sind ' z. B. Madison/WI, aneapo_hs/MN, Denver/CO oder
) Santa Monica/CA.
In fast alle Stadten sind grof3e Teile der Wohn-
Verkehrsbe- bezirke 'Tempo-30-Zonen' (oft 70 — 80 % der Strafl3en); Stadte und Gemeinden experimentieren mit Verkehrsberuhigung;
ruhigung Fahrrader kénnen hier einfach mit den Pkw auf der Stral3e fahren; entsprechende Bereiche sind meist auf wenige Strafl3en
ebenso gibt es Spielstrallen mit Schrittgeschwindigkeit beschrankt und nicht so weit verbreitet wie in Deutschland.
Nicht- als Tempolimit und Vorrang fur FuRganger.
motori- 5 Alle bewohnten Gebiete sind mit Gehwegen ausgestattet; V.iele.Siedlu"ngen habgn keine Gehyvege; Stadtebau ist oft _Auto-
sierter FuBgan- klar sichtbare Zebrastreifen: ' orientiert; Stadte experimentieren mit Gehwegen und FuR3géanger-
Ver- gerein- FuBgangerampeln an Kreuzun(::jen' orientiertem Design in neuen Siedlungen; viele Stédte und einige
kehr | richtungen FuRgangerzonen ' Staaten haben 'Complete Streets Policies', die vorschreiben, dass
' StralRen fur alle Verkehrsteilnehmer zugénglich gemacht werden.
. N . Wenige Stadte haben zusammenhéngende Radwegenetze,
Fahrradein- zusamrrY;IEai?gr:Z:ﬁﬁ?;gfizlrtt:tg: d%/\?ta?;syteme' z.B. Portland/OR, Davis/CA, Minneapolis/MN, Madison/WI;
richtungen Fahrradabstelleinrichtunger'1 an den meisten OV-HaItes’teIIen in grofen Stddten (New York/NY, ChicagoliL) gibt es
) Plane fiir groBe Radwegenetzwerke.
. . . . Freiwillige Radfahrkurse; Ful3ganger und Radfahrer spielen kaum
Verkehrs- Recht/:udsebrlIdRL;réﬁ‘];#:e?ﬁ?]LaELeéégr?geerrss(i:rl?(ljjl'?';eiI der eine Rolle in der Fiihrerscheinausbildung; 'Safe Routes to School'
erziehung Filhrerscheinausbildung Programme, die Kinder zum zu Ful3 Gehen und Radfahren
) anregen, existieren in allen Bundesstaaten.
Polizeiliche
Durchsetzung Spezieller Schutz alterer Menschen und Kinder Kaum Durchsetzung der Rechte von
der Rechte von im StralBenverkehr. FuRBgangern und Radfahrern.
FuRRg. u. Radf.
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Tabelle 8-1 Teil 5

Politik- N Umsetzung und Verbreitung
feld Politiken
€ Deutschland USA
Planung meist nur als Flachennutzungsplanung auf Gemein-
Raum- . . . . deebene; einige Versuche der Landesplanung existieren,
Gegenstromverfahren integriert alle Regierungsebenen; e ;
planungs- . . z.B. New Jersey State Plan oder Smart Growth Initiativen in
formale Integration von Verkehrs- und Raumplanung; L - . .
prozess Bundes- und Landesaesetze setzen Rahmen der Raumplanun Maryland; jedes Stadtgebiet mit mehr als 50 000 Einwohnern
9 P 9 hat eine Metropol Planning Organization (MPO),
die aber kaum Plandurchsetzungsmacht hat.
_ Eigentimer haben das Recht, ihr Grundstiick im Rahmen
Eigentums- Eigentumsrechte fur Grundstiicke im des lokalen Flachennutzungsplans zu entwickeln,
rechte AulRenbereich generell eingeschrankt; der sich auf das ganze Gemeindegebiet erstreckt;
Stadt- ) . o S L - . -
Bebauung im AuRBenbereich nur schwer mdglich. es gibt einige Beispiele von Einschrankungen der Eigentums-
und : - .
Raum rechte wie Wachstumsmoratoria und Growth Boundaries.
planung Flachennutzungsplane unterscheiden sich von Gemeinde
Flachen- Flachennutzungspléne nur in der Néhe von bebauten Gebieten; zu Gemeinde; strikte Trennung der Nutzungskategorien;
nutzungs- durch den Bund standardisierte Kategorien fiir Flachennutzungs- | es gibt lokale Experimente mit neuen Flachennutzungspléanen,
planung plan; leichte Misch-Nutzung in Wohngebieten erlaubt. z.B. Transit Oriented Developments (TOD), New Urbanist
Siedlungen oder Form Based Codes.
Bund, Landern und Gemeinden teilen sich Starkerer Wettbewerb um lokale Grundsteuereinnahmen;
Lgkale die meisten einnahmestarken Steuern; Aufteilung der Steuereinnahmen in einigen Metroregionen
Finanzen Gemeinden hangen finanziell eher von Bund/Landern ab; z.B. Minneapolis-St. Paul; Bundes- und Landessubventionen
vergleichsweise wenig Wettbewerb um Grund- erfolgen meist in Form von Wohnbauforderung, Umwelt-
und Gewerbesteuereinnahmen. schutzprojekten oder Verkehrsinfrastruktur.
Koordi- Abstllmmung Koorc_llnatlp_n von P9I|t|ken und Pla_n_ung fu_r aII_e Verkehrsmittel; Wenig Koordination
nierung | von ‘Zuckerbrot gleichzeitige Einflihrung von Politiken, die die Autonutzung der Politiken
aller Ver- | und Peitsche' gegeniber anderen Verkehrsmitteln attraktiver machen. '
kghrs- Integration von Bundesverkehrswegeplan; Bundesraumordnungsbericht; MPOs koordinieren Verkehrs- und Raumplanung, haben aber nur
mittel u. [ verkehrs- und formale Kooperation von Raum- und Verkehrsplanung; begrenzte Durchsetzungsmdoglichkeiten; keine Integration der
der Ver- | Raumplanung Bundesministerium fur Verkehrs- und Raumplanung. Verkehrsplanung auf Bundesebene; keine Bundesraumplanung.
kehrs- U. Ny erbung und
Raumpl. Informat?on Werbung fiir den OV in den meisten groRen Stadten. Begrenzte Werbekampagnen existieren.
Quelle: Rutgers, DIW Berlin.
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