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Der Individualverkehr

wird ausgebremst

Verkehrsplanung in Singapur

Singapur gilt gemeinhin als eine der -lebenswertesten Stadie« in Asien.
Diese Bewertung hangt in nicht unerheblichem MaBe mit der Verkehrsbe-
wiltigung zusammen: Im Gegensatz zu den meisten anderen asiatischen
Metropolen, die im Verkehr ersticken, flieBt der Autoverkehr in Singapur
und der offentliche Nahverkehr funktioniert — sogar kostendeckend.

reh- und Angelpunkt der ef-
D fizienten Verkehrsabwicklung

in Singapur ist die konse-
guente Verteuerung des motorisier-
ten Individualverkehrs seit den 70er
Jahren. Die Kosten flr Anschaffung
und Betrieb eines Pkw in Singapur
gehdren zu den héchsten der Welt.
Parallel zu dieser Pkw-Vermei-
dungsstrategie wird der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) aus-
gebaut. So wird erreicht, dass nach
wie vor nur jeder zehnte Einwohner
in Singapur ein Auto besitzt und der
OPNV voll ausgelastet ist (im Ver-
gleich dazu hat in Hamburg etwa je-
der dritte Einwohner einen Privatwa-
gen).

Wesentlich flr eine effektive
Verkehrsplanung ist auch ihre enge
Verzahnung mit anderen Bereichen
der Stadiplanung, besonders der
Siedlungsplanung: Auch dies ist ein
Bereich, in dem die Regierung und
die zustdndigen Behdrden starke
Kontrolle ausiiben und kaum etwas
dem Zufall Uberlassen.

Durch die immer konse-
quentere Planung von New Towns,
in denen der GroBteil der Bevolke-
rung Singapurs lebt, war es im Laufe
der Zeit immer besser moglich, ge-
naue Prognosen hinsichtlich der
Siedlungsentwicklung und der Be-
volkerungsdichte in einzelnen Gebie-
ten der Stadt zu machen und somit
auch die Mobilitats- und Verkehrs-
bedirfnisse der Menschen zu prog-
nostizieren. Die New Towns sind mit
Einrichtungen zur Deckung des tag-
lichen Bedarfs (Kindergéarten, Schu-
len, Einkaufsmoglichkeiten, Frei-

zeiteinrichtungen, Behorden etc.))
weitgehend versorgt, so dass die
Pendlerstrome relativ gering gehal-
ten werden kénnen. Auch Arbeits-
platze stehen in den New Towns zur
Verflgung: Etwa 15 Prozent der Ar-
beitsplatze der New Town-Bewohner
liegen innerhalb der eigenen New
Town. Entsprechend dieser Sied-
lungsplanung wurden die Verkehr-
sachsen der Stadt geplant; auch
instrumentell sind diese Bereiche
miteinander verknipft: Ein Verkehr-
splan ist integrierter Bestandteil des
langfristigen Concept Plan von 1991,
der einen Gesamtentwicklungsplan
fur die Insel bereitstellt.

Die Verkehrsplanung Singa-
purs beruht auf dem Verstandnis,
dass Mobilitdt in der Gesellschaft,
besonders auch in wirtschaftlicher
Hinsicht, an Bedeutung gewinnt. Da
die Flache in Singapur jedoch gering
ist und die Einwohnerdichte hoch,
wird es nicht méglich sein, die Mo-
bilitdt durch den motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) zu sichern, im
Gegenteil: Die verstarkte Nutzung
des Pkw wlrde eher zu einer ab-
nehmenden Mobilitdt fihren. In ei-
nem Grundlagenpapier des zustén-
digen Ministeriums, der -Land and
Transport Authority< (LTA) heiBt es,
Ziel der »Authority< sei es, »ein quali-
tativ hochwertiges, integriertes und
effizientes Verkehrssystem (bereit-
zustellen), welches die Bedurfnisse
und Erwartungen der Singapurianer
erfillt, Okonomische und &kologi-
sche Ziele fordert und einen hohen
Gegenwert fir die Investitionen lie-
fert.«
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Vermeidung

durch Verteuerung:
Motorisierter
Individualverkehr

Insgesamt wird der Indivi-
dualverkehr auf drei Ebenen ver-
teuert: Bei den Anschaffungskosten,
den fixen Grundkosten und den nut-
zungsabhangigen Betriebskosten.

Die reinen Anschaffungs-
kosten setzen sich aus dem Netto-
kaufpreis des Pkw und dem Einfuhr-
zoll zusammen. Hinzu kommt seit
1975 noch eine Zulassungsgebihr,
die sogenannte Additional Registra-
tion Fee. Die Regierung schopft auf
diese Weise 175 Prozent des Net-
topreises des Pkw (ab Werk) ab, ein
Teil dieser zuséatzlichen Kosten er-
halt der Fahrzeughalter erstattet,
wenn er seinen Pkw vor Ablauf einer
Zehnjahresfrist verschrottet. So wird
erreicht, dass die Fahrzeugflotte
Singapurs vergleichsweise modern
ist, was sowohl dem gewinschten
Image der Stadt als -:Clean and Gre-
en City< entspricht als auch 6kologi-
schen Anforderungen nach mog-
lichst leisen und sparsamen Autos.

Ein weiterer Posten, der zu
den Anschaffungskosten zu rechnen
ist, ist die Kaufberechtigung, das
sogenannte Certificate of Entitle-
ment« (CoE). Diese Kaufberechti-
gung muss vom potentiellen Auto-
besitzer im Rahmen des :Vehicle
Quota System- ersteigert werden. Es
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trat 1990 in Kraft und bewirkt, dass
der Zuwachs an Fahrzeugen weni-
ger den Marktkraften Uberlassen
wird, sondern zentral gesteuert wer-
den kann.

Noch 1990 lag der Zuwachs
an Pkw im Jahr in Singapur bei zehn
Prozent, was der heutigen Durch-
schnittsrate fir ganz Asien ent-
spricht. Zur Zeit sieht die langfristige
Planung vor, den Zuwachs an Fahr-
zeugen auf drei Prozent im Jahr zu
begrenzen. Aufgrund dieser Planung
gibt die Regierung eine nach Hub-
raum und Nutzungszweck gestaffel-
te Zuwachsquote fur Fahrzeuge frei,
das heiBt: Jeden Monat wird nur ei-
ne stark begrenzte Anzahl an Neuzu-
lassungen ermoglicht. Im Septem-
ber 1997 lag diese Zahl bei etwa
3.800 Fahrzeugen.

Durch dieses Auktionssy-
stem werden die Preise fir die Kauf-
berechtigungen (quota price, QP) in
die Hohe getrieben: 1997 beispiels-
weise sind die Preise aus diesem
Grund stark angestiegen. So lagen
die QPs der kleineren und mittleren
Wagenklasse (die etwa 60 Prozent
der gesamten CoE ausmachen) zwi-
schen 27.000 und 45.000 Singapur-
Dollar, im Juli 1998 bereits zwischen
37.000 und 62.000 Singapur-Dollar.
Aufgrund solcher MaBnahmen zahlt
man etwa fUr einen billigen Kleinwa-
gen etwa 120.000 DM, fur einen
Mittelklassewagen circa 200.000 DM
und flr Luxuswagen 500.000 DM.

Die hohen fixen Grundko-
sten stellen den zweiten Bereich der
Verteuerung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs dar. Sie setzen sich
zusammen aus der Kraftfahrzeug-
steuer (Vehicle Tax) und einer zu-
satzlichen StraBenbenutzungssteuer
(Road Tax). Diese pauschale Stra-
Benbenutzungssteuer wird je nach
Hubraum des Pkw berechnet: Fur
einen Wagen der mittleren GroBen-
klasse entstehen jahrliche Kosten
zwischen 900 und 1.500 DM. Autos,
die mit Diesel angetrieben werden,
zahlen die sechsfache Summe
(zwischen 5.400 und 9.000 Singa-
pur-Dollar), was vermutlich mit dem
hoheren Abgasaussto begrindet
wird.

Zu diesen  pauschalen
Grundkosten kommen jedoch weite-
re Betriebskosten hinzu, die je nach
der tatsachlichen Nutzung des Pkw
unterschiedlich ausfallen. Als erstes
sind hier die gebuhrenpflichtigen
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StraBen zu nennen. Das Verkehr-
saufkommen in der Innenstadt
konnte seit deren Einflihrung 1975
reduziert werden, und die durch-
schnittliche Geschwindigkeit ist an-
gestiegen. Anfang 1998 wurde das
System dieser StraBengeblhren
durch das sogenannte -Electronic
Road Pricing (ERP) automatisiert.
Das System, welches 1997 mit Kos-
ten von 197 Millionen Singapur-
Dollar beziffert wurde, funktioniert
mittels elektronischer Einfahrtstore
zum Innenstadtbereich, die von den
in den Autos installierten Sensoren
der »Smart Cards< automatisch eine
Gebuhr einziehen. Der Hauptunter-
schied dieses automatisierten Sys-
tems zu dem vorherigen ist, dass es
sich um ein sogenanntes -Pay-per-
Use« System handelt, das heift, es
wird genauer flr die tatsachlich be-
nutzten StraBen bezahlt. Die Kosten
fir bestimmte StraBen werden nicht
nur nach Tageszeit, sondern auch
nach aktuellem Verkehrsaufkommen
variieren. Dadurch werden die Kos-
ten der einzelnen Fahrten deutlicher.
Ziel ist es, auf diese Weise einer
*Kostenwahrheite naher zu kommen.
Wer sich nach wie vor fir den Pkw
entscheidet, zahlt gegebenenfalls
mehr, hat daflir aber auch bessere
StraBenverhéaltnisse. Die sozial un-
gleiche Wirkung des Systems wird in
Kauf genommen. Generell werden
die Erfahrungen mit dem StraBenge-
bihrensystem Singapurs von den
zustandigen Behorden als positiv
beschrieben. Der >Senior Manager:
der -Land and Transport Authority:,
A.G.P. Menon, schrieb 1995:
»GroBer politischer Mut war nétig,
um StraBengeblhren in Singapur
einzufGhren, wenn man sich be-
wusst macht, dass bisher keine an-
dere Stadt ein wirklich funk-
tionierendes GebUhrensystem be-
treibt. Nun sind die Ergebnisse je-
doch fir alle sichtbar. Das System
der StraBengeblhren ist die effek-
tivste aller MaBnahmen bei der Be-
kampfung von Stau — sogar die Kri-
tiker missen das heute widerwillig
zugeben.«

Zwei weitere Elemente der
Erschwerung des MIV sind die Mine-
raldlsteuer (Fuel tax) und die intensi-
ve Parkraumbewirtschaftung. Flan-
kierend zu dieser groBen Bandbreite
an Verteuerungen gibt es auch ein
Vergunstigungssystem  fir  wenig
gefahrene Autos.

Forderung des
offentlichen
Personennahverkehrs

Das Pendant zur konsequen-
ten Verteuerung des MIV stellt die
Forderung des OPNV dar. Das Stra-
Bennetz Singapurs wird erganzt
durch ein Stadtbahnsystem, die so-
genannte MRT (Mass Rapid Transit).
In den 70er Jahren wurde der Bau ei-
ner Stadtbahn beschlossen und 1988
die MRT erdffnet. Im ersten Betriebs-
jahr (1989) befbrderte das MRT-
System bereits mehr als 325.000
Passagiere taglich. Die Zahl hat sich
mittlerweile mehr als verdoppelt, und
im Berufsverkehr hat die MRT (in
Kombination mit dem Bussystem)
dem Pkw inzwischen den Rang abge-
laufen. Wesentlich flr die Akzeptanz
und massenhafte Benutzung eines
Stadtbahnsystems ist neben kurzen
Taktfolgen und gulnstigen Preisen
auch dessen Image.

Bemerkenswert ist aus euro-
paischer Sicht die Tatsache, dass der
Betrieb der MRT nicht staatlich sub-
ventioniert wird und sogar Uber-
schisse erwirtschaftet werden. Be-
reits im ersten Betriebsjahr wurden 46
Millionen DM Betriebslberschiisse
abgerechnet. Das Finanzierungssys-
tem funktioniert so, dass der Staat die
Infrastruktur stellt, ebenso wie die ers-
te Generation der Bahnen. Durch den
Fahrkartenverkauf werden sowohl die
Betriebskosten als auch die Anschaf-
fung der zweiten Generation der
Bahnen gedeckt. Ein Mindeststan-
dard an Service und eine Obergrenze
fir Preiserhéhungen wird von der
zustandigen Behorde, dem Public
Transport Council Uberwacht; finan-
zielle Gewinne aber verbleiben bei
dem Board, das die MRT betreibt
und werden nicht an den Staat abge-
fOhrt.

Erganzt wird die MRT zur Zeit
mit einem dichten Netz an Buslinien,
die besonders als Zubringer zu den
MRT-Haltestellen eine wichtige Rolle
spielen. Die Systeme beider Ver-
kehrsmittel sind sowohl im Hinblick
auf die Takizeiten als auch auf die
Bezahlung verzahnt. Vor kurzem wur-
de der OPNV durch ein oberirdisches
Magnetbahnsystem, die -Light Rail
Trains< (LRT), erganzt. Die LRT sind
sowohl im Bau als auch im Betrieb
weniger aufwendig als die bestehen-
de MRT, aber flr deutlich weniger
Nutzer pro Zug ausgelegt und unter-



50

stitzt die Funktion der Busse als
Zubringer zur MRT.

1996 kiindigte die Regierung
an, weitere 20 Milliarden Singapur-
Dollar in den Ausbau der Verkehrs-
systeme zu investieren und unter an-
derem das MRT-System in seiner
Gesamtstrecke zu verdoppeln.

© Die Verkehrspolitik und
" die eingeschrankte
Ubertragbarkeit des
Beispiels Singapur

Die Ausflihrungen zeigen,
wie eng der Erfolg des OPNV und die
Pkw-Vermeidung miteinander ver-
knlpft sind. Durch die Verteuerung
des motorisierten Individualverkehrs
wird erreicht, dass der OPNV mas-
senhaft genutzt wird, was wiederum
den wirtschaftlichen Erfolg des Sys-
tems sichert. Durch diese intensive
Nutzung wird es ermoglicht, den
OPNV ganz gezielt zu verbessern
und auszubauen. Es handelt sich al-
so um einen sich selbst verstarken-
den Kreislauf, der zu weiterhin stei-
gender Attraktivitdt des OPNV fuhrt.
Grundlage ist, dass die Mobilitat ins-
gesamt nicht eingeschrankt, sondern
sogar erhéht wird. Interessant ist da-
bei vor allem der Ansatz, dass diese
Art der -Mobilitat flr Alle< nicht vor-
rangig mit okologischen Zielen be-
grindet, sondern als wichtige Kom-
ponente der zukinftigen Wettbe-
werbsfahigkeit begriffen wird, sowohl
im Hinblick auf Standortentscheidun-
gen von Industrie und Gewerbe als
auch im Hinblick auf den Tourismus.
Bei jahrlich sieben Millionen Besu-
chern ist auch das Image der Stadt,
das durch den OPNV weiter verbes-
sert wird, als ein wesentlicher 6ko-
nomischer Faktor nicht zu unter-
schatzen.

Insgesamt scheint das Ver-
kehrskonzept ein ausgekligeltes, in
sich logisches und ékologisches Sys-
tem zu sein. Man stellt sich zwangs-
laufig die Frage, warum es nur in Sin-
gapur so gezielt und erfolgreich rea-
lisiert wird. Die Ubertragbarkeit des
Systems auf Metropolen in anderen
Landern unterliegt jedoch einigen
wesentlichen Einschrankungen.

Die Situation Singapurs als
unabhangiger Stadtstaat ist fur die
Entwicklung der Verkehrsplanung
entscheidend. Das Umland der Stadt
ist gleichzeitig Ausland, das heiBt, die

Pendlerstrome aus dem angrenzen-
den Malaysia und den indonesischen
Riau-Inseln sind mit etwa 30.000
Pendlern erstens geringer als bei
hiesigen Ballungszentren und zwei-
tens strikter zu steuern und zu be-
grenzen. So mussen auslandische
Berufspendler eine Arbeitserlaubnis
beantragen und bezahlen und sind
somit auf dem Arbeitsmarkt benach-
teiligt. Die entstehenden Verkehrsbe-
durfnisse sind daher relativ genau
abzuschatzen. Eine weitere Beson-
derheit des Stadtstaates ist es, dass
die Stadtentwicklungsplanung, und
hier besonders die Siedlungspla-
nung, mit der Verkehrsplanung eng
koordiniert werden kann, ohne dass
Planungsprobleme durch unabhén-
gige Instanzen im Umland verkom-
pliziert werden. So konnten frithzeitig
Strukturen geschaffen werden, die
die Versorgung der Bevolkerung mit
OPNV garantieren und eine disperse
Siedlungsstruktur, wie sie flr das
Umland von Ballungszentren sonst
vielfach kennzeichnend ist, vermei-
den.

Zwar apelliert der Regierung
durch die Behérden und die halb-
staatlichen Boards an die >Vernunft:
der Singapurianer, wenn etwa
*Mobilitat flr Alle« propagiert wird, die
nur mittels OPNV sinnvoll zu organi-
sieren sei; die tatsachliche Entwick-
lung in Singapur zeigt jedoch, dass
das autoritire Durchsetzen dieser
MaBnahmen bei den Blrgern einer
zunehmend individualisierten Gesell-
schaft eher das Gegenteil bewirkt.
Zwar wird dies kaum offentlich disku-
tiert, doch die Einschrankungen des
Staates hinsichtlich des Autobesitzes
werden von vielen Menschen als be-
sonders ungerecht und unbefriedi-
gend eingeschéatzt. Die weltweite Be-
deutung des Autos als Statussymbol
wird in Singapur durch solche Ambi-
valenzen eher noch verstarkt. Hinzu
kommt, dass durch die steigenden
Einkommen in Singapur immer mehr
Menschen in der Lage und auch be-
reit sind, die enormen Preise zu zah-
len.

Auf diese zunehmende Be-
reitschaft reagieren die Regierung
bzw. die Verkehrsplaner mit der
Schwerpunktverlagerung  hin  zur
Verteuerung der tatsdchlichen Nut-
zung, die besonders im Bereich des
automatisierten StraBengebiihrensys-
tems deutlich wird. Die soziale Bri-
sanz, die in der reinen Steuerung
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Uber die Finanzierung liegt, wird vom
Staat und auch von den Einwohnern
bisher kaum offen artikuliert. Insofern
ist die Verkehrspolitik Singapurs
symptomatisch fir Politik in Singapur
generell. Die zugrundeliegenden ver-
kehrsplanerischen Ideen sind zwar
fachlich durchaus vernunftig und zu-
kunftsweisend, sie werden jedoch im
Stile der Singapurianer Top-Down
Politik zu rigide und autoritér einge-
setzt, als dass sie in der Bevélkerung
leicht akzeptiert werden kénnen. Da-
her klafft eine Licke zwischen dem,
was die politische Ebene fir sinnvoll
erachtet und dann auch ohne langes
Zogern durchsetzt, und dem was die
Bevolkerung winscht. Zwar wird an
die Vernunft der Menschen apelliert,
sie  werden jedoch kaum wie
vernUnftige« Menschen behandelt,
sondern erziehungsdiktatorisch be-
handelt. Resultat sind Unzufrieden-
heit und gewisse Trotzreaktionen, die
ein moglichst groBes, teures Auto
zum groBten Wunsch breiter Teile der
Bevolkerung werden lassen.
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Regierung und
Opposition in Einem

Seit 35 Jahren regiert die
Peopless Action Party (PAP) nahezu
unangefochten in Singapur. Den
Oppositionsparteien ist es in all den
Jahren bisher nicht gelungen, in
nennenswertem Umfang Parla-
mentssitze zu erringen. Angesichts
des generellen Misstrauens gegen-
Uber den bestehenden Oppositi-
onsparteien trug sich die PAP unter
anderem mit dem Gedanken, die
Partei in einen Regierungs- und ei-
nen Oppositionsfliigel aufzuspalten.
Diese Plane enthulite Premiermini-
ster Goh Chok Tong im November
letzten Jahres in einem Buch zum
25-jahrigen Bestehen der Partei.

vgl. South China Moming Post, 18.11.1999
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