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Uberlegungen zur langfristigen Verkehrsentwicklung

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr*)

Vorbemerkungen

Infrastruktur, Technologie und Betrieb im Verkehrswesen werden maBgeblich von lang-
fristig zu planenden staatlichen Investitionsentscheidungen beeinfluft. Sie miissen die
Modernisierung und Rationalisierung der vorhandenen Verkehrssysteme gewihrleisten,
aber auch dafir sorgen, daR sich die Verkehrssysteme an kiinftig verinderte Bedingungen
rechtzeitig anpassen konnen. Dazu sind Verkehrskonzeptionen unerliBlich, deren Grund-
lage Vorstellungen iiber weit vorausschauende technische Entwicklungen bilden.

Je aufwendiger solche Entwicklungen werden, je groRere Zeitspannen sie bis zu ihrer
Nutzbarkeit beanspruchen und je sorgsamer die Verwendung der offentlichen Mittel
bedacht werden muR, desto schwieriger wird die Entscheidung iiber die einzelnen Kon-
zeptionen und MaRnahmen. Diese Entscheidungen werden zunehmend von der linger-
fristigen Entwicklung der Nachfrage und des Angebots abhingig sein. Sie missen deshalb
auch die Verinderungen der Rahmenbedingungen beriicksichtigen und kénnen nicht
allein von den Notwendigkeiten einer Modernisierung und eines Ausbaus der bestehen-
den Verkehrssysteme ausgehen.

Die Verkehrsentwicklung der vergangenen Jahrzehnte wurde nicht zuletzt dadurch
geprigt, daB sich das Kraftfahrzeug im Giiterverkehr und — noch stirker — im Personen-
verkehr zum dominierenden Verkehrsmittel entwickelte. Die Verkehrspolitik trug dieser
Entwicklung einerseits durch den Ausbau des Stralennetzes Rechnung und versuchte
andererseits, negative Nebenwirkungen (wie Unfallfolgen, Umweltbelastung, Ressourcen-
und Energieverbrauch, Flichenbedarf) zu mildern. Die Verkehrspolitik reagierte mit
wechselnder Intensitit auf die jeweils als besonders nachteilig empfundenen Effekte
und verursachte wegen des Wechsels der Schwerpunktsetzungen neue Zielkonflikte.

Aufgrund der bisherigen Erfahrungen sollte die kiinftige Verkehrsentwicklung noch
stirker als in der Vergangenheit in lingerfristig vorausschauende Planungen einbezogen
werden, die sich allerdings in der Zukunft als immer schwieriger erweisen dirften. Dafiir
sprechen insbesondere folgende Gesichtspunkte:

— Wesentliche Rahmenbedingungen dirften sich kiinftig ausgeprigter und schneller
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verindern als bisher, in Teilbereichen auch rascher als die Moglichkeiten, den sich
indernden Rahmenbedingungen durch adaptive Mafnahmen hinreichend schnell
zu entsprechen. Dazu gehort insbesondere etwa die Verfigbarkeit von Erdol zum
Antrieb von Kraftfahrzeugen.

— Die Zahl der technischen Entwicklungsalternativen dirfte sich weiter erhéhen. So
werden beispielsweise in groferer Zahl verschiedenartige Technologien fiir Antriebe
oder fiir offentliche Verkehrsmittel unterschiedlicher Konzeption zumindest als
technische Moglichkeiten zur Verfligung stehen.

— Die Verkehrsnachfrage zeigt Tendenzen, sich quantitativ und qualitativ bedeutend
zu verindern. Dafiir sprechen die weitere Bevolkerungsentwicklung, die wirtschaft-
lichen Wachstumsmaoglichkeiten, verinderte Siedlungsstrukturen, neue Kommuni-
kationsverfahren und gewandelte Ziel- und Wertvorstellungen.

Angesichts solcher Entwicklungsaussichten, welche die Verkehrspolitik und Verkehrs-
planung vor neue Aufgaben stellen werden, hat der Bundesminister fiir Verkehr den
Wissenschaftlichen Beirat aufgefordert, sich mit der langfristigen Verkehrsentwicklung
zu befassen. Der Wissenschaftliche Beirat legt hierzu seine Uberlegungen vor. Er hat sich
auf die Er6rterung der demographischen, regionalen, 6konomischen und soziokulturellen
Rahmenbedingungen der Nachfrage sowie der wirtschaftlichen und technischen Deter-
minanten des Angebots beschrinkt. Darauf aufbauend wird zusammenfassend und
empfehlend umrissen, mit welchem weitergehenden Instrumentarium die Losung der
sehr komplexen Planungsaufgabe tber den Rahmen dieser Stellungnahme hinaus ange-
strebt werden sollte.

1. Rahmenbedingungen der Verkehrsnachfrage
1.1 Demographische Entwicklung

Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen beruht insbesondere im Personenverkehr wesent-
lich auf der Struktur der Bevolkerung und deren Aktivititen im Raum. Die Nachfrage
verindert sich daher mit der Gesamtzahl und der riumlichen Verteilung der Einwohner
und mit der Alters- und Erwerbsstruktur. Fiir den Giiterverkehr sind entsprechende Ver-
inderungen anzunehmen, zumindest fiir den Transport von Verbrauchsgiitern. Diese Ver-
inderungen wirken auf die vorgelagerten Wirtschaftszweige zuriick.

Die Bundesregierung erwartet nach einem Bericht des Bundesministers des Innern vom
2.7.1980 (Bundestagsdrucksache 8/4437) erhebliche Verinderungen der Bevdlkerungs-
zahl und -struktur. Nach diesem Bericht und der tbereinstimmenden Auffassung der
Fachleute ist aber erst iiber lingere Zeitriume mit Verinderungen von bedeutender
GroBenordnung in der deutschen Bevolkerung zu rechnen. Strukturverinderungen im
Altersaufbau, in der Haushaltsgliederung und in der riumlichen Verteilung vollziehen
sich jedoch stindig und auch in nidherer Zukunft schon ausgeprigter als in letzter Zeit.
Sie beeinflussen Umfang und Zusammensetzung der Verkehrsnachfrage. Da aber die
Verkehrsplanung und die Realisierung groBerer Investitionen in Verkehrswege und
Verkehrsmittel iiber lingere Zeitrdume disponiert werden missen, sind fir sie auch die
Ergebnisse der langfristigen Modellrechnungen von Bedeutung. Unsicher ist ferner die
Entwicklung des Bevolkerungsanteils der Austinder.
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Ubersicht 1:  Modellrechnung fiir die deutsche Bevolkerung (in Millionen Einwobnern)

Altersgruppe 1980 1990 2000 2030

0—18 14,1 10,3 10,0 5,9
19 — 34 12,2 14,2 10,5 6,1
35 —-49 12,1 10,9 12,4 7,9
50 - 64 9,3 10,8 10,6 8,7
65 u. idlter 9,4 8,7 8,7 9,7
19 — 64 33,6 36,0 33,5 22,7
zusammen 57,1 54,9 52,1 38,3
dazu Auslinder 4,1 4,5 4,9

Quelle: Zusammengestellt nach Bundestagsdrucksache 8/44 37, Tabelle 28, ,,mitdere Variante*.

)

B%s zum Jahr 2000 wird ein Riickgang der deutschen Bevslkerung von 57 auf 52 Millionen
Emwohner fir wahrscheinlich gehalten. In den drei nachfolgenden Jahrzehnten erscheint
eine weitere Abnahme um rund 14 Millionen auf etwa 38 Millionen Deutsche als moglich.

Eine die GroRenordnung der Verinderung gravierend beeinflussende Unsicherheit der
Modellrechnungen betrifft die Geburtenentwicklung. Diese Unsicherheit wirkt sich bis
2000 aber fast ausschlieRlich auf die Bevolkerung im Alter unter 18 Jahren aus, deren
Verkehrsnachfrage — auRer im Nahverkehr — verhiltnismiRig gering ist.

Die in dem genannten Bericht verwendeten Modellrechnungen enthalten eine |, status-
quo“-Rechnung (I, mittlere Variante; s. nachfolgende Abbildung) aufgrund der Geburten-
hiufigkeit von 1977 (Nettoreproduktionsrate 0,65) und zwei weitere Varianten, fiir die
eine bis 1990 in einigermaRen realistischen Grenzen (bis zur Nettoreproduktionsrate 0,5)
sinkende oder (bis zur Nettoreproduktionsrate 0,8) steigende Geburtenhiufigkeit ange-
nommen wurde (II, untere Variante; Ill, obere Variante). Die ,,mittlere Variante’’ der
Modellrechnungen kann als beste Anniherung an die wahrscheinliche Entwicklung ver-
standen werden, die sich nach fachlichem Ermessen fast mit Sicherheit innerhalb der
durch die beiden anderen Varianten bezeichneten Grenzen halten diirfre. Danach lit
sich die erwachsene Bevolkerung (im Alter von iiber 19 Jahren) auch noch fiir das Jahr
2030 mit einer Genauigkeit von +/— 3 Millionen angeben. Die weitere Unsicherheit
betrifft mit +/— 2 Millionen die jiingste Altersgruppe, die fiir Uberlegungen zum Fern-
verkehr weitgehend vernachlissigt werden kann.

Die Erwerbsbevilkerung (19- bis 64jihrig) nimmt im kommenden Jahrzehnt um etwa
2 172 Millionen zu, schrumpft im darauffolgenden Jahrzehnt jedoch wieder um ungefihr
dieselbe Zahl. In den drei dann folgenden Jahrzehnten nimmt sie mindestens um acht,
moglicherweise aber sogar um dreizehn Millionen weiter ab, wenn man die obere oder
untere Variante der Modellrechnungen beriicksichtigt. Nach der mittleren Variante
nimmt dieser Bevolkerungsteil zwischen 2000 und 2030 um fast 11 Millionen ab. Es
bedarf daher einer sehr sorgfiltigen Planung der Kapazitit der Verkehrswege im Hin-
blick auf die Bevolkerungsentwicklung der nichsten Jahrzehnte.
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Abbildung: Entwicklung der deutschen Bevélkerung in der Bundesrepublik Deutschland
1977 — 2030
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Quelle: Eigene Zusammensteliung nach der Vorlage des Statistischen Bundesamtes fiir die Bundes-
regierung.

Erliuterung: Die Nettoreproduktionsrate (NRR) mift den Ersatz der Miittergeneration durch die
Tochtergeneration bei den fiir ein Kalenderjahr gegebenen Sterbe- und Geburtenver-
hiltnissen. Eine NRR = 1,0 gibt an, daB diese Verhiltnisse zu einem vollstindigen Ersatz
der Bevélkerung in der Folgegeneration fiihren wiirden.

Die Zahlen der Personen im Rentenalter verindern sich zwar nach den Modellrechnungen
verhiltnismiBig wenig; es ist aber zu bedenken, daR ihr Anteil von jetzt (und 2000) etwa
16 Prozent der deutschen Bevdlkerung bis 2030 auf iber 25 Prozent ansteigt. Erst danach
nimmt diese Personengruppe zahlenmi@ig und relativ ab. In der Verkehrsplanung ist
weiter zu beriicksichtigen, daR die Zahl der jiingeren Erwerbspersonen (19- bis 34jihrig)
zunichst um etwa 2 Millionen zunimmt, aber bereits im folgenden Jahrzehnt bis zum
Jahr 2000 um fast 4 Millionen zuriickgeht und dann weiter schrumpft. Die mittlere
Altersgruppe der Erwachsenen (35- bis 49jihrig) nimmt zunichst etwas ab, dann aber
wieder zu, ehe ein lingerfristiger Riickgang eintritt.
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Die Zahl der Auslinder ist unter der — bereits jetzt iiberholten — Annahme geschitzt,
daR keine weitere Zuwanderung erfolgt. Obgleich die Anwerbung auslindischer Arbeits-
krifte eingestellt wurde, wichst ihre Zahl: Aus den Mitgliedern der zusammengefiihrten
Familien werden weitere — vielfach weibliche — Arbeitskrifte rekrutiert. Dariiber hinaus
kann es kiinftig auch ohne neue Anwerbung zur vermehrten Zuwanderung von Aus-
lindern kommen — aus den neuen Mitgliederstaaten der Europidischen Gemeinschaften
oder auch aus weiteren Lindern, aus politischen wie aus wirtschaftlichen Griinden. Die
neuen MaBnahmen der Bundesregierung haben die Anzahl der Asylantrige drastisch
gesenkt. AuBerdem sind Quoten fiir Zuwanderer aus bestimmten Gebieten festgelegt
worden. Die Dunkelziffern einer illegalen Zuwanderung jedoch sind kaum abschitzbar.
Die oben genannten Zahlen der Entwicklung der Auslinderbevélkerung, die lediglich
eine demographische Fortrechnung der 1977 in der Bundesrepublik anwesenden Aus-
linder wiedergeben, koénnen daher nur als untere Grenzwerte einer wahrscheinlichen
Entwicklung angesehen werden.

Fir die Verkehrsplanung ist die Entwicklung der Zahlen der Auslinder nicht unwichtig.
Sie stellen einen zur Zeit iiberproportionalen Anteil der Benutzer der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel in den Ballungsgebieten. An anderen Verkehrsstromen — wie an Erholungs-
verkehr und Urlaubstourismus — sind sie bisher weniger beteiligt. Mit fortschreitender
Assimilation kann sich das Verkehrsverhalten der Auslinder jedoch wesentlich dndern.

Fir die kiinftige regionale Entwicklung liegt als letzte offizielle Schitzung ein Bericht
fir die Ministerprisidentenkonferenz der Bundeslinder vom 6. — 8. Dezember 1978,
als letzte wissenschaftliche Schitzung ein Bericht des Deutschen Instituts fiir Wirtschafts-
forschung (DIW), Berlin, vom Mirz 1980 nach Kreisen vor. Nach beiden Berichten ist
eine Fortsetzung der in jiingerer Zeit beobachteten Wanderungstendenzen fiir die kom-
menden zwei Jahrzehnte zu erwarten, und zwar eine weitere Verschiebung der Wohn-
bevolkerung in die siidlichen Gebiete der Bundesrepublik, eine verstirkte Konzentration
um die groReren Agglomerationen, insbesondere im Rheingebiet zwischen Diisseldorf
und Karlsruhe sowie bis nach Stuttgart und Miinchen, Wanderungsgewinne der mittleren
Stidte in der Nihe solcher Agglomerationen und auch eine Konzentration in den Stidten
der Abwanderungsgebiete. Schwieriger ist abzuschitzen, welche Wanderungstendenzen
zu erwarten sind, wenn nach 1990 die Zahlen der Erwerbspersonen zuriickgehen. Vieles
spricht dafiir, daB sich die Konzentrationstendenzen gerade auch bei abnehmender Ge-
samtbevdlkerung noch verstirken, auch wenn sie dann quantitativ geringer werden und
die Einwohnerzahlen der Agglomerationen und ihrer Vorfelder zuriickgehen kénnen.
Die Verinderungen der riumlichen Bevilkerungsverteilung haben fir die Verkehrsent-
wicklung groRe Bedeutung, insbesondere im Zusammenhang mit den durch sie aus-
geldsten Verinderungen in der Siedlungsstruktur.

Auch aus der Entwicklung der Erwerbstitigkeit und der Haushalte sind Verinderungen
der Verkehrsstruktur zu erwarten. Es ist mit einer weiteren Zunahme der Erwerbstitig-
keit von Frauen zu rechnen. Neben einer moglichen Steigerung des Berufsverkehrs kann
sich daraus eine Anderung in seiner zeitlichen Verteilung und in derjenigen des Einkaufs-
verkehrs ergeben.

Die Anzahl der Haushalte nimmt auch bei abnehmender Gesamtbevolkerung noch weiter
zu, jedenfalls in den nichsten Jahrzehnten bis zum jahr 2000, unter anderem, weil eine
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Tendenz zur EheschlieBung erst nach Abschluf der Berufsausbildung zu beobachten ist.
Der Aufbau der Haushalte vollzieht sich also vermehrt nicht erst nach der Heirat, sondern
bereits vorher in zwei getrennten Haushalten. Auch die verminderte Kinderzahl fiihrt zu
einer sinkenden HaushaltsgréBe. Aus der zunehmenden Zahl kleinerer Haushalte resultiert
ein zusitzlicher Wohnungsbedarf bei wachsenden Anspriichen an die Wohnfliche, der nur
mit einer weiteren Ausdehnung der Siedlungsgebiete befriedigt werden kann. Daraus er-
geben sich weitere Anspriiche an den Verkehr innerhalb der Siedlungsgebiete und im Ein-
zugsbereich der Agglomerationen.

Die Bevolkerungsentwicklung entzieht sich weitgehend einer direkten politischen Beein-
flussung; wohl aber sind einige ihrer Merkmale — wie Erwerbsbeteiligung und riumliche
Verteilung, insbesondere auch die Zuwanderung der Auslinder — von MaRnahmen dffent-
licher K&érperschaften abhingig. Selbst wenn die Absicht bestiinde, auf die Geburtenent-
wicklung einzuwirken, konnten die Folgen allenfalls erst jenseits des Planungshorizonts
der Verkehrspolitik spirbar werden.

1.2 Siedlungsentwicklung

Der Flichenbedarf fiir Wohnungen, Produktionsstitten, Verwaltungen, Handelsbetriebe,
Freiflichen und Verkehrsanlagen hat in den vergangenen Jahren erheblich zugenommen.
Dabei konnte eine Tendenz zu einer differenzierteren riumlichen Verteilung beobachtet
werden. Wihrend die Konzentration der 6ffentlichen Verwaltungen und weiterer Teile
des tertiiren Sektors in den Kernen der GroRstidte weiter angewachsen ist, werden
Wohnflichen, Produktionsstitten und Handelsbetriebe in zunehmendem MaRe an die
Rinder der Siedlungsgebiete und der Verflechtungsgebiete der groBeren Agglomerationen
verlegt. Diese Entwicklung wird durch die Steigerungen der Bodenpreise gefordert.
Namentlich in der Nihe ilterer Dorfkerne ist mit der Entwicklung weiterer neuer Wohn-
gebiete zu rechnen. Das trifft auch fiir solche lindlichen Gebiete zu, die abseits groRerer
Agglomerationen gelegen sind, weil diese von Teilen der Bevélkerung, die eine lindliche
Umgebung bevorzugen, aufgesucht werden. Dariiber hinaus ist in diesen cher peripheren
Gebieten eine zunehmende Konzentration in zentralen Orten zu erwarten. Hier hingt
die Entwicklung entscheidend davon ab, ob Abwanderungstendenzen durch eine Erho-
hung der Mobilitit (Motorisierung, Neu- und Ausbau von Strafen, Mindeststandards des
Sffentlichen Verkehrs) aufgehalten oder geférdert werden.

Eine weitriumigere Verteilung der Arbeitsplitze in den Verdichtungsriumen, damit eine
Steigerung ihrer Attraktivitit und eine fortschreitende Ausdehnung ihrer Verflechtungs-
bereiche, diirfte sich aus der strukturell und technologisch bedingten Entwicklung der
Erwerbstitigkeit ergeben. Es ist mit einer weiteren relativen Zunahme der Arbeitsplitze
in den Dienstleistungsbereichen und mit deren Strukturverinderung infolge zunehmender
Automatisierung zu rechnen. Bereits in den 80er Jahren werden sich diese Verinderungen
auch auf das Verkehrsaufkommen auswirken.

Obwohl neue Produktionsstitten in der Regel umweltfreundlicher sein werden als bisher
und sich architektonisch eher in die Landschaft oder in das Stadtbild werden einfiigen
lassen, dirfte es insgesamt kaum gelingen, Wohn- und Arbeitsstitten niher aneinander
zu riicken. In dichter besiedelten Gebieten ist demnach weiterhin mit starkem, sich nach
Richtung und Entfernung differenzierendem Berufsverkehr zu rechnen. Diese Tendenz
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wiirde sich noch verstirken, wenn Arbeitsstitten — wie das bereits in letzter Zeit zu
beobachten ist — zunehmend an die Rinder der Verdichtungsriume verlegt werden, weil
ihr Flichenbedarf steigt oder weil betriebliche Umstrukturierungen oder technische Um-
ristungen Neubauten notwendig machen, die eine Standortverlagerung erméglichen.
Durch solche Entwicklungen werden die Beschiftigungschancen in den Verdichtungsge-
bieten insgesamt eher verbessert, deren Attraktivitit fir die Zuwanderung also erhoht.
Damit nehmen die entsprechenden Konfliktpotentiale zu: Verlust landwirtschaftlicher
Flichen und landschaftlicher Reize, kologische Beeintrichtigungen, Ausweitung der
Siedlungsflichen mit den entsprechenden infrastrukturellen Folgen auch beim Verkehr,
Zunahme des Bedarfs an Erholungsgebieten.

Die bestehende flichenhafte Verteilung erscheint im ganzen irreversibel. Eine Riick-
fiihrung der Wohnbevdlkerung in die Innenstidte kann nur in geringem Umfang und bei
hohen Kosten gelingen, es sei denn vielleicht im Falle einer dramatischen Anderung der
Energiesituation. Im Gegenteil besteht der Eindruck, dal eine weitere Ausdehnung der
Siedlungsgebiete in konzentrischen Ringen um die grofen Agglomerationen, aber auch
um die mittleren Stidte, nicht aufzuhalten ist, vielmehr durch Raumordnung und Woh-
nungspolitik noch gefordert wird. Die verstirkte Konzentration der Siedlungsgebiete
um Achsen und Binder entspricht den Zielen des Bundesraumordnungsprogramms. Die
Instrumente der Sanierung innerstidtischer Wohngebiete und der Modernisierung ilterer
Wohngebdude haben bisher weniger zu einer Riickfiihrung der Einwohner in die Innen-
stidte als zu vermehrtem Wohnungsbedarf gefiihrt, der an den Réindern der verdichtet
bebauten Gebiete befriedigt werden muR. Die Probleme des flieBenden und des ruhenden
Verkehrs in den Stadtkernen erscheinen fast unldsbar. Die soziale Segregation wird durch
die erwihnten Entwicklungen und Mafnahmen eher geférdert. An den Rindern der
Innenstadtkerne dirfte sich deren Entleerung von ansissiger Wohnbevolkerung fortsetzen.
Die solchen Tendenzen entgegenwirkenden Steuerungsversuche blieben einstweilen fast
ohne praktische Auswirkungen. Die Nachbarschafts- und Regionalverbidnde wurden in
den letzten Jahren im Konflikt zwischen lokalen und regionalen Interessen in ihren
Wirkungsmoglichkeiten eher beschnitten.

ErfahrungsgemiR sind die Alternativen im Sinne von Verdichtungen der Wohnsiedlungen
in der Regel mit Qualititsverlusten oder mit zu aufwendigen Losungen verbunden. Der
steigende Wohnungsbedarf an den Rindern der Verdichtungsriume beansprucht die dort
von den Gemeinden in ihren Bauleitplinen (Flichennutzungsplinen, Bebauungsplinen)
teilweise rechtsverbindlich ausgewiesenen Reserven an Wohnbauland in kirzerer Frist
als es den Absichten entsprach. Die Ausweisung weiterer Wohnbaugebiete in neuen Bau-
leitplinen folgt dem Bedarf und entspricht dem Interesse der Gemeinden, steht jedoch
im Zielkonflikt zu den Intentionen der Raumordnung, die eine sparsame Inanspruch-
nahme unbebauten Landes fiir Siedlungszwecke anstrebt, und zu denen des Stidtebaus,
der die Vermeidung weiterer Wanderungsverluste bei der Wohnbevéslkerung in den dicht
bebauten Gebieten der Stidte fiir notwendig hilt. Die Entwicklung der Bodenpreise, der
Bau- und Mietkosten verstirkt die beobachtete Tendenz, obgleich sie einer Befriedigung
der Wiinsche nach gréBeren Wohnungen entgegensteht: Auch kleinere Wohnungen sind
gerade fiir einkommensschwichere Bevolkerungsschichten eher in den AuBenbezirken
der Verdichtungsgebiete erschwinglich.
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Die Erfahrungen bei der Quartiersbildung in innerstidtischen Wohngebieten in Verbin-
dung mit verkehrsberuhigenden Mafnahmen zeigen, daf die Wiederherstellung der Wohn-
qualitit nach technischen Standards bei befriedigenderer Gestaltung und Ausstattung des
Wohnumfeldes und verminderter Lirmbelastung hohe Investitionen erfordert. Trotz
bestehender Skepsis sollte der Versuch unternommen werden, die gleichen Ziele mit
weniger aufwendigen Losungen anzustreben.

1.3 Soziokulturelle Entwicklung

Uber die demographischen, regionalen und 6konomischen Rahmenbedingungen hinaus
wird der Verkehrsbedarf durch die in der Bevolkerung vorherrschenden Auffassungen,
Einstellungen und Verhaltensweisen bestimmt. Ihre Verinderung kann auch das Ver-
kehrsverhalten beeinflussen, direkt durch eine verinderte Priferenz fiir bestimmte Ver-
kehrsmittel oder eine verinderte Gewichtung des Entfernungs- oder Zeitaufwandes zur
Bewiltigung bestimmter Verkehrswege, indirekt durch Einwirkung auf andere Rahmen-
bedingungen der Verkehrsnachfrage, wie die Erwerbsbeteiligung oder die Siedlungsver-
teilung.

In der einschligigen Literatur wird fast einmiitig konstatiert, daf eine grundsitzliche
Verinderung in den Wertsystemen, den gesellschaftlichen Normen und daher auch in
den Verhaltensweisen eingetreten ist. Es wird damit gerechnet, daf die Auswirkungen
dieses Prozesses erst in den Anfingen stehen. Zwar ist es unméglich, die weitere Ent-
wicklung vorauszusagen, aber einige threr Merkmale scheinen sich doch bereits deut-
licher abzuzeichnen. Da sicher damit zu rechnen ist, da mit der eingetretenen sozio-
kulturellen Verinderung sich auch solche Verhaltensweisen verindern, die Menge, Art
und Richtung des Verkehrsaufkommens betreffen, ist zumindest zu bedenken, ob sich
hieraus Konsequenzen fiir die Entwicklung des Verkehrs ergeben kénnten.

Von derartigen Verinderungen konnen die Entwicklung der privaten Haushalte, die
Einstellungen und Verhaltensweisen im Lebenszyklus, Art und Umfang der Erwerbs-
beteiligung sowie Formen und Ausmaf der sozialen und der riumlichen Mobilitit be-
einfluft werden. Es wird angenommen, da der Umfang von Freizeit und Urlaub zu-
nimmt und daB sich zugleich das Freizeitverhalten dndert. Moglicherweise wachsen
Freizeit und Urlaub bei bestimmten Teilen der Bevdlkerung — etwa Miittern, Behin-
derten, ilteren Erwerbstitigen — iiberproportional. Auch durch mehr Teilzeitbeschifti-
gungen konnen sich andere Verkehrsmuster ergeben (Verteilung im Tagesablauf, Be-
teiligung anderer Personengruppen). Ferner wirken verinderte Trends der Erwerbstitig-
keit, der Einkommen und der Haushaltsbildung ihrerseits auf das Verkehrsgeschehen
zuriick. Infolge der Verminderung der HaushaltsgroRen kann das Bedirfnis zu sozialen
Kontakten auRerhalb der Familie zunehmen, so daR in der Freizeit mehr Reisen unter-
nommen werden als das bei der konventionell stirker in der eigenen Wohnung zuge-
brachten Freizeit der Fall gewesen ist. Die meisten Autoren nehmen an, da sowohl
der internationale wie der Tourismus im eigenen Lande erheblich zunehmen werden.

Auch mit der Expansion der Dienstleistungsbereiche wird ein vermehrter Kommuni-
kationsbedarf erwartet, der nur zum Tell iiber technische Medien abzuwickeln ist. Sozial-
psychologische Beobachtungen lassen darauf schlieBen, daB das Bediirfnis nach Begeg-

Uberlegungen zur langfristigen Verkebrsentwicklung 139

nung und Austausch unter Personen zunimmt; da die betreffenden Personen infolge
der verminderten HaushaltsgroRe seltener im eigenen Haushalt und infolge der sozialen
Segregation seltener in der Nachbarschaft der eigenen Wohnung anzutreffen sind, kann
auch aus diesem AnlaB ein vermehrtes Verkehrsaufkommen erwartet werden. Demgegen-
iber wird die Entwicklung neuartiger Kommunikationsmittel (Bildschirm, interaktive
Systeme und Kabelfernsehen) auch zu einer gewissen Verringerung des Verkehrsauf-
kommens fithren kdnnen.

Aufgrund von Verinderungen der Altersstruktur muR mit anderen Priferenzen auch im
Verkehrsverhalten gerechnet werden. Sicherheit und Bequemlichkeit diirften einen
zunehmenden Stellenwert erhalten, wihrend die Zustimmung zu technisch motivierten
Innovationen, wenn sie nicht auch die Verkehrsbediirfnisse ilterer Menschen und die
Benutzungsbedingungen gebrechlicherer Personen beriicksichtigen, abnehmen diirfte.

Die vorher angedeuteten Anderungen in der Siedlungsstruktur konnen ihrerseits zu
neuen Verhaltenstendenzen fiihren, die sich auf das Verkehrsgeschehen auswirken.
Der Schwerpunkt der Lebensfihrung kann sich stirker auf die Wohngemeinde oder den
Stadtteil verlagern, so da die innerdrtlichen Verkehrswege groRere Bedeutung erlangen.

1.4 Okonomische Entwicklung

Verkehr von Personen, Giitern und Nachrichten ist Bestandteil praktisch aller Produk-
tions- und Konsumprozesse. Mit der Rationalisierung der Produktion auf der einen, den
hoheren Freiheitsgraden der Einkommensverwendung auf der anderen Seite hat die Be-
deutung des Verkehrs in den letzten Jahrzehnten stindig zugenommen. Innerhalb des
Verkehrs vollzogen und vollziehen sich Verlagerungen der Verkehrsnachfrage zu den
leistungstahigeren Verkehrstrigern und bringen diesen einen iiberproportionalen Zuwachs
des Verkehrsaufkommens. Der hierdurch in der Anwendungsbreite verstirkte technische
Fortschritt sowie der Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern fiihrte dariiber hinaus
zur Ersetzung von hoheren Produktionskosten durch niedrigere Verkehrskosten, etwa
bei der Konzentration der Produktion auf wenigere Produktionsstitten, der dadurch er-
mdglichten Wahrnehmung von Massenproduktionsvorteilen und der daraus folgenden
Verteilung der Produktion iber groBere Entfernungen mit entsprechender Mehrnach-
frage nach Transportleistungen. Die beiden Preisschiibe fiir Treibstoffe 1973 und 1978
haben die Kostenstruktur der Verkehrstriger sehr unterschiedlich beeinfluBt, Damit
stellen sich neue Ausgangsdaten fiir die zukiinftige Arbeitsteilung, die allerdings mittel-
fristig auch von den Erfolgen technischen Fortschritts bei der Energieeinsparung beein-
flugt werden wird, fiir die sich rasche Auswirkungen insbesondere beim Kraftfahrzeug
und beim Fluggerit abzeichnen.

Der Luftverkehr hatte in den letzten Jahrzehnten besonders hohe Zuwachsraten zu
verzeichnen. Dank seiner Fortschritte bei der Steigerung der Geschwindigkeit und des
relativ geringen Anstiegs der Kosten des Transports im Vergleich zu konkurrierenden
Verkehrstrigern nahm er nicht nur iiberproportional am zuwachsenden Verkehrsauf-
kommen teil. Der Luftverkehr iibernahm auch dank der von ihm gebotenen Leistungs-
vorspriinge in steigendem MaBe Transportaufgaben von anderen Verkehrstrigern. In
vielen Fillen bot der Luftverkehr iiberhaupt erst die Voraussetzung fiir bestimmte Aus-
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prigungen weltwirtschaftlicher Arbeitsteilung. So etwa griindete sich der in den 70er
Jahren stark wachsende Absatz leicht verderblicher Giiter iiber interkontinentale Ent-
fernungen auf giinstige Frachten als Folge guter Auslastung von Flugzeugen bei stei-
gender Nutzlast. Die tiefgegliederte weltweite Arbeitsteilung bei spezifischen Investi-
tions- und Verbrauchsgiitern wurde durch den Luftverkehr geférdert, die Kurzreisen-
Touristik iiber groRe Entfernungen erst durch ihn erméglicht.

Der Verkehr entfaltet sich im vorgegebenen Rahmen gesamtwirtschaftlicher Entwick-
lung. Umfang und Struktur dieser Entwicklung lassen fiir die 80er Jahre erhebliche
Verinderungen erwarten. Ein insgesamt verringertes Wachstumsniveau, eine zulasten
des Konsums und zugunsten von Investitionen und Export verinderte Wachstumsstruktur
scheinen im ersten Ansatz eher dimpfend auf den Zuwachs der Verkehrsnachfrage zu
wirken. Dazu kommen die unmittelbaren Wirkungen der kriftig erhohten Treibstoff-
preise. Sowohl die Substitution von Produktionskosten durch Transportkosten im ge-
werblichen Bereich wie die iiberproportionale Begiinstigung der Mobilitit im Konsum-
bereich konnten damit in den 80er Jahren von der Kostenentwicklung im Verkehr so
gehemmt werden, wie sie bis zur Mitte der 70er Jahre begiinstigt wurden. Da die Ver-
kehrsnachfrage ihrerseits einen wichtigen Teil der Gesamtnachfrage bildet und da die
Verkehrsleistungen fiir Umfang und Struktur der Bruttoproduktionswerte eine wesent-
liche Rolle spielen, sind angesichts der engen Wechselwirkungen sorgfiltige Abschitzun-
gen iiber die kiinftige Rolle des Verkehrs angebracht. Kiinftige Funktionen und Funk-
tionsinderungen des Verkehrs konnen nicht bereits aus den verschlechterten Rahmenbe-
dingungen fiir die Verkehrsentwicklung abgeleitet werden. Vielmehr sind ihre Auswir-
kungen auf die Nachfrage abzuwarten oder jedenfalls stichhaltig abzuschitzen, und
zwar unter Einbeziehung der technischen und &konomischen Anpassungsmoglichkeiten
der Verkehrstriger. Anderenfalls besteht die Gefahr, da die hoheren Treibstoffpreise
aus einer kurzschliissigen Fehleinschitzung der Entwicklung zu verringerten Priorititen
fiir staatliche Verkehrsinfrastrukturinvestitionen fithren.

Die wirtschaftliche Entwicklung der 80er Jahre steht in der Bundesrepublik Deutschland
unter den dimpfenden Hypothesen: abnehmende Bevilkerung — niedrigerer Produktivi-
titszuwachs — verringertes Wachstum — reduzierter Einkommensanstieg, Sachverhalte
also, die die Nachfrage nach Verkehrsleistungen nicht gerade zu begiinstigen scheinen.
Auch ohne die Hypothesen im Grundsatz zu bestreiten, ergeben sich daraus unter Ein-
beziehung des AusmaRes dieser Anderungen und ihrer gegenseitigen Auswirkungen im
Saldo fiir die 80er Jahre gleichwohl fir die Verkehrsnachfrage eher fordernde als hem-
mende Auswirkungen:

a) Die abnehmende Bevdlkerung ist bis Anfang der 90er Jahre von einem Anstieg der
erwachsenen Bevdlkerung begleitet. Mobilitit und Motorisierungsgrad — vor allem
bei Arbeitnehmerhaushalten mit niedrigen Einkommen und bei Rentnerhaushalten —
werden noch erheblich ansteigen. Mit einer weiteren Bestandserhéhung um bis zu
5 Millionen Pkw ist bis zum Ende des Jahrzehnts zu rechnen. Die auf diesem oder
dhnlichem Niveau liegenden Prognosen von Shell, Aral, DIW u.a. verlieren durch
die inzwischen weit hoheren und eher noch héher zu erwartenden Treibstoffpreise
nicht an Aussagekraft. Die Haushalte haben bei wachsendem Mobilititsbediirfnis
noch erhebliche Einsparméglichkeiten durch Anderung der Fahrgewohnheiten sowie
durch den Einsatz sparsamer Fahrzeuge. Hierfiir bieten die wachsenden Anteile des
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Ersatzbedarfs wie die auf Energieeinsparung angelegte Modellpolitik in den 80er
Jahren sich gegenseitig in der Gesamtwirkung verstirkende EinfluRgroRen.

b) Auch von der Einkommensentwicklung her ergeben sich nicht die Grenzen, die ver-
minderte Wachstumsraten im ersten Ansatz erwarten lassen, denn die verringerten
realen Wachstumsraten der 80er Jahre um oder leicht unter 3 Prozent beziehen sich
auf wesentlich hohere Ausgangszahlen als in den 60er Jahren mit ihren doppelt so
hohen Zuwachsraten und bieten daher absolut durchaus ansehnliche Entwicklungs-
moglichkeiten. Nachdem sich das Potentialwachstum im Unternehmensbereich (ohne
Wohnungswirtschaft) gegeniiber dem 1970/76 erreichten Durchschnitt von jihrlich
3,3 Prozent von 1976/77 mit 1,8 {iiber 2,0 (1977/78), 2,3 (1978/79) auf 2,5 Prozent
1979/80 und 1980/81 mit steigenden Investitionsraten langsam wieder verbessert
hat (DIW-Wochenbericht 4-5/1980), sind in den 80er Jahren Wachstumsraten des
realen Bruttosozialproduktes um durchschnittlich 3 Prozent von der Kapazititsent-
wicklung her wieder méglich, ohne daR vorher wie 1974/75 durch Nachfrageausfall
erst Kapazititsspielriume eréffnet werden miissen. Zugleich kdnnte dank verbesserter
geldpolitischer Steuerung und reduzierter Verteilungskonflikte die Chance auf Ver-
stetigung der Abliufe ansteigen. Damit 6ffnen sich aber im Bereich der Konsumgiiter-,
Investitionsgliter- und Bau- und Exportnachfrage und damit indirekt auch fiir die
Verkehrsnachfrage absolute Entwicklungsmoglichkeiten, die einen Vergleich mit den
Wachstumsspielriumen der 60er Jahre durchaus bestehen und die durch die lange
Rezession beeintrichtigten Ergebnisse der 70er Jahre zunichst ab Mitte der 80er
Jahre durchaus iibertreffen konnten. Im Ergebnis stellt sich mittelfristig in der Bundes-
republik die Aufgabe, bei etwa gleichem Wachstumsniveau wie in der zweiten Hilfte
der 70er Jahre eine deutlich andere Wachstumsstruktur zu realisieren. Dabei ist es fiir
die kiinftige Marktabschitzung von groer Bedeutung, in welchem Umfang sich fiir
welche Bereiche die Mirkte noch real erweitern.

Wie die nachfolgende Ubersicht belegt, hilt auch eine miRige Wachstumsentwick-
lung 1981 — 1985 bei erheblich zugunsten der Investitionen und des Exports ver-
dnderter Wachstumsstruktur in ihren dabei erzielbaren absoluten Ergebnissen durch-
aus den Vergleich mit fritheren Perioden sehr viel hoherer Wachstumsraten aus. So
stieg in der Bundesrepublik Deutschland der reale private Verbrauch von 1970 bis
1975 um 59 Milliarden DM bei sehr wechselhaften Wachstumsraten des Bruttosozial-
produkts zwischen + 5,7 Prozent und — 2,5 Prozent. Von 1976 bis 1980 bei niedri-
geren, dafiir aber stetigeren Zuwachsraten hat die Konsumsumme real um etwa
64 Milliarden DM zugenommen und selbst von 1981 bis 1985 konnte der Anstieg
bei fast gedrittelten Wachstumsraten gegeniiber der Periode 1960/65 absolut mit
50 Milliarden DM fast den gleichen Betrag pro Kopf der Bevilkerung wie 1970/75 er-
bringen. Schon bei konstantem Anteil im Ausgabenbudget des Verbrauchers eréffnen
sich daher auf vielen Mirkten in den nichsten Jahren eher grofere Chancen als etwa
in dem durch vielfache Verwerfungen gekennzeichneten Zeitraum von 1973 bis
1977. Die Verkehrsnachfrage liegt aber im oberen Bereich der Einkommenselasti-
zitdt.

Besonders markant sind die Unterschiede der erwarteten Anderungen der Zuwachs-
raten des Konsums auf der einen, der Ausriistungs- und Bauinvestitionen und des
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Ubersicht 2: Realer Anstieg des privaten Verbrauchs, der Ausristungs- und

Bauinvestitionen sowie des Exports zwischen 1960 und 1985 in jeweils
Fiinf-Jabres-Zeitraumen (alle Werte zu Preisen von 1970 umgerechnet)

Privater Ausriistungs- Bau- Export
Verbrauch Investitionen investitionen
Period
il MrdDM vH!) | MrdDM vHD | MrdDM vH') | MrdDM v.HD
1961/65 66 5,8 12 7,0 21 5,6 23 6,5
1966/70 75 5,1 20 8,4 9 1,8 57 11,9
1971/75 59 3,2 -3 —-1,6 -5 —-1,0 50 6,4
1976/80 64 3,0 30 9,2 24 4,8 65 6,4
1981/85 50 2,0 35 7,3 16 2,5 75 5,6
1) Durchschnittliche Verinderung je Jahr im jeweiligen Fiinf-Jahres-Zeitraum in vH.

Quellen: Fir die Jahrfinfte 1961—1980 Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland,

c)

versch. Jg.; Westdeutsche Landesbank ,Prognose 1984“; DIW-Wochenbericht 5/8, 1980
sowie fiir 1981/85 eigene Berechnungen und Schitzungen auf der Grundlage des Potential-
wachstums und der Annahme einer Uberwindung der rezessiven Entwicklung im 2. Hj. 1981,

Exports auf der anderen Seite. In den 80er Jahren wird ein groBer Teil der Investi-
tionen darauf verwendet werden miissen, das gleiche anders zu tun. Selbst die ver-
ringerten Wachstumsraten des Konsums sind nur erreichbar, wenn die Zuwachsraten
fiir Investitionen das hohe Niveau der vergangenen Jahre nicht wesentlich unterschrei-
ten. Die hohen Zuwachsraten des Exports belegen das verschlechterte Austauschver-
hiltnis. 1980 mufte real die vierfache Menge an Exportgiitern fiir die gleiche Menge
Rohdl exportiert werden wie 1972.

Waren die 60er Jahre dadurch geprigt, daR auf zahlreichen Rohstoff- und Halbwaren-
mirkten sinkende relative oder sogar absolute Preise die 6konomische Relevanz von
technischem Fortschritt konterkarierten oder jedenfalls reduzierten, warten die
80er Jahre eher mit dem Gegenteil auf. Drastisch veridnderte Preisrelationen eréffnen
niemals zuvor beobachtete Substitutionschancen. Dabei sind entscheidende Preis-
weichen schon in den 70er Jahren gestellt worden, die innovatorischen Antworten
brauchen aber Zeit, um sich iiber Grundlagen- und Anwendungsforschung in tech-
nisch-6konomischen Fortschritt zu verwandeln. Die Spielriume der Investitions-,
Bau- und vor allem auch der Exportnachfrage erweitern sich iiber die Vorgaben aus
dem verstetigten Wachstum hinaus durch die umfassende Verkiirzung der 6konomi-
schen Lebensdauer von Ausriistungen als Folge einschneidend veridnderter Preisrela-
tionen bei Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen sowie Vormaterialien.

Diese verstirkte Substitution von Energieausgaben durch Investition findet ihre
6konomische Basis in den durch die Investitionen moglichen Einsparungen bei Pro-
duktion und Konsum. Da die Impulse dazu weltweit wirken, ergeben sich fiir die
Investitionsgiiter produzierenden Unternehmen zusitzliche Absatzchancen in wesent-
lich iiber die allgemeine Wachstumsrate hinausgehendem Umfang. Einmal 6ffnen die
hoheren Energiekosten bereits vorhandene Techniken raschere Diffusionsmoglich-

Uberlegungen zur langfristigen Verkebrsentwicklung 143

keiten. Diese Phase zeigt sich bereits in der seit 1978 weniger konjunkturreagibel
gewordenen Investitionstitigkeit in allen hochentwickelten Lindern. Fiir die mittel-
und langfristige Entwicklung noch wichtiger ist die Auswirkung der vervielfachten
Energiepreise auf die Innovation. Erfindungen werden frither konomisch verwertbar,
technische Anstrengungen versprechen eine hohere Wirtschaftlichkeit. Die Wahr-
nehmung der sich daraus ergebenden Absatzchancen ist schon dadurch zwingend
geboten, weil nur so Arbeitsplitze erhalten und geschaffen werden konnen, die die
energiepreisbedingten Ausfille wettmachen kénnen. Auch der Export kann nur im
Windschatten hdherer Olpreise durch ,, Verkauf von Energieeinsparungsmdglichkeiten”
so gesteigert werden, daR ein Ausgleich fiir die wachsende Olrechnung gefunden wird.
Zur Vorbereitung und Abwicklung dieser zusitzlichen Prozesse wird der Verkehr
steigende Beitrige zu leisten haben.

Wenn das verringerte Wachstum der 80er Jahre dadurch auch nicht eine absolut ver-
ringerte zusitzliche Aufnahmefihigkeit der Mirkte bedeuten mug, bleibt noch die
Frage nach zusitzlich einengenden Fesseln aus verstirkten Umwelt- und Energie-
restriktionen. Diese Frage erscheint um so bedeutsamer, weil hier offensichtlich Vor-
stellungen {iber absolute Grenzen der Umweltbelastung und Knappheiten fossiler
Energie gesellschaftspolitischen Zielen der 70er Jahre — wie verringertem Wachstum
und Begrenzung des Wohlstandes — nachhaltige Unterstiitzung versprechen. Absolute
,,Grenzen des Wachstums”, abgeleitet aus absoluten Knappheiten, setzten in fast regel-
miRigen Abstinden neue Entwicklungsschranken, die ebenso regelmiRig durch Inno-
vationen aller Art wieder in die Zukunft versetzt wurden. Das Erfolgsrezept war immer
das gleiche: Aus absoluten Knappheiten wurden relative, d.h. solche, bei denen
liber den Preis zunichst eine verinderte Situation drastisch formuliert wurde, daraus
entstanden {iberproportionale Anreize fiir innovatorische Prozesse aller Art, denen
alsbald zahlreiche Losungen folgten und dabei nicht nur das Ende des Wachstums er-
neut verschoben, sondern {iberdies auch noch positiv auf dessen Umfang einwirkten.

Den extremen Preisinderungen bei Erdol liegt noch keine entsprechende Anderung
der gegenwirtigen relativen Knappheit zugrunde. Vielmehr wurden Energieprobleme
von Mitte bis Ende dieses Jahrzehnts bereits ab 1973 iiber den Preis deutlich anti-
zipiert. Aber die Preisinderungen gehen rasch und die Reaktionen erfordern Zeit. Die
Anpassungselastizitit wichst aber progressiv mit der Zeit. Die Anpassungsmoglich-
keiten der Wirtschaft werden dagegen oft unterschirzt, die Anpassungsnotwendig-
keiten des Verkehrs aber eher tberschitzt und die Gestaltungsmoglichkeiten zur
Senkung des spezifischen Energieverbrauchs nicht hinreichend einbezogen. Die Ener-
giepreisentwicklung signalisiert daher weniger das Ende des Wachstums als den Beginn
einer neuen Wachstumsstruktur. Zunichst zeigen sich weltweit die Nachteile des ersten
Schritts: eine sinkende Konsumquote und eine wachsende Sparquote, die in den Uber-
schiissen der OPEC sichtbar wird. Erst zeitlich danach, aber mit steigender Tendenz,
erhoht sich weltweit — vor allem in den hochentwickelten Lindern — die Investitions-
quote. Dabei finanzieren die hohen Olpreise in wachsendem Umfang die Substitution.
Aufwendungen fiir den Olimport werden durch Investitionsausgaben ersetzt. Die dabei
iberproportional wachsenden Vorleistungen stellen entsprechend héhere Anforderun-
gen an den Verkehr, der sich angesichts seiner Energieabhingigkeit selbst erhéhten An-
forderungen an die Wandlungsfihigkeit seiner Angebotsstruktur stellen mug. Es steht



144 Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkebr

zu erwarten, daR der Verkehr bei diesen Substitutionsprozessen mit verdnderter Tech-
nik eine eher aktive Rolle iibernehmen wird.

2. Determinanten des Angebots an Verkehrsleistungen

2.1 Wirtschaftliche Determinanten des Angebots

Sofern es nicht zu einer drastischen Verkiirzung der verfiigbaren Minerallmengen kommt,
sind iiberraschende Anderungen der wirtschaftlichen Determinanten des Angebots an Ver-
kehrsleistungen fiir die kommenden zwei Jahrzehnte weitgehend auszuschlieBen. Im
einzelnen seien folgende Punkte angefiihrt:

— Es ist abzusehen, daR die realen Nettoinvestitionen im Bereich des BundesfernstraRen-
baus zuriickgehen werden; unter der Voraussetzung, daR sich das verminderte In-
vestitionsvolumen auf die Beseitigung von Engpdssen konzentriert, 18t sich hieraus
jedoch zunichst noch keine nennenswerte Beeinflussung des Verkehrsaufkommens
und der Verkehrsmittelwahl folgern.

— Fiir den in Betracht gezogenen Zeitraum werden dagegen bereits heute erkennbare
Engpisse im Schienennetz, deren Beseitigung auf lokale und nur mit betrichtlichem
Zusatzaufwand zu iberwindende Widerstinde trifft, unter Umstinden die Leistungs-
fihigkeit der Deutschen Bundesbahn nachteilig beeinflussen. DaB damit auch die bis-
herige positive Entwicklung des kombinierten Verkehrs verlangsamt oder gar unter-
brochen wird, ist dann unwahrscheinlich, wenn rechtzeitig die notwendigen Inno-
vations- und Investitionsentscheidungen iiber neue Transport- und Umschlagverfahren
sowie der damit verbundenen Logistik getroffen werden. Unter dieser Voraussetzung
kénnen die nachteiligen Wirkungen des prinzipiell den StraRengiiterverkehr begiinsti-
genden Giiterstruktureffektes, also die Anteilsverringerung der Massengiiter bzw. die
iiberproportionale Transportnachfrage fir Halb- und Fertigwaren, zum Teil kompen-
siert werden.

— Die Binnenschiffahrt wird ihren Anteil in den wichtigsten Bereichen behaupten. Frag-
lich sind derzeit freilich die Auswirkungen des Main-Donau-Kanals sowie die weitere
Entwicklung des Ost-West-Verkehrs im mitteldeutschen Kanalnetz.

— Auch die Entwicklungen auf dem Gebiet der politisch bedeutsamer werdenden Um-
weltpolitik werden den Verlauf dieses Trends nicht nachhaltig beeinflussen. Zwar
werden staatliche MaRnahmen zur Verminderung der Lirm- und Schadstoffimmis-
sionen zu erwarten sein; ihre Bedeutung fiir das zukiinftige Verkehrsangebot dirfte
jedoch begrenzt bleiben; zumindest hat sich in der Vergangenheit gezeigt, daR diesen
Anforderungen durch sukzessive Verbesserungen technischer Art Rechnung getragen
werden konnte.

— Als absolut wichtigste zukiinftige EinfluRgroRe fiir das Verkehrsangebot ist die Energie-
frage anzusehen. Hier sind zunichst zwei grundsitzlich unterschiedliche Entwicklun-
gen denkbar, iiber deren Eintrittswahrscheinlichkeiten kaum Aussagen moglich sind:

Uberlegungen zur langfristigen Verkebrsentwicklung 145

a) Die Erdélforderung wird von den Forderstaaten unter weitgehend 6konomischen
Gesichtspunkten betrieben; dies wiirde bedeuten, daf ein ausreichendes Treibstoff-
angebot zur Verfiigung steht, welches trotz weiter real steigender Preise zumindest
von den Transportsektoren in entwickelten Lindern nachgefragt werden kann.
Dariiber hinaus ist zu erwarten, dafl die Preise anderer Energiearten, soweit sie fiir
den Verkehrssektor von Bedeutung sind bzw. in dem hier zu betrachtenden Zeit-
raum werden konnen, im Schatten des MineralGlpreises steigen werden.

b

~

Die Erdélférderung wird von wichtigen Forderstaaten politisch gesteuert; bei
dieser Variante sind nicht prognostizierbare drastische Preiserh6hungen und un-
zureichende Angebotsmengen zu erwarten. Zwar darf der Verkehrssektor nach den
bisherigen vorsichtigen AuRerungen seitens der politischen Entscheidungstriger
bei Kontingentierungen mit einer gewissen Prioritit rechnen, doch wird eine solche
MaBnahme sicher nicht Transportanteilsverluste der dlabhingigen Verkehrstriger,
vor allem der StraRe, verhindern kdnnen.

2.2 Technische Determinanten des Angebots

Wichtige Charakteristika des Verkehrsangebots ergeben sich aus der planerisch-techni-
schen Auslegung der Verkehrsnetze, der technischen Gestaitung der Fahrzeuge sowie aus
dem organisatorischen Ablauf des Betriebes der Verkehrsmittel. Die Qualitit des jeweili-
gen Verkehrsangebotes wird von den Betreibern (Erzeugern der Verkehrsleistung) im Hin-
blick auf solche Zielkriterien gestaltet, die von den potentiellen Verkehrsnutzern (Be-
nutzer der Verkehrsmittel) zur Grundlage ihrer Beurteilung des jeweiligen Systems
gemacht werden. Die Ausprigung eines Verkehrssystems in diesen Kriterien ergibt somit
ein Gesamtbild des jeweiligen Systems, anhand dessen seine Eignung fiir bestimmte Ver-
kehrsaufgaben beurteilt werden kann. In diesem Sinne erginzen die Kriterien einander.
Sie stehen jedoch andererseits zueinander in einem Verhiltnis der Zielkonkurrenz; denn
nicht jedes der Zielkriterien kann voll ausgeschépft werden. Vielmehr sind Kompromisse
erforderlich, die schon durch die Begrenztheit der fiir die Qualititsauslegung erforder-
lichen Mittel sowie durch die begrenzte Bereitschaft der Verkehrsnutzer zur Ubernahme
der qualitidtsbedingten Kosten erzwungen werden.

Wichtige Zielkriterien sind die folgenden:
— Verfugbarkeit:

Die unkomplizierte, méglichst jederzeitige Verfigbarkeit eines Verkehrsmittels liegt
im Interesse des Verkehrsnutzers. Hier liegen groRe Vorziige des privaten Kraftfahr-
zeuges gegeniiber jenen Verkehrssystemen, in denen nach Fahrplan gefahren wird.
Folgerichtig liegen bei der Entwicklung neuer und der Weiterentwicklung bestehender
Verkehrssysteme Schwerpunkte darin, die ErschlieBungs- und Netzbildungsfihigkeit
der Systeme zu verbessern und durch bedarfsgesteuerten Betrieb der jederzeitigen
Verfiigbarkeit moglichst nahezukommen. Unter dieses Kriterium gehort auch die
Zuginglichkeit des Systems. Sie betrifft zum einen die Tatsache, daR jede Haltestelle
nur einen begrenzten Einzugsbereich hat und daher bei Systemen mit groBen Halte-
stellenabstinden ein Zusammenwirken mit Zubringersystemen (z. B. Park and Ride)
erforderlich ist, und zum anderen die benutzerfreundliche Gestaltung des Zutritts zum
Verkehrssystem selbst.
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— Schnelligkeit:
Die erreichbare Reisegeschwindigkeit wird nicht nur durch die technisch bestimmte
maximale Geschwindigkeit der Fahrzeuge bestimmt, sondern — insbesondere beim

offentlichen Verkehr — auch durch den Haltestellen- bzw. Knotenpunktabstand und
die Wartezeit am Zustiegs- und ggf. am Umsteigepunkt. Je groRer die Abstinde und je
kiirzer die Wartezeiten sind, desto mehr fithren technisch mogliche Héchstgeschwindig-
keiten auch zu hohen Reisegeschwindigkeiten des Verkehrsmittels. Steigerungen der
Hochstgeschwindigkeit miissen bei allen Verkehrssystemen in der Regel mit erh6htem
Energieaufwand und verstirkter Umweltbelastung erkauft werden. Dem zuletzt ge-
nannten Effekt kann jedoch durch die Entwicklung neuer Technologien (z.B. ver-
ringerte spezifische Fahrwiderstinde, emissionsarme Antriebe) entgegengewirkt
werden.

— Sicherbeit:
Die Unfallgefihrdung ist zweifellos ein wichtiges wirtschaftspolitisches Zielkriterium
fiir den Verkehr. Als Motiv fiir die individuelle Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr
spielt jedoch die Sicherheit nach der Statistik eine eher untergeordnete Rolle. Um so
wichtiger erscheint es, durch gesetzgeberische und administrative Vorgaben technische
und planerische Verbesserungen der Fahrzeuge und Verkehrsnetze zu erreichen.

— Komfort/Giiterspezifische Anpassungsfibigkeit:
Das Komfortverlangen ist, fahrtzweck- und reisezeitabhingig, im Fernverkehr im all-
gemeinen grofer als im Nahverkehr. Im Giiterverkehr muRl die Behandlung des Gutes
wihrend der Fahrt und im Umschlagsvorgang, damit also die Art des Transportes, den
Eigenschaften des Transportgutes moglichst gut angepaRt sein.

— Zuwverlissigkeit:
Geringe Storanfilligkeit, insbesondere Sicherheit gegen Ausfall einer planmifigen
Fahrt und kalkulierbare Reisezeiten kennzeichnen die Zuverlissigkeit eines Verkehrs-
mittels; die Witterungsunabhingigkeit ist dabei ebenfalls bedeutungsvoll.

— Zielreinbeit:

Im Personenverkehr kann die Notwendigkeit des Umsteigens die Attraktivitit eines
Verkehrssystems deutlich herabsetzen. Im Giiterverkehr ist bei der Eisenbahn das
Problem des zielreinen Verkehrs wegen der Notwendigkeit zu rangieren nicht befrie-
digend gelost. Im kombinierten Verkehr verkehren die FordergefiRe zwar zielrein,
sie miissen aber — meist mehrfach — umgeschlagen werden. Daher ist hier der Ge-
staltung der Umschlagsanlagen besondere Bedeutung zuzumessen.

Um aufgrund dieser — sowie ggf. weiterer — Zielkriterien zu einem Gesamturteil iiber die
Qualitit eines Verkehrssystems bzw. tiber die Qualitdtsrelationen der Verkehrssysteme
untereinander kommen zu konnen, mufl der Urteilende — Verkehrsnutzer oder Betrei-
ber — die Kriterien untereinander gewichten und die gewichteten MeRergebnisse fiir die
verschiedenen Systeme zusammenfassen.

Da gegenwirtig der Strafenverkehr eine dominierende Stellung unter den Verkehrs-
trigern erreicht hat — er ist mit etwa 90 Prozent am Personenverkehr und mit etwa
50 Prozent am Giiterverkehr beteiligt —, muf man folgern, daR die genannten Anfor-
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derungskriterien fiir eine deutliche Mehrheit der Verkehrszwecke im Personen- und

Giiterverkehr durch das Kraftfahrzeug besser als durch andere Verkehrsmittel erfiillt
werden.

Aus gesamtwirtschaftlicher und politischer Sicht sind jedoch weitere Zielkriterien zu
beriicksichtigen, die die Verkehrsmittelwahl der Nutzer noch nicht wesentlich beein-
flussen. Dies gilt insbesondere fiir die aus dem Verkehr resultierende Umweltbelastung,
den Mineraldlbedarf und die Automatisierbarkeit.

— Umweltbeeintrichtigung:

Die sowohl von den Nutzern, insbesondere aber von der Gesamtheit aller Betrof-
fenen stark empfundene Beeintrichtigung der antropogenen Umwelt und des
Naturhaushaltes ist eine Herausforderung fiir weitere Entwicklungen, insbesondere
im Kraftfahrzeugbereich. In den Kernen der Verdichtungsriume kann eine Losung
des Problems durch eine Verbesserung des Angebotes 6ffentlicher Verkehrsmittel
oder durch umweltfreundliche individuelle Verkehrsmittel, wie zum Beispiel Elektro-
straenfahrzeuge, gefunden werden.

— Energie:
Die — langfristige — Lésung vom Primirenergietriger Erddl setzt ebenfalls eine Férde-

rung des offentlichen Verkehrs und Innovationen fiir das Kraftfahrzeug voraus. Er-
hebliche Einsparmdglichkeiten bieten auch die bisherigen konventionellen Antriebe.

— Automation:

Die Moglichkeiten der Automation — insbesondere im Schienenverkehr — wurden
bisher zu wenig genutzt. Der Einsatz kybernetischer Hilfsmittel (Informationser-
fassung, Datenverarbeitung, Regelungsmodelle, Logistik und ProzeRsteuerung) eignet
sich zur Verbesserung der den Nutzer interessierenden Aspekte, wie Verfiigbarkeit,
Zuverlissigkeit, Bedienungsqualitit. Dariiber hinaus lassen sich durch Kostensenkun-
gen wirtschaftliche Vorteile fir den Betreiber und die Allgemeinheit erzielen.

Eine wichtige Aufgabe fiir die technische Fortentwicklung des Verkehrs besteht darin,
allen Angebotskriterien innerhalb eines jeden Systems oder in Systemkombinationen
erhohte Geltung zu verschaffen.

Bei einer ungestorten kiinftigen Entwicklung des Verkehrs kann davon ausgegangen
werden, daf mittelfristig kaum mit dem Auftreten neuer Techniken zu rechnen ist, die
sich nicht heute bereits als Méglichkeiten abzeichnen. Dagegen werden bei deutlichen
Anderungen der vorgegebenen Randbedingungen (Energie, Umwelt) ausgeprigte tech-
nische sowie betriebliche Verinderungen erforderlich sein. Die technischen Anderungen
konnen dariiber hinaus durch die Bereitstellung neuer Technologien (z.B. Anwendung
von Mikroprozessoren im Fahrzeugbau, in der Verkehrslenkung und in der Organisation
der Verkehrssysteme) Entwicklungsspriinge bewirken.

Die Realisierung derartiger Entwicklungsspriinge wird insbesondere bei spurgefithrten
Transportsystemen durch die internationale Verflechtung erschwert. Der Bogen solcher
negativer Beispiele spannt sich von den unterschiedlichen Spurweiten einzelner Eisen-
bahngesellschaften im vergangenen Jahrhundert bis zu den weltweiten Problemen der
Containerabmessungen in jiingster Zeit. Die zusitzlichen Nutzen neuer Technologien
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gegeniiber dem bestehenden Zustand sind oft nicht grof genug, um die erheblichen
Kosten ihrer Einfilhrung zu rechtfertigen. Die voraussichtliche Entwicklung der drei
wesentlichen Komponenten der Technik der Verkehrssysteme — Wege, Fahrzeuge und
Betrieb (Organisation) — wird unterschiedlich eingeschitzt:

— Im Bereich der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ist beim Neubau von Verkehrs-
wegen eine Sittigung abzusehen. Sie ist beim Netz der Binnenwasserstraen bereits
praktisch erreicht und zeichnet sich beim Netz der Strafen lingerfristig ab. Auch
‘die Neubauvorhaben der Deutschen Bundesbahn werden nur zu partiellen Netzer-
ginzungen fithren. Diese Erginzungen werden aber nach ihrer Realisierung eine fiihl-
bare Steigerung der Kapazitit und Produktivitit bringen. In der Regel werden in
Zukunft verstirkt die Probleme der Erhaltung und Erneuerung der vorhandenen
Verkehrsnetze sowie ihrer punktuellen Verbesserung zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit und zur Reduzierung des Energieaufwandes im Vordergrund stehen.

— Bei den Fahrzeugen des Giiterverkehrs wird aus betriebswirtschaftlichen Griinden
der Trend zu groReren Fahrzeugen anhalten. Er wird abgeschwicht durch die tech-
nischen und finanziellen Probleme der dann notwendigen Anpassung der Verkehrs-
anlagen an verinderte Mae und Gewichte. Bei den Fahrzeugen werden Mafnahmen
zur Reduktion des Energiebedarfs (Senkung der Fahrwiderstinde, Verbesserung der
Antriebsregelung und ErhShung des Antriebswirkungsgrads) wie auch zur Substi-
tution von Erdél-Kraftstoffen durch die Anwendung von Antrieben mit syntheti-
schen und elektrischen Energietrigern erforderlich. Zusitzlich werden Fahrzeug-
entwicklungen zur Senkung der Schadstoff- und Lirmemission an Antrieb, Fahr-
werk und Aufbau vorangetrieben. Die Anwendung neuer Betriebsweisen (z. B. kom-
binierter Verkehr) wird eine Standardisierung von Fahrzeugen unterschiedlicher
Transportsysteme hinsichtlich der Anpassung von MaRen und Gewichten bedingen.
Die wachsenden komplexen Aufgaben der Fahrzeugfiihrung sowie der Uberwachung
der Fahrzeugfunktionen kdnnen weitgehend mit bordseitigen Systemen der ProzeR-
datenverarbeitung beherrscht werden.

Es ist damit zu rechnen, da in verstirktem Mafe die Bewegungsabliufe einzelner
Fahrzeuge automatisiert werden und von den Moglichkeiten zur Lenkung von Ver-
kehrsstromen im Netz auch im Bereich des Systems ,,Straenverkehr” Gebrauch
gemacht wird.,

— Die stirksten Verinderungen werden im Bereich der Organisation durch den Einsatz
von Datenverarbeitungsanlagen auf allen Ebenen Eingang finden. Das wird nicht
nur den internen Betrieb, sondern auch die Zusammenarbeit mit dem Kunden und
mit anderen Verkehrssystemen beeinflussen. Die technischen Moglichkeiten des
kombinierten Verkehrs werden dadurch auch auf organisatorisch-logistischer Ebene
wesentlich unterstiitzt.

Aufgrund der hier angestellten Uberlegungen hilt der Wissenschaftliche Beirat es fiir
unwahrscheinlich, daR ein Ubergang zu technologisch neuartigen Verkehrssystemen in
absehbarer Zeit als sinnvoll anzusehen wire. Dies gilt zumindest fir die kommenden
anderthalb Jahrzehnte. Ohne ausreichende Erfahrungen auf Versuchsstrecken wire eine
Umsetzung ohnedies kaum zu verantworten. Dariiber hinaus kimen nur solche neuen
Systeme in Betracht, die technisch und wirtschaftlich sinnvoll als Einzelvorhaben reali-
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sierbar und nutzbar sind. Das scheint fiir einige der gegenwirtig in Entwicklung befind-
lichen Systeme auch gegeben zu sein. Insofern wire zu priifen, ob sie zur Erginzung
bestehender Netze des 6ffentlichen Verkehrs eingesetzt werden konnten. Auch in diesen
Fillen ist jedoch zu untersuchen, welche Riickwirkungen sich dabei auf die Auslastung
des jeweiligen Netzes ergeben wiirden: Die Einrichtung technologisch neuartiger Einzel-
strecken wire zumindest dann problematisch, wenn dadurch ein so groRer Verkehrsan-
teil von dem bisherigen Netz abgezogen wiirde, daR dieses nicht mehr wirtschaftlich zu
betreiben wire und daher reduziert werden mii3te.

Die technische Reife und Effizienz neuartiger Verkehrstechnologien kann jedenfalls
allein kein ausreichendes Kriterium fiir ihre Einfihrung sein. Daher sind wie fiir die
Entscheidung iiber alternative verkehrspolitische Strategien auch fiir Entscheidungen
tiber alternative Verkehrstechnologien Gesamtanalysen erforderlich.

3. Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelwahl

Als erste zentrale Determinante des Verkehrsaufkommens im Personenverkehr hat sich
in der Vergangenheit die private Motorisierung erwiesen. Die Erfahrung lehrt, daR der
Pkw als das Verkehrsangebot schlechthin empfunden wird, das nicht nur eine ex ante
gegebene Nachfrage zu decken in der Lage ist, sondern dariiber hinaus die individuelle
Mobilitit steigert und dadurch zusitzlichen Verkehr erzeugt. An diesem Grundtatbe-
stand wird sich auch in der Zukunft wenig indern. Eine Langfristschitzung des Per-
sonenverkehrsaufkommens muf daher sinnvollerweise aus Prognosen des privaten Pkw-
Bestandes abgeleitet werden. Letztere belaufen sich derzeit — je nach den im Szenario
unterstellten Skonomischen und demographischen Rahmenbedingungen — auf etwa 25
bis 28 Millionen Pkw in der Bundesrepublik Deutschland im Jahre 2000. Es wird all-
gemein davon ausgegangen, daff damit zur Jahrhundertwende ein Sittigungsniveau fast
erreicht wird, das fiir jeden zweiten Biirger (d.h. fiir 2/3 der fahrfihigen Bevélkerung)
ein eigenes Kraftfahrzeug vorsieht. Die geringere Fahrleistung der Neuerwerber wird eine
weiter abnehmende durchschnittliche Fahrleistung der Pkw verursachen. In Verbin-
dung mit der Bestandsentwicklung und der zu erwartenden Bevélkerungsabnahme wird
dies dazu fiihren, daR das gesamte Verkehrsaufkommen im Personenverkehr nach 1990
stagniert, vielleicht sogar riickliufig wird.

Die zweite zentrale Determinante des Verkehrsaufkommens im Personenverkehr ergibt
sich aus der Entwicklung der Siedlungs-, Arbeitsstitten- und Produktionsstruktur. Die in
Abschnitt 1.2 dargestellte flichenhafte Ausweitung der Siedlungen an den Rindern der
Verdichtungsriume, die Umstrukturierung und die Verlagerung von Dienstleistungs-
bereichen fiihren zu einer wesentlichen Erhdhung des Verkehrsaufkommens und der
Fahrtweiten insbesondere im Berufsverkehr, aber auch im Geschifts- und Privatverkehr.
Diese Entwicklung erschwert eine wirkungsvolle Anbindung durch &ffentliche Verkehrs-
mittel und verursacht weitere Riickginge in diesen Verkehrssystemen. Unabhiingig davon
ist mit einer weiteren Zunahme des Verkehrsaufkommens im Freizeitverkehr zu rechnen,
bei der die Substitutionsmoglichkeit in nur geringem AusmaR gegeben ist. Dies gilt in
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besonderem MaRe fiir den Wochenendverkehr mit seinen erheblichen Spitzenbelastungen
im riickflieRenden sonntiglichen Ausflugsverkehr, die durch keine entsprechende Bemes-
sung der Stralen aufgefangen werden kénnen.

Fir die Beeinflussung dieser Entwicklung, etwa aus Griinden der Energieverknappung,
bestehen nur unzureichende Steuerungsmdglichkeiten. Der durch die weitere siedlungs-
strukturelle Entwicklung ausgelosten Verlagerung auf den Individualverkehr kann durch
Abschwichung des einstrahlenden Berufsverkehrs in die Kernbereiche und durch Anlage
von Park-and-Ride-Plitzen entgegengewirkt werden, wobei diese Moglichkeiten sehr
sorgfiltig iiberpriift werden miissen, um keine negativen Folgen hinsichtlich einer weiteren
strukturellen Anderung auszulésen. Die Konzentration der &ffentlichen Dienstleistungs-
bereiche in den Kernbereichen ist als weitere Steuerungsmoglichkeit anzusehen. Wenn
sich die Energiesituation nicht drastisch dndert, wird sich wegen der geringen Preiselasti-
zitit das Verkehrsaufkommen im Individualverkehr in Abhingigkeit vom Kraftstoffpreis
nur geringfiigig indern.

Alle Prognosen leiden darunter, daf fiir die zukiinftige Energieversorgung und die ent-
sprechenden Nachfragereaktionen kaum quantifizierbare Prognoseparameter entwickelt
werden konnten; gemiR den in Abschnitt 2.1 genannten Angebotsalternativen lassen sich
unterschiedliche Perspektiven denken:

— Solange die Treibstoffversorgung nicht politisch restriktiv gesteuert wird, werden
steigende Energiepreise zum Teil zu einer Umschichtung zwischen Transport- und
anderen Konsumausgaben (z. B. Verzicht auf Freizeitverkehr), zum Teil aber auch
zu Umschichtungen innerhalb der Transportbudgets fiihren. Welcher dieser Substi-
tutionsvorginge langfristig dominieren wird, und ob sich die in den bisherigen Pro-
gnosen unterstellte Modal-Split-Tendenz tatsidchlich einstellen wird, ist angesichts der
bisherigen begrenzten Erfahrung mit diesem Problem kaum vorhersehbar.

— Sollte die Treibstoffversorgung aufgrund auBenpolitischer Entwicklungen zu erheb-
lichen Engpissen fiihren, dirften sich das Verkehrsaufkommen und die Verkehrs-
teilung nur noch zum Teil als 6konomisch determinierte GroRen einstellen und in
erster Linie durch eine mehr oder weniger starke politische Regulierung bestimmt
werden.

Die Entwicklung des Giiterverkehrs wird entscheidend von der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung beeinfluft. Zwar hat durch den Bedeutungsgewinn des Tertidrsektors in
der Volkswirtschaft die globale Transportintensitit (Giiterverkehrsaufkommen/Brutto-
inlandsprodukt) abgenommen, doch besteht nach wie vor ein — heute allerdings unter-
proportionaler — Zusammenhang zwischen dem allgemeinen Wachstum und dem Giiter-
verkehrsaufkommen. Wird fiir die zukiinftige Globalentwicklung eine reale Wachstumsrate
des Bruttoinlandsprodukts von ca. 2,5 bis 3 Prozent unterstellt, so bedeutet dies fiir das
Jahr 2000 in etwa ein Giiterfernverkehrsaufkommen von 1,0 bis 1,2 Milliarden t. Dieses
Aufkommen diirfte in Zukunft verstirkt mit dem Lkw, in manchen Giitergruppen auch
mit Gewinnen fiir die Binnenschiffahrt transportiert werden, wohingegen die Eisenbahn
fast durchgehend Transportanteile wird abgeben miissen.

Fiir die Entwicklung des Giiterverkehrs auf der StraRe bedeutet dies, daR sich die Zahl
der Lastkraftwagen und Sattelschlepper erh6hen wird. Wie in der Vergangenheit wird
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der Giiterverkehr auch zukiinftig in weit stirkerem MaRe auf dem hochrangigen Netz
der Autobahnen anwachsen und zu einer erheblichen Verminderung der Qualitit des
Verkehrsablaufs fiihren. Die damit verbundenen Reisezeitverluste und Unfille gehen
insbesondere zu Lasten des iiberregionalen und regionalen Personenverkehrs.

4. SchluRfolgerungen und Empfehlungen

Bei der Analyse von Faktoren, welche die langfristige Verkehrsentwicklung in der Bun-
desrepublik Deutschland maRgeblich bestimmen, ist der Wissenschaftliche Beirat — wie
allgemein iblich — vom verkehrspolitischen Status quo ausgegangen. Es wurde damit
unterstellt, dak es zu keinen wesentlichen Anderungen des gegebenen Ordnungsrahmens
und der bestehenden Reglementierungen von Verkehrsmirkten kommt. Es wurde auch
nicht gepriift, ob die Bundesregierung Verinderungen der verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen plant und welche Wirkungen davon ausgingen. Die vorhergehenden Ana-
lysen gaben auch keinen AnlaB, auf die Frage einzugehen, ob strukturelle Verinderun-
gen in Wirtschaft und Gesellschaft neuartige verkehrspolitische Strategien nahelegen oder
ob der immer deutlicher werdende Konflikt zwischen spezifisch verkehrlichen Zielen und
allgemeinen politischen Bestrebungen — etwa in den Bereichen des Lirm- und Land-
schaftsschutzes — in Zukunft Korrekturen der Verkehrsordnung auslésen kénnte.

Uberlegungen iiber die langfristige Verkehrsentwicklung leiden insofern unter einem er-
heblichen Mangel. Dies gilt um so mehr, als die prognostischen Perspektiven fiir die Bun-
desrepublik, aber auch auslindisches Erfahrungsmaterial, zu kontriren ordnungspoli-
tischen SchluRfolgerungen fithren kénnen. Ein verkehrspolitischer Kurswechsel im Sinne
einer fortschreitenden Deregulierung, wie er in den USA und in GroRbritannien bereits
vollzogen worden ist und wie er sich in anderen Lindern abzeichnet, wiirde Angebot und
Nachfrage auf den Verkehrsmirkten nach Umfang und Zusammensetzung nachhaltig
beeinflussen. Dasselbe gilt, allerdings in umgekehrter Richtung, fiir einen verkehrspoli-
tischen Kurs, der bewuRt auf die Verteuerung von Verkehrsleistungen tiber zusitzliche
Abgabenlasten und iiber die Verknappung des Infrastrukturangebots — besonders im
Bereich der StraRen — setzt. Auf lingere Sicht wiirde die Verkehrsnachfrage auf ein der-
artig von der Bedarfsentwicklung gelGstes und verteuertes Angebot reagieren. Bei solchen
Entwicklungen miifte mit einer Rickbildung der volkswirtschaftlichen Arbeitsteilung
und mit nachhaltig negativen Folgen fiir die Arbeitsproduktivitit gerechnet werden.

Der Wissenschaftliche Beirat wiirde es als eine wichtige Aufgabe betrachten, die Elemente
des bestehenden verkehrspolitischen Ordnungsrahmens auf ihre Zweckdienlichkeit und
Wirksamkeit hin zu Gberpriifen. Der Problemstand und die iiberschaubaren Entwick-
lungstendenzen sprechen dafiir, eine solche Uberpriifung auch unter die Frage zu stellen,
ob nicht der verstirkte Einsatz marktwirtschaftlicher Antriebs- und Steuerungskrifte
zu besseren Problemlésungen fithren wiirde.

Bei allen Reformiiberlegungen zur Verkehrsordnung sieht es der Wissenschaftliche Beirat
als dringlich an, die Konsequenzen verdnderter verkehrspolitischer Strategien nicht nur
fir die Verkehrsmirkte und fiir die weitere Verkehrsentwicklung, sondern auch fiir die
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Wirtschaft und Gesellschaft zu verfolgen. Es mu demzufolge von Partialbetrachtungen
zu Gesamtanalysen iibergegangen werden. Erst aus ihnen wire zum Beispiel auch abzu-
leiten, ob, wann und unter welchen Bedingungen die Einfithrung vollig neuer Techno-
logien im Verkehr als erforderlich und vertretbar angesehen werden kann. Fiir solche
Gesamtanalysen steht jedoch bisher ein angemessen umfassendes und ausreichend er-
probtes Instrumentarium nicht zur Verfiigung.

Die bisher entwickelten und erprobten Modelle, die zur Abschitzung der kiinftigen
Verkehrsentwicklung und zur Analyse der Folgewirkungen bestimmter Randbedin-
gungen und verschiedener MaBnahmen eingesetzt werden, gehen in der Regel von relativ
isolierten Fragestellungen aus und konnen daher nur sektorale Aspekte der Verkehrs-
entwicklung behandeln. Dariiber hinaus erscheinen ihre Ergebnisse hiufig nicht als ver-
gleichbar, weil sie auf verschiedenen Aggregationsebenen liegen. Zur Entscheidungs-
findung sind diese Modelle nur begrenzt, nimlich in Bezug auf die von ihnen speziell
behandelte Fragestellung, geeignet. Darin ist mit ein Grund dafiir zu sehen, daf jetzt
fillige Entscheidungen nicht auf ihre langfristigen Auswirkungen und unter den Be-
dingungen einer lingerfristigen Verinderung aller Rahmenbedingungen gepriift werden
konnen.

Die Losung dieses Problems setzt voraus, daf von der politischen Seite die Kriterien
definiert werden, die den Untersuchungen langfristiger Entwicklungen aus wissenschaft-
licher Sicht zugrunde zu legen sind. Zu den politischen Vorgaben miiften aufer den
ordnungspolitischen Rahmenbedingungen und den Zielerreichungsgraden die Zeitspan-
nen gehdren, die fiir die anstehenden Entscheidungen maBgeblich erscheinen. Die wissen-
schaftliche Aufgabe besteht dann in der Entwicklung und Erprobung von Modellen, in
denen auBer der Verkehrsentwicklung und ihren Rahmenbedingungen auch die Wechsel-
wirkungen unter den Teilen des Gesamtsystems derart abzubilden sind, daf die Verin-
derungen iiber lingere Zeitriume nachvollziehbar werden. Schlieflich ist zu verlangen,
da die Modelle Auswirkungen bestimmter verkehrspolitischer Magnahmen erkennbar
machen, um Entscheidungshilfen geben zu konnen. Teilmodelle konnen hierbei auf vor-
handenen Arbeiten aufbauen; ein Gesamtmodell zur Simulation des Verkehrssystems der
Bundesrepublik Deutschland, basierend auf den verschiedenartigen Verkehrstrigern, ist
neu zu entwickeln.

Uberlegungen zur langfristigen Verkebrsentwicklung 153

Summary

Based on the demand for transport and its basic conditions (demographic, socio-cultural, and econo-
mic developments as well as those relating to land use structures) a further growth in demand has to
be expected in the next two decades despite the damping influences counted with. Unless available
mineral oil supplies are drastically cut down, surprising changes in the availability of transport possibi-
lities are not in the offing. If transport developments proceed unhampered in the future, new techno-
logies other than the ones already emerging can hardly be counted on. However, changes in energy
and environmental conditions will necessitate distinct technological and operational alterations.
There will be shifts in the modal split favoring private car traffic even more than has happened so
far. And the possibilities available to influence this trend are inadequate. Growth effects on goods
transport can be expected mainly on the sector of goods transport by road and in part also on the
inland waterway sector, whereas the railway will have to abandon part of their share in transport on all
sectors. The Scientific Advisory Board advocates an examination of the appropriateness and effecti-
veness of the basic traffic policy structure. With all the considerations given to reforms of the trans-
port structure, there is a need for studying the consequences of changed traffic policy strategies and
their effects not only on the transport markets and on-going transport developments but on the
economy and society as well. In essence, this means that there is a need for proceeding from a partial
to an overall analysis.

Résumé

Les conditions de base de la demande de moyens de transport (évolution démographique, socio-
culturelle et économique, ainsi que 1’évolution de la structure d’aménagement et d’habitat) sont de
sorte qu’il faut s’attendre pour les deux décennies a venir, en dépit des influences atténuantes, 4 un
accroissement de la demande. A moins d’une diminution radicale des quantités de pétrole a disposi-
tion, des changements surprenants de moyens de transport sont a exclure. En se basant sur une évolu-
tion future des transports sans obstacles, on peut dire qu’a moyen terme il ne faut guére s’'attendre a
'apparition de nouvelles technologies qui ne s’ébauchent pas déja maintenant. Par contre, en cas de
revirement des conditions d’énergie et d’environnement, des changements techniques et industriels
sont indispensables. La répartition du trafic se fera en faveur du transport individuel. Les possibilités
d’influence de ce développement sont insuffisantes. En ce qui concerne le transport de marchan-
dises, on peut s’attendre a des effets de croissance en premier lieu dans le secteur des transports
routiers et en partie dans le secteur des transports fluviaux; les transports par chemin de fer perdront
par contre progressivement des parts du marché. Le Conseil Scientifique estime qu'il est nécessaire
de réviser 'utilité et I’efficience de la structure de base du trafic. Lors des considérations concernant
la structure du trafic, il est indispensable d’étudier les conséquences de changements de stratégies
relatives a la politique des transports non seulement pour les marchés du transport et I’évolution du
trafic, mais également pour I’économie et la société. C'est pourquoi, il convient de passer d'une analyse
partielle 2 une analyse globale.





