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Begriiffung

Engpafiprobleme im Verkehr -
Verkehrsentwicklung und Infrastrukturplanung

Verkehrswissenschaftliches Forum

des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K6In und der Gesellschaft zur
Férderung der Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K6ln e. V. am 14, Dezember 1988

Begriiflung
VON CARL-ALEX VOLMER

Im Namen der Forderergesellschaft des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universi-
tit zu K&In darf ich Sie alle sehr herzlich begriifien. Wir freuen uns, dafl auch unser Ehren-
mitglied, Herr Sohl, heute zu uns gekommen ist. Wir haben mit der Frage nach Engpissen
im Verkehr ganz offensichtlich das richtige Thema gewihlt, denn die Resonanz auf die
Ankiindigung des heutigen Verkehrswissenschaftlichen Forums ist erfreulich. Ich hoffe und
wiinsche, daf von dieser Veranstaltung Informationen, Analysen und konkrete Anregungen
ausgehen werden.

Mein besonderer Gruf gilt den Herren' Referenten. Ich begriiie Herrn Dr. Warnke, den
Bundesminister fiir Verkehr, verantwortlich fiir die Bundesverkehrswege, der den Anfang
macht. Ich begriifie Herrn Staatssekretir Dr. Nebrling, der die Planungsperspektiven des
Landes Nordrhein-Westfalen vertreten wird. Ich begriiie weiter Herrn Professor Dr. Schul-
ten von der BAYER AG, der mit Erfahrung und Uberblick wie kaum ein anderer befihigt
ist, die Problemlage und die Anforderungen der verladenden Wirtschaft zu formulieren.

Bund, Land und Industrie, das weist auf Kooperation, das it aber natiirlich auch ein Span-
nungsfeld erkennen, wenn es um Engpisse geht, um Planungswiderstinde und knappe
Finanzmittel. Doch Spannungen miissen nicht lihmen, sie konnen Energien freisetzen. Im
Wettbewerb um die richtigen Ldsungen zu helfen, ist Sache der Wissenschaft.

Wir freuen uns, dafl die Rolle der Wissenschaft in diesem Jahr durch die 600-Jahr-Feier der
Universitit zu K&ln besonders unterstrichen werden kann. Unbestechliche” Wissenschaft-
lichkeit und Praxisnihe schliefen sich nicht aus. Je komplexer und schwieriger das Problem,
desto hoher sollte die Orientierungshilfe der Wissenschaft eingestuft werden. Die Universi-
tit zu K&ln hat sich diese Aufgabe gestellt und damit hohes Ansehen gewonnen.

In der heutigen Nachmittagsveranstaltung werden Verkehrswissenschaftler zu Wort kom-
men und Meinungen und Thesen formulieren, die anschlieflend von einer prominent zusam-
mengesetzten Diskussionsrunde aufgegriffen werden. Ich danke den Professoren Aberle und
Baum und Herrn Dr. Beck, Prisident der Bundesbahndirektion K&ln, Herrn Ministerialdiri-
gent Hinz vom Bundesverkehrsministerium, Herrn Professor Dr.-Ing. Kayser von der

Dr. h.c. Carl-Alex Volmer
Hahnwaldweg 23
5000 Kﬁln 50
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RWTH Aachen und Herrn Professor Dr.-Ing. Beder von der Deutschen Lufthansa. Mein
besonderer Dank gilt Herrn Professor Willeke. Er hat als Direktor des Instituts fiir Ver-
kehrswissenschaft dieses Forum inhaltlich und organisatorisch vorbereitet und ausgerichtet.
Und ich glaube, er hatte ein feines Gespiir fiir die Themenwahl und die Zusammensetzung
der Vortragsrunde. Besten Dank méchte ich schlieflich auch der Direktion des Wallraf-
Richartz-Museums/Museum Ludwig aussprechen, die uns diesen schénén Raum in diesem
prichtigen Gebiude zur Verfiigung gestellt hat.
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Perspektiven der Bundesverkehrswegeplanung
bei zunehmender Engpafibildung
- Er6ffnungsvortrag -

VON BUNDESMINISTER DR. JORGEN WARNKE

Das Thema, das Sie fiir Ihre diesjihrige Veranstaltung gewihlt haben, greift in der Tat einen
Bereich auf, der ein zentrales Problem bei der Gestaltung der Strukturen von morgen dar-
stellt: Die drohenden Engpisse im Verkehr bei uns in Mitteleuropa ~ mit der Gefahr weit-
reichender Folgen fiir die Qualitit des Industriestandortes Bundesrepublik Deutschland, fiir
die Entwicklung der Regionen und fiir die Beschiftigung der Menschen.

Hinter uns liegt eine Epoche des Verkehrs, die bereits tiber Jahrzehnte dynamisches Wachs-
tum gebracht hat und in der bei uns in der Bundesrepublik Deutschland in einer ungeheuren
Aufbauleistung ein hochleistungsfihiges Strafiennetz erstellt worden ist: 500.000 Kilometer
Strafle, davon 40.000 Kilometer Fernstraflen und 8.500 Kilometer Autobahn, in der Qualitit
in Europa von wenigen erreicht, von niemandem iibertroffen. Der Luftverkehr verzeichnet
in den zuriickliegenden Jahren erhebliche Steigerungsraten. Zu Beginn des vergangenen Jah-
res hat die internationale Luftverkehrsorganisation ICAO ihre Prognose fiir Europa - 2,5%
Wachstum jihrlich im Durchschnitt bis zum Ende des Jahrtausends - unter dem Eindruck
des Jahres 1986 korrigiert. Statt der dreimal 2,5% Wachstum, die fiir 1986/87/88 erwartet
wurden , haben wir eine 38 %-Steigerung der Flugbewegungen iiber dem Boden der Bundes-
republik Deutschland. Jetzt wurde die Prognose auf 5% Wachstum bis zum Jahr 2000 korri-
giert. Das bringt Probleme mit sich. Infrastrukturplanung ist mittel- und langfristig angelegt
und kann nicht hektischen Entwicklungsspriingen angepafit werden. Andere Verkehrstri-
ger, ich denke hier insbesondere an die Bahn, haben am wachsenden Verkehr, vor allem am
stark zunehmenden grenziiberschreitenden Giitertransport, kaum Anteile gehabt oder sogar
Anteile abgegeben. '

Nun stehen wir vor einer neuen Ara des Verkehrs nicht nur in der Bundesrepublik Deutsch-
land, sondern in Europa -, die durch zwei zueinander in einem Spannungs-, ja in einem
Widerspruchsverhiltnis stehende Grundbedingungen gekennzeichnet ist: Auf der einen
. Seite Wegfall der Grenzschranken, freier Verkehr - ohne mengenmiflige Beschrinkungen
- iiber die Binnengrenzen des gemeinsamen Markts mit der gewollten Folge zusitzlichen
Wachstums des Verkehrsaufkommens. Wir rechnen allein fiir den grenziiberschreitenden
Giiterverkehr in der Gemeinschaft mit einer Steigerung um 40% bis Ende der neunziger
Jahre. Auf der anderen Seite verringerte Anpassungsfahigkeit der Kapazitit aufgrund legiti-
mer Riicksicht auf die Umwelt, aber auch von weniger legitimen und dennoch wirksamen
Planungswiderstinden. Dieser Konflikt ist die entscheidende Herausforderung fiir die Ver-
kehrspolitik heute und in den kommenden Jahren.

Dr. Jiirgen Warnke
Bundesminister fiir Verkehr
Kennedyallee 72

5300 Bonn 2
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Wenn wir in Europa mehr Markt, mehr Wettbewerbsfreiheit, mehr Dienstleistungsfreiheit
schaffen, so ist dies verkniipft mit der Erwartung, dafl auch und gerade der grenziiberschrei-
tende Verkehr in der Europiischen Gemeinschaft ein Wachstumsfaktor sein soll. Wenn wir
das Wachstum in Wirtschaft und Verkehr bejahen, so gilt es, gleichzeitig Sorge dafiir zu tra-
gen, daf} dieses Wachstum verkraftbar ist; verkraftbar fiir den Menschen, verkraftbar fiir die
Umwelt. Sicherheit des Menschen und Schutz der Umwelt sind die entscheidenden Rah-
menbedingungen innerhalb derer sich die Leistungskraft unserer Wirtschaft, der verladen-
den wie der Verkehrswirtschaft, das Mobilititsbediirfnis des einzelnen Biirgers und schlief3-
lich die staatliche Infrastrukturpolitik zur Gestaltung des Verkehrs von morgen entfalten
kénnen. Es ist ein weiter Rahmen, er gibt 'reiche Betitigungsmoglichkeit fir
marktwirtschaftliche Wettbewerbswirtschaft, er gibt reiche Moglichkeit fir Wachstum,
aber es ist ein Rahmen, der beachtet werden will und dessen Miflachtung sich richen wiirde.

Fiir die Verkehrspolitik hat dies Auswirkungen in zweierlei Hinsicht. Mit den Mitteln der

klassischen Infrastrukturpolitik allein sind die Zukunftsaufgaben nicht zu 16sen. Wir brau-

chen die klassische Infrastrukturpolitik - den Ausbau -, aber sie wird uns allein nicht helfen,

den Widerspruch zwischen Wachstum und der nicht beliebig moglichen Anpassung der

Infrastrukturkapazitit zu iiberwinden. Wir brauchen eine Abstimmung von Infrastruktur-
- und Ordnungspolitik, und zwar verkehrszweigiibergreifend und grenziibergreifend.

Zunichst zu den Grenzen der klassischen Infrastrukturpolitik. Angesprochen sind damit
Mafinahmen zur Verbesserung und Erweiterung des Stralennetzes sowie der Bodeninfra-
struktur fiir die Luftfahrt. Hier setzt die Umwelt Grenzen. Die Start- und Landebahnen der
Flughifen sind ebensowenig beliebig vermehrbar wie der Strafienraum. Der Flughafen Miin-
chen II wird auf absehbare Zeit der letzte Grof}flughafen in der Europiischen Gemeinschaft
sein, der fertiggestellt werden kann. Auch die Ausweitung des Straflenraumes stofft zuneh-
mend auf Planungswiderstinde, gleichgiiltig ob legitim oder weniger legitim. Dies ist eben-
falls in Rechnung zu stellen fiir den Weg iiber das Jahr 2000 hinaus.

Die Zukunft gehrt einer abgestimmten Infrastruktur- und Ordnungspolitik. Was bedeutet
das im einzelnen? Ich méchte vier Handlungsfelder nennen:

Handlungsfeld Nummer 1 ist die Nutzung der bestehenden Spielrdume zur Verbesserung
und zum Ausbau der Infrastruktur - auch und gerade der Strafle. Dafl sie nicht unbegrenzt
sind, wie ich eben ausgefithrt habe, heifdt natiirlich nicht, dafl sie vernachlissigenswert sind.
Je mehr die Inanspruchnahme steigt, desto notwendiger ist die Nutzung der, wenn auch
begrenzten, so doch gegebenen Spielriume zur Kapazititssteigerung,

Die Bundesverkehrswegeplanung fiir den Straflenbau stellt im Grunde heute schon lediglich
ein Minimalprogramm dar. Beschlossen Anfang des Jahres 1986, ist selbst bei Verwirkli-
chung dieses bescheidenen Ausbauprogramms fiir die Bundesfernstrafien heute abzusehen,
dafl wir immer mehr zuriickfallen. Kostensteigerung durch Umweltschutz und landschafts-
schonenden Straflenbau, Lirmschutz, ein gleichzeitig Hunderte von Millionen Mark jihr-
lich hsherer Erhaltungsaufwand infolge der Straflenschiden aufgrund héherer Gewichte
und Achslasten schieben die Fertigstellung der Mafinahmen, die in die erste Dringlichkeit
eingestuft worden sind, vom Jahr 2000, das als Endtermin vorgesehen war, bereits heute auf
das Jahr 2008 hinaus. Bei der gegenwirtigen Finanzausstattung schiebt sich dieses Datum
weiter in das nichste Jahrtausend hinein. Dies ist eine Entwicklung, die so nicht weitergehen
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kann, da gegenliufig dazu die Prognosen fiir den Strafienverkehr sind, die diesem Ausbau-

_plan und diesem vordringlichen Bedarf zugrundegelegt wurden. Der Prognosewert fiir die -
Pkw-Nutzung des Jahres 2000 ist bereits im Jahr 1987 iibererfiillt worden. Wenn auch der
Prognosewert 2000 im Schwerlastverkehr noch nicht erreicht worden ist, so hat sich die
Entwicklung dem Prognosewert doch deutlich angenzhert.

Die Verwirklichung dieses begrenzten Straflenbauprogramms hat drei Schwerpunkte.
Erstens: Beseitigung von Engpissen, Ausbau hochbelasteter Autobahnen auf 6 Fahrstreifen.
Zweitens: Wiedergutmachung der Versiumnisse bei der Anbindung der lindlichen Riume
in den siebziger Jahren. Beispiele fiir Mafinahmen zugunsten verkehrsferner entwicklungs-
bediirftiger lindlicher Riume, die wir in die Wege geleitet haben, sind der Bau der Emsland-
autobahn, des Frankenschnellwegs, der Maintalautobahn. Ebenso ist ein dringender Bedarf
in Rheinland-Pfalz wie am Bodensee, in der Eifel wie in Hessen zu erkennen. Drittens: der
Bau von Ortsumgehungen. Uber 80% der Neubaumittel fiir den Bundesstrafienbau in den
" nichsten Jahren wird in den Bau von Ortsumgehungen investiert. 5 Milliarden Mark sind
im Fiinf-Jahres-Zeitraum 1986-1990 dafiir vorgesehen. 140 Ortsumgehungen sollen fertigge-
stellt, 140 Ortsumgehungen sollen neu begonnen werden, Hier geht es nicht nur und nicht
einmal in erster Linie um fliissigeren Verkehr, hier geht es um den Schutz von Leib und
Leben der Menschen, um den Schutz der Umwelt, um die Erhaltung der Lebensfihigkeit
und Wohnlichkeit unserer Ortszentren. An diesen Mafinahmen - Engpafibeseitigung, Ent-
wicklung der lindlichen Riume, Ortsumgehung zur Verbesserung der Strafleninfra-
struktur - hilt die Bundesregierung fest. Diejenigen, die Mafinahmen, die der Umwelt, dem
Menschen, der Entwicklung von Regionen dienen, verhindern wollen, sollten den Gemein-
schaftssinn in unser aller Interesse wieder in den Vordergrund stellen. Ich meine, daf8 auch
das zu den Rahmenbedingungen einer verniinftigen Verkehrspolitik gehort.

In Miinchen z.B. kranken wir seit langen Jahren daran, daff zwischen der Autobahn
Niirnberg-Miinchen und der Autobahn Miinchen-Stuttgart das Ringanschluflstiick fehlt.
Die Mittel stehen auf Abruf bereit. Planungswiderstinde von einzelnen zdgern jedoch Jahr
fiir Jahr zum Schaden der Gemeinschaft den Baubeginn hinaus. Wir nehmen den Schutz der
Umwelt ernst. Aber der Schutz des Menschen darf dariiber nicht zu kurz kommen.

Handlungsfeld Nummer 2 ist die Férderung besserer, intelligenterer Nutzung der vorhande-
nen Infrastruktur. Dazu gehért zunichst das Mafinahmenpaket, das die Bundesregierung zur
Bewiltigung des explosionsartigen Wachstums im Luftverkehr in die Wege geleitet hat. Es
umfaflt die Schaffung zusitzlicher Kontrollsektoren im Luftraum und die vermehrte Off-
nung militirischer Luftriume fiir zivile Fliige. Ich bin dem Kollegen Scholz dankbar, daf}
er sich alsbald nach Ubernahme des Verteidigungsministeriums bereitgefunden hat, uns
schon im Sommer 1988 Entlastung zu schaffen. Er hat bis dahin nicht zur Verfiigung ste-
hende Riume fiir einen der chronischen Engpisse - den Transatlantikverkehr - freigegeben.
Dazu gehdren Konferenzschaltungen zwischen den wichtigsten Verkehrsflufisteuerungszen-
tralen in Europa und der Ausbau der Flugsicherungstechnik. Dazu hat auch gehért, dafl sich
auf deutsche Einladung hin im Jahr 1988 in Frankfurt zum ersten Mal im Rahmen der Euro-
piischen Zivilluftfahrt-Konferenz, die bisher eine ausschliefilich auf hoher Beamtenebene
funktionierende Organisation gewesen ist, zwanzig Linder auf Ministerebene getroffen.
haben. Wenn es darauf ankommt, sich gegeniiber dem militirischen Bereich durchzusetzen,
dann ist es in der Tat notwendig, das volle politische Gewicht auf die Waagschale zu brin-
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gen. Flugsicherheit und bessere Nutzung des Luftraumes einschliefllich der Infrastruktur ist
Chefsache fiir den Verkehrsminister. Wir werden diese Entwicklung auf europiischer Ebene
nicht mehr abreifien lassen.

Fiir die Strafie setzen wir auf die Nutzung moderner Technik, auf verbesserte Verkehrsbe-
einflussung durch verdichtete Datenerfassung auf den Autobahnen. Dies ermd&glicht ver-
kehrsleitende Mafinahmen, etwa durch Wechselverkehrszeichen, z.B. auf der Autobahn
Kéln-Aachen, was viel sinnvoller ist als die Sperrung wegen Nebels. Mit dem EUREKA-
Projekt Prometheus soll die Elektronik genutzt werden, um das Auto sicherer zu machen
und den Straflenverkehrsflufl zu verbessern. Auch von dem Leit- und Informationssystem,
das derzeit in Berlin in Erprobung ist, erwarten wir wichtige Erkenntnisse. Die Mikroelek-
tronik erméglicht Verkehrsbeeinflussungssysteme, die der intelligenteren und damit um-
fangreicheren Nutzung des Straflenraumes und gleichzeitig der Verkehrssicherheit dienen.

Handlungsfeld Nummer 3 lautet: Wegekostendeckung. Der Verkehr muf} die von ihm ver-
ursachten Wegekosten grundsitzlich selbst tragen. Ausnahmen von diesem Grundsatz sind
beweispflichtig. Der Grundsatz der Wegekostendeckung ist eine Thematik, Herr Professor
. Willeke, der man sich an diesem Institut ausgiebig gewidmet hat. Ich méchte Dank sagen
fiir die Ergebnisse,.die hilfreich fiir die Entscheldungen des vergangenen Jahres waren. Der
Grundsatz der Wegekostendeckung kann ein ordnungspolitischer Ariadnefaden fiir die
europiische Verkehrspolitik werden. Wir befinden uns als Bundesregierung mit dieser Auf-
fassung im Einklang mit der Vorstellung der Kommission der Europiischen Gemeinschaf-
ten, die eine Angleichung der fiskalischen Wettbewerbsbedingungen auf der Grundlage
einer gerechten Anlastung der Wegekosten vorgeschlagen hat. Ein Verkehrstriger, der seine
Wegekosten nicht deckt, wiirde subventioniert, Der wachsende Verkehr im gemeinsamen
Marke darf nicht in einen weiteren Subventionswettlauf ausarten. Weder fiir den Schwerlast-
verkehr auf der Strafle noch fiir die Hafenwirtschaft, noch fiir den Luftverkehr. Ich meine,
wir sollten die Lektionen gelernt haben, die uns Europa im Bereich Stahl, Kohle und im
Bereich Werften gegeben hat. Wir werden nicht in einen Subventionswettlauf auf dem Sek-
tor Verkehrsinfrastruktur eintreten. Dies ist die Devise der Marktwirtschaft und derjenigen,
die sich dazu bekennen.

Deshalb arbeitet die Bundesregierung einen Gesetzentwurf zur Einfithrung einer Strafienbe-
nutzungsgebiihr fiir den Schwerlastverkehr in der Bundesrepublxk Deutschland aus. Der
inlindische Schwerlastverkehr deckt in einem hmlanghchen Grad seine Kosten. Der auslin-
dische Schwerlastverkehr trigt nichts oder so gut wie nichts zur Wegekostendeckung in der
Bundesrepublik Deutschland bei und wiirde auf diesem Minderbelastungsniveau natiirlich
einen ruindsen Wettbewerb entfalten kdnnen. Deshalb soll die Straflenbenutzungsgebiihr
zwar fiir Inlinder und Auslinder gleichzeitig eingefiihrt werden, es geht gar nicht anders
nach europiischem Recht in der Gemeinschaft, aber von einer Senkung der Kraftfahrzeug-
steuer bei uns begleitet werden. Wenn das geschehen ist, dann liegt diese immer noch hoher
als bei einer Reihe der wichtigsten europiischen Wettbewerber.

Ich habe mich neulich bei meinen Mitarbeitern erkundigt: , Wie ist exgenthch das Verhiltnis
der Strafenbeanspruchung zwischen Pkw und Lkw?“ Da habe ich die Antwort bekommen:
»Etwa 70% der Investitionsausgaben fiir den Bau und die Erhaltung der Straflenbefestigung
von Bundesfernstraflen sind dem Schwerverkehr (Lkw, Anhinger, Bus) zuzurechnen.” Das
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ist kein Wunder, wenn Sie sich vor Augen halten, daf} der 40-Tonnen-Lkw - und der zihlt
auch zu den Segnungen des Gemeinsamen Marktes, vorher lagen die Gewichte niedriger -
die Strafle eben nicht um das Vierzigfache eines 1,4t Pkw belastet, sondern um das
10-20tausendfache. Der Lkw ist ein wichtiges Verkehrsmittel, das einen ganz entscheidenden
Anteil an der Wirtschaftskraft in Deutschland hat. Der Lkw hat es erméglicht, durch die
Schnelligkeit der Haus-zu-Haus-Bedienung Lagerhaltungsfunktionen dem Transport zu
{iberwilzen. Der Straflengiitertransport soll und wird wachsen. Ein uberzogenes Wachstum
durch eine Subventlomerung infolge falscher Kostenzurechnung mit der Gefahr des Ver-

kehrszusammenbruchs auf einer nicht entsprechend vermehrbaren Infrastruktur darf es
jedoch nicht geben.

Gleichzeitig mit der Entscheidung fiir die Straﬁenbenutzungsgebuhr haben wir auch
beschlossen, die Subventionierung der Luftfahrt durch die Ubernahme eines Teils der Flug-
sicherungskosten auf den Haushalt des Bundes - 1989 noch 210 Millionen Mark - zu been-
den. Ab 1990 hoffe ich, dafl wir die gesamten Flugsicherungskosten, die natiirlich bei zuneh-
mender Flugbewegungsintensitit steigen werden, in"Form von An- und Abfluggebiihren
dahin legen, wo sie hingehéren, auf die Benutzer des Luftverkehrs. Flugsicherungskosten

werden kiinftig durch An- und Abfluggebiihren sowie Streckengebiihren zu decken sem,
Straflenkosten durch Straflenbenutzungsgebiihren.

Neben der ordnungspolltlschen Entscheidung, Subventionen auch im Verkehr so gering wie
mdglich zu halten, ist die Kostendeckung fiir den Strafen- und Luftverkehr auch ein ver-
kehrspolitisches Gebot. Verkehrszusammenbriiche finden heute schon statt. In den Som-
merferien mehr als sonst, aber eben nicht nur in den Ferien. Thre Vermehrung wire die ver-
kehrspolitisch unannehmbare Folge von zusitzlichem subventionsinduziertem Wachstum.
Auch der Umweltschutz gebietet, den problematischen Verkehrstrigern Strafle und Luft
mindestens die durch sie verursachten Kosten anzulasten. Wir wollen und wir werden den
Stickoxidausstof durch Lkw zuriickfiihren, aber wir miissen die verschiedenen Zielsetzun-
gen der Politik auf einen Nenner bringen. So wird die deutsche Strafienbenutzungsgebiihr
aus zwingenden und legitimen Griinden des Wettbewerbs, der Ordnungspolmk -der
Verkehrspolitik und des Umweltschutzes eingefiihrt.

Natiirlich sind begriindete Ausnahmen von der Regel - keine Subventionen zu ge-
wihren - statthaft. Von der Binnenschiffahrt werden wir die Deckung der Wegekosten nicht
verlangen konnen, wenn wir der Binnenschiffahrt jenes Viertel des Giitertransportes -
davon ein weit {iberproportionaler Anteil am Gefahrgutertransport der hier umweltscho-

nend und verkehrssicher bewiltigt wird - auch in Zukunft lassen wollen. Im Schienenperso-
nennahverkehr in den grofistidtischen Verkehrsverbiinden ist es zwingend notwendig, daf§
wir zuschieflen, wenn wir ihn fiir den Benutzer annehmbar halten und damit unsere grofien

Stidte und ihr Umland vom Verkehrszusammenbruch bewahren wollen. Kostendeckend
durchfithrbar ist dieser Verkehr nicht,

Handlungsfeld Nummer 4 ist die Verbesserung der Leistungsfihigkeit der Bahn, vor allem -
weil es dort erhebliche Nutzungsreserven gibt. Der Vorstandsvorsitzende der Ford-Werke,
Daniel Goeudevert, vertritt den Standpunkt, die Bahn sei auf der langen Strecke die bessere
Alternative zum Auto. Ich mdchte prizisieren: die Bahn soll mit Fertigstellung der neuen
Hochgeschwindigkeitsstrecken in den neunziger Jahren diese bessere Alternative fiir den
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Giiter- und den Personenverkehr werden. Die Bahn soll wieder echter Konkurrent und
- etwa im kombinierten Verkehr - leistungsstarker Partner fiir den Strafenverkehr und fiir
das Flugzeug werden. Die Bundesregierung hat hier zukunftsweisende Weichenstellungen
vorgenommen.

Vier Jahrzehnte ist mit voller Kraft und vollem Vorrang in den Ausbau jener
500.000 km Straflen,/40.000 km Bundesfernstraflen, von denen ich eingangs gesprochen habe,
investiert worden. Fast hundert Jahre lang ist praktisch nichts investiert worden in den
Streckenneubau der Bahn. Im Zeitraum 1986—1995 haben wir umgesteuert. Fiir das Schie-
nennetz und fiir die Beschaffung moderner Fahrzeuge belaufen sich die Investitionen fiir die
Bundesbahn auf rund 50 Milliarden Mark, iiber die Hilfte davon sind allein fiir den Aus-
und Neubau, also fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken, vorgesehen. Die Bundesregierung
sieht darin das Gebot der Stunde, aber nicht nur fiir unser Land, sondern auch fiir die Euro-
paische Gemeinschaft. Herzstiick des grenziiberschreitenden europiischen Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs ist die Verbindung Paris-Briissel-Kln, die wir 1993 aufnehmen zu kdnnen
hoffen. Nicht von Anfang an auf Hochgeschwindigkeitstrassen, aber von Anfang an mit
Hochgeschwindigkeitsgerit. Es fiigt sich gut, Herr Professor Willeke, daf} Sie Ihre Veranstal-
tung so gelegt haben, daf es gerade am Ende der letzten Woche gewesen ist, dafl die spani-
sche Regierung nun wirklich ein Signal, um nicht zu sagen ein Fanal, gegeben hat mit dem
Beschlufl, dafl Spanien seine Eisenbahn auf européische Normalspur von der heute bestehen-
den Breitspur umstellen wird. Ein unglaublicher, vor Jahresfrist vollig undenkbarer
Beschlufi, der zeigt, daf} die Linder des Gemeinsamen Marktes auf die Unverzichtbarkeit
der Eisenbahn zur Bewiltigung der Verkehrsbediirfnisse setzen.

Hier ist in der Tat die Steigerung der Leistungsfihigkeit des kombinierten Verkehrs von
besonderer Bedeutung, In vielen Bereichen werden Bahn, Strafle und Wasserstrafle zukiinf-
tig nicht mehr oder nicht nur Wettbewerber sein, sondern sie werden im kombinierten Ver-
kehr Transportketten zu bilden haben, um die jeweiligen Vorteile bestmdglich nutzen zu
kénnen.

Meine sehr geehrten Damen und Herren, seit iiber sechs Jahrzehnten ist die Universitit zu
K&ln durch das Verkehrswissenschaftliche Institut ein unverzichtbarer Begleiter eines Poli-
tikbereiches, der den Biirger wie kaum ein anderer unmittelbar in seinem tiglichen Leben
beriihrt. Sie, Herr Professor Willeke, haben dieses Institut, dem wir zahlreiche zukunftswei-
sende und praxisbezogene Forschungen verdanken, seit einem Vierteljahrhundert geleitet.
Im kommenden Jahr soll der Stabwechse] erfolgen. Ich nehme diese Gelegenheit schon ein-
mal vorweg, Ihnen im Namen der Bundesregierung Respekt und Dank fiir die in einem
Vierteljahrhundert geleistete Arbeit auszusprechen,
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Verkehrsinfrastruktur an der Belastungsgrenze?
- Die Sicht des Landes Nordrhein-Westfalen -

VON STAATSSEKRETAR DR. HEINZ NEHRLING

Das Thema, iiber das ich referiere, ,, Verkehrsinfrastruktur an der Belastungsgrenze?®, ist in
. die Frageform gekleidet; diese Form schliefit gemeinhin ein, daf die Antwort nicht determi-
niert ist. ' .

Aber sie ist unmifiverstindlich gegeben. Die Erfahrung zeigt jedermann, dafl die Verkehrsin-
frastruktur - wihlt man den Zeitpunkt nur unglinstig genug - in fast allen Bereichen die
Grenze ihrer Belastbarkeit erfihrt und ihr - sowie der Umwelt ~ noch weit mehr zugemutet
wird. Das Transportsystem ist in dem Mafle empfindlicher geworden, wie sich die Abliufe
massenhaft, also in grofler Zahl, mit hoherer Geschwindigkeit und eng aufeinander abge-
stimmt abspielen - die sich fortpflanzende IC-Verspitung oder die Verspitungen im Luftver-
kehr m&gen als Beispiel dafiir stehen, wie lokal begrenzte Ursachen weitreichende Auswir-

kungen haben.

Natiirlich wird die Verkehrsinfrastrukeur nicht 24 Stunden am Tag und iiber das ganze Jahr
grenzbelastungsnah beansprucht, weil nicht alle Menschen stindig ,,unterwegs* sein kdnnen
oder wollen. Aber der Straflengiiterfernverkehr weicht seit langem auf die Nachtstunden aus
- wie immer mehr Ferienreisende beim Start in den Urlaub auch.

Daf die Bundesbahn Strecken im lindlichen Raum mit chronischer Unterbelegung stillegen
will, indert nichts an der Tatsache, daf} die Hauptabfuhrstrecken der Bahn zum Teil iiberla-
stet sind. Die Uberlastungen treffen auch auf einzelnen Strecken den Eisenbahn-
Giiterverkehr, der angetreten ist, die verlorenen Anteile am Gesamtgiiterverkehrsaufkom-
men wettzumachen, die ihm aus der Schrumpfung der Montantransporte entstanden sind.

Warteschlangen als fithlbares Zeichen der Uberlastung treten hiufiger und iiber lingere
Intervalle auf - trotz gestaffelter Arbeitszeit und entzerrter Ferientermine. Mehr oder weni-
ger ausgeprigt treten die Stauungen bei allen Verkehrstrigern auf, nicht immer sichtbar,
aber stets spiirbar: im Straflennetz der Stidte, im Fernstrafiennetz, im Eisenbahn- und Luft-
verkehr, selbst im westdeutschen Kanalnetz.

Es kénnte nun gefolgert werden, die 6ffentliche Hand, der die Schaffung und Vorhaltung
der Infrastruktur obliegt, habe den Wettlauf zwischen Nachfrage und Angebot verloren.
Aber die Bedarfsdeckung im Verkehrswegeinfrastrukturbereich ist eben nicht nur eine
‘Frage der Finanzierung, so schwierig sie sich auch gestalten mag. Wegeinfrastruktur stelle
hohe Raumanspriiche, und der Raum ist eine Ressource, die nicht vermehrbar ist, es set
denn, die Infrastruktur wird in das Erdinnere verlegt, was zwar fiir den Sffentlichen Perso-

Dr. Heinz Nehrling
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nennahverkehr der Grofistidte seit Jahrzehnten ein kostspieliges, aber probates Mittel ist,
nicht aber fiir die Distanzen des Schienen- und Straflen-Personenfernverkehrs geeignet ist.

Es ist unbestritten, daf} die Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktureinrichtungen notwen-
dige Voraussetzung ist fiir die Wirtschaftskraft eines Raumes. Ihr Standard bestimmt wesent-
lich seine Lagegunst und damit die Wettbewerbsfihigkeit. Die Verkehrsinfrastrukrur sollte
grundsitzlich die nachgefragten Relationen nicht nur quantitativ, sondern auch qualitativ
abdecken, d.h. die Mobilitit von Personen, Giitern und Informationen sollte mit minima-
lem Zeit- und Kostenaufwand méglich sein. Der Faktor Zeit gewinnt in dem Mafle an
Bedeutung, wie menschliche Arbeitskraft und die Produkte einer hochentwickelten Volks-
wirtschaft wertvoller werden.

Diesen Grundsitzen steht der Wandel in den Wertvorstellungen gegeniiber, der sich in den
letzten eineinhalb Jahrzehnten formuliert und formiert hat. Die Erkenntnis von der End-
lichkeit der Ressourcen spart die Verkehrspolitik nicht aus. Die vielfiltigen geistigen Stré-
mungen und schmerzlichen Ereignisse, die zu diesem Wertewandel gefithrt haben, sollen
hier nicht untersucht werden, Fest steht, dafl die Zeiten vorbei sind, in denen ein riesiger,
aufgestauter Nachholbedarf nur hinsichtlich der quantitativen Bewiltigung ein Problem dar-
stellte. Raum, Luft, Wasser und Energie sind nicht unbegrenzt verfiigbar, und je dichter ein
Land besiedelt ist, und das trifft in Europa fiir die Bundesrepublik, in der Bundesrepublik
fir das Land Nordrhein-Westfalen in besonderem Mafle zu, desto grofier ist die auferlegte
Beschrinkung. .

Es ist in diesem Zusammenhang auf das Phinomen der menschlichen Mobilitit einzugehen,
die ja ursichlich ist fiir die Problematik. Uber eine relativ lange Zeitreihe beobachtet,
betrigt das einer Person im Rahmen ihres tiglichen Aktivititsmusters zur Verfiigung ste-
hende durchschnittliche Mobilitits-Zeitbudget ziemlich genau eine Stunde. Das ist der Zeit-
wert, den die Durchschnittsperson der Ortsverinderung zuliebe durchschnittlich aufwendet
- offenbar eine Art Naturkonstante des Menschen, die auch in anderen Kultur- und Wirt-
schaftsriumen erkennbar ist. Mit Spannung wird auf die Ergebnisse der im nichsten Jahr
anlaufenden dritten Erhebung iiber das Verkehrsverhalten der Bevilkerung, der ,KON-
TIV, gewartet. Welchen Einflufl werden vermehrte Freizeit, steigendes frei verfiigbares
Einkommen, die Vermehrung der Haushalte, der hohere Anteil von Arbeitsplitzen im
Dienstleistungssektor, die gestiegene Teilzeitarbeit, die wachsende Pkw-Verfiigbarkeit #lte-
rer Menschen auf das Mobilititsverhalten der Gesellschaft haben?

Mit zunehmender Geschwindigkeit der Verkehrsmittel wichst der Mobilititsradius, das
Mobilitits-Wegebudget, und mit ithm die Linge der in Anspruch genommenen Verkehrsin-
frastruktur, Das gilt auch fiir den Luftverkehr, denn die Flugreise griindet sich auf der Start-
und Landebahn-Infrastruktur, ist eingebettet in die Flugsicherungsinfrastruktur und beginnt
und endet mit der Inanspruchnahme von Straflen- oder Schieneninfrastruktur.

Verschiedentlich wurde die Meinung vertreten, die Telekommunikation kénne den physi-
schen Verkehr in weiten Bereichen ersetzen. Das hat sich nicht bestitigt. Im Gegenteil:
Durch das in der Telekommunikation liegende Rationalisierungspotential, zu bezeichnen
als Logistik des Personenverkehrs, wird die Mobilitit eher gesteigert. Zum Beispiel hat das
Telefon, eine frithe Form der Telekommunikation, zwar gewisse Fahrten oder Wege substi-
tuiert, aber eine viel gréfere Zahl erzeugt.
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Die Entwicklung im Giiterverkehr verliuft dhnlich. Die Prognosen fiir das Jahr 2000 weisen
weitere Zuwichse auf. Lagerkosten werden substituiert durch Transportkosten. In gleichem
Mafle wird z. B. vom Staat erwartet, daf} er das Kanalsystem durch kostspieligen Ausbau den
vergrofierten Transporteinheiten anpafit. Die ,just in time“-Anlieferung, die aus Wettbe-
werbsgriinden von der nachfragenden Wirtschaft priferiert wird, nimmt die Verkehrsinfra-
struktur stark in Anspruch. Auch die Tendenz, die Zahl der Distributionszentren zu verrin-
gern mit der Folge steigender Transportweiten, schligt auf die Straffeninfrastruktur zuriick.
Die Hiufigkeit von Lieferungen in kleinen Mengen fiihrt zu iiberproportionalem Einsatz
von Fahrzeugen. Eine Fiille von Exprefi- und Kurierdiensten ist entstanden, und der Exprefi-
Charakter wird oftmals auch ffentlich deutlich durch das eilige Halten mit Warnblinkern
in der zweiten Parkreihe.

Mit der Herstellung des europaischen Binnenmarktes ab 1993 werden die Probleme, die der
Stralengiiterverkehr bei der Strafieninfrastruktur auslst, groer. Dabei ist nicht so sehr die
beim liberalen Szenario, also die bei freier Preisbildung, Aufhebung quantitativer Beschrin-
kungen, Steuerharmonisierung, abgeschitzte Zunahme von tiglich 3400 Lkw-Fahrten das
Entscheidende. Bedrohlich sind vielmehr die EG-Forderungen nach immer grofleren, breite-
ren Lastziigen, nach hoheren Achslasten, durch die die Straffen zerstdrt werden und zu
volkswirtschaftlichen Schiden fithren. Der Umfang wird erst richtig deutlich durch die
Angabe, daf} ein 40-Tonnen-Lastzug das bis zu Zwanzigtausendfache an Straflenerhaltung
kostet wie ein Pkw. Die auf die 6ffentlichen Haushalte zukommenden Erhaltungsinvestitio-
nen werden dadurch noch stirker steigen. Durch die Erhshung des zulissigen Gesamtge-
wichts fiir Lastziige von 38 auf 40 Tonnen und der Hochstlast der Antriebsachse von 10 auf
11 Tonnen werden sich in den 90er Jahren nach der Schitzung einer Arbeitsgruppe der Bun-
deslinder und der Bundesregierung Mehrkosten fiir die Erhaltung der Bundesfernstrafien
von jihrlich ca, 300 Millionen DM ergeben. Die aus Griinden der Harmonisierung begrii-
Benswerte Einfithrung einer Schwerverkehrsgebiihr liefert allerdings keinen nennenswerten
Beitrag zur Deckung der Wegekosten, da sie beziiglich der nationalen Fahrzeuge einnahme-
neutral wirkt.

Es ist zu konstatieren: der Verkehr wichst stetig, und die Zuwichse konzentrieren sich
wesentlich auf den Verkehrstriger Strafe, der kaum geeignet ist, den Bedarf durch Auswei-
tung des Infrastrukturangebotes zu decken.

Knapp ist auch der Luftraum. Er war 1987 mit 2,24 Millionen Flugbewegungen iiber der
Bundesrepublik, davon 1 Million militirische Fliige, belastet. Bei den Flughifen Frankfurt,
Miinchen und Diisseldorf ist das Erreichen der Belastungsgrenze absehbar, und der Neubau
von Miinchen II wird fiir iiberschaubare Zeiten der einzige Neubau eines internationalen
Verkehrsflughafens in der Bundesrepublik bleiben.

Welche Maglichkeiten bestehen, um angesichts der iiberall erkennbaren Kapazititspro-
bleme dem wichtigen Produktionsfaktor Verkehr die ihm zukommende Rolle zu sichern?

Denkbar sind folgende drei Losungsansitze:
— Ausbau der Infrastrukeur,
— Vermeidung der Uberlastung durch ordnungspolitische Mafinahmen,

— Leistungssteigerung der vorhandenen Infrastruktur durch den Einsatz von Hochtechno-
logie.
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Die ausschlieffliche Anwendung nur eines der Losungsansitze verbietet sich aus jeweils
unterschiedlichen Griinden: aus dem Mangel an Raum, aus dem erklirten Ziel der Liberali-
sierung des Verkehrsmarktes und aus der Schwierigkeit, in der erforderlichen kurzen Zeit
die notwendige Hochtechnologie zu finanzieren und zu installieren. Eine Losung wird nur
in der Kombination der drei Ansitze mit unterschiedlichem Gewicht zu finden sein.

Eine nennenswerte Ausweitung der Strafleninfrastruktur ist aus den erwihnten Griinden
nicht méglich. Thr Umfang ist in Bedarfsplinen festgelegt. Neubauten dienen der Netzergin-
zung, um den Verkehrswert bereits bestehender Netzteile zu erhdhen, wobei die &kologi-
schen Erfordernisse zu beachten sind. Am Beispiel der A 44 mit der Rheinquerung und dem
Anschlufl des Rhein-Ruhr-Flughafens Diisseldorf wird deutlich, dafl das Land Nordrhein-
Westfalen bestrebt ist, verkehrliche und 6kologische Belange zu beriicksichtigen, was seinen
Preis hat.

Bei den sehr hohen Investitionskosten und nicht bzw. kaum ausgeweiteten Strafienbauhaus-
halten muf} vor allem an die Substanzerhaltung gedacht werden, damit wir nicht in einen
kettenreaktionsartigen Substanzverfall mit Folgen fiir die Leistungsfihigkeit geraten. Da ein
Straflensystem ein funktional gegliedertes Ganzes ist, gilt diese leistungserhaltende Vorsorge-
pfliche fiir alle Straflenkategorien.

Die Strafieninfrastruktur hat indes noch latente Reserven. Sie kénnen mobilisiert werden
durch Einfithrung von Verkehrsinformations- und -lenkungssystemen; Hochtechnologie
also als raumsparendes Element. Durch Abbau der Spitzengeschwindigkeiten, ohne die eine
kleine Schar besonders Eiliger nicht auszukommen glaubt, kann der Verkehrsfluf} verstetigt
werden; der dabei eintretende positive Effekt auf das Unfallgeschehen ist dabei noch hsher
zu bewerten, als die leistungssteigernde Wirkung. Deshalb sind wir auch fiir Tempo 130 auf
Autobahnen. Am Beispiel des Kolner Autobahnringes zeigt sich das sehr deutlich: nach Ein-
fiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100km pro Stunde hat die Zahl der schweren
Unfille um 20 % abgenommen, die Belastung ist um 15% gestiegen. Im iibrigen Autobahn-
netz des Landes ist die Zahl der Verletzten um 27% gestiegen.

Das Hauptziel der Verkehrspolitik des Landes Nordrhein-Westfalen mufi der besonderen
Herausforderung entsprechen, die hohen Mobilititsbediirfnisse so sicher #nd umweltge-
recht wie méglich zu erfiillen. Das Land rdumt dabei den Mafinahmen, die den Modal Split
zugunsten umweltschonender Verkehrsmittel verindern, die grofite Wirksamkeit ein gegen
die Uberlastung der Verkehrsinfrastrukeur.

An dieser Stelle weitet sich das Thema fast zwangsliufig: Neben dem Untersuchungsgegen-
stand ,,Belastungsgrenze der Verkehrsinfrastruktur® trict dringend das Problem »Belastungs-
grenze des Menschen®.

Bei fast allen Mafinahmen der Verkehrsinfrastruktur miissen die Wirkungen dieses immer
enger werdenden Geflechts auf den Menschen, auf seinen Lebensraum, beriicksichtigt wer-
den. Daraus leiten sich einige Einzelziele ab.

Ein Ziel ist: Ausbau und Nutzungsbegiinstigung &ffentlicher Verkehrsmittel als Alternative
zum Individualverkehr. Dazu gehért der weitere Ausbau des Schnellbahnnetzes in den Bal-
lungsrdumen des Landes, ferner die Beschleunigung und Bevorrechtigung des StrafSenbahn-
und Busverkehrs - wiederum ein Anwendungsgebiet der Hochtechnologie mit kapazitits-
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steigernder Wirkung, Um die Vorziige des jeweiligen Verkehrsmittels nutzen zu kénnen,

gehoren Park- and Ride- sowie Bike- and Ride-Plitze zum integrierenden Bestandteil der
Strecken.

Der Ausbau des Schnellbahnsystems in den Ballungsriumen Rhein-Ruhr und Rhein-Sieg
begann 1968 praktisch aus dem Nichts. Das hochstverdichtete Ballungsgebiet Europas hatte
kein Nahverkehrs-Schienensystem. Die Bewohner des Rhein-Ruhr-Raumes waren fast ein
volles Jahrhundert von der Verkehrsentwicklung ausgegrenzt worden. An diesen verkehrs-
politischen ,,Untaten” der damals Michtigen haben wir bis heute zu leiden. Bund und Land
bemiihen sich gemeinsam, das hundertjihrige Vakuum auszufiillen. Bis 1987 sind von Bund
und Land fiir das S-Bahn-Netz 2,8 Mrd. DM eingesetzt worden. Die Investitionen fiir die
netzerginzende kommunale Stadtbahn betrug im gleichen Zeitraum 7,7 Mrd. DM. Bis 1995
werden im Rahmen des Ausbauplanes weitere 7,5 Mrd. DM benétigt. Erst dann wird man
von einem wirklichen Schienen-Nahverkehrssystem sprechen kénnen.

Ein weiteres Einzelziel strebt den Skologischen und sozialvertriglichen Aus- und Umbau
des Verkehrsnetzes an. Es leuchtet ein, daf} ein Land, das doppelt so dicht besiedelt ist wie
das iibrige Bundesgebiet, besondere Probleme hat bei der Realisierung von Verkehrsinfra-
strukturmafinahmen. Einen Kilometer Verkehrsweg in hochverdichtetem Gebiet zu bauen
ist ungleich teurer als in weniger sensiblen Riumen. Die Notwendigkeit, die Menschen zu
schiitzen, die unmittelbar an einer stark belasteten Autobahn wohnen und die nur wenige,
kurze Nachtstunden unbelistigt bleiben von Lirm und Abgas, riickt immer stirker in den
Vordergrund. Diese Fille sind hiufig im Rhein-Ruhrgebiet. Ein Beginn ist z. B. gemacht bei
der A 430 in Bochum. Diese hochbelastete Fernstrafie, an die die Bebauung bis zu 5 m heran-
reicht, ist nachtriglich abgedeckt, eingetunnelt worden. Fiir die angrenzenden Ortsteile hat
sich damit auch die stidtebauliche Situation verbessert. Finanziert wurde diese Mafinahme
tiberwiegend aus Stidtebauférderungsmitteln. Weitere Abdeckungen sind vorgesehen, so in

Essen (A 430), Diisseldorf (A 44), K6ln (A 57) und Dortmund (B 236).

Entlastend wirkt auch der umweltgerechte Bau von Ortsumgehungen. Im Bundesstraienbe-
reich sind dafiir in Nordrhein-Westfalen im Rahmen des 4. Fiinfjahresplanes (1986—1990)
840 Millionen DM vorgeschen. Bei den Landesstralen sicht der entsprechende Ausbauplan
im Zeitraum 1988 bis 1992 fiir Ortsumgehungen fast 1,2Mrd. DM vor, das sind 54% des
Gesamtvolumens.

Die Kapazitit der Stadtstraflen wird stark beeinflufit vom Standort der Parkhiuser und Tief-
garagen. Liegen sie in oder nahe der Innenstadt, konzentrieren sie starke Verkehre auf sich

und schmilern die ohnehin beschrinkte Kapazitit der Straflen zum Nachteil des Wirt-
schaftsverkehrs, der auf das Auto angewiesen ist.

Das gewandelte Bewufitsein hat zu einer Renaissance des Fahrradverkehrs gefiihrt. Anders,
als es frither n6tig war, ist er auf eine Trennung vom motorisierten Verkehr angewiesen,
wenn die Sicherheit gewihrleistet werden soll. Er braucht also ein Netz, und Netz heifit
auch hier die zusammenhingende Infrastruktur.

Fiir viele Wege wird das Auto nur deshalb benutzt, weil anders die Gefihrdung zu grofd ist.
Insofern wirken Radverkehrsanlagen kapazititserweiternd iiber ihren eigenen Infrastruktur-
anteil hinaus.
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Die Landesregierung hat bereits 1978 ein Sonderprogramm zur Férderung des kommunalen
Radwegebaues eingerichtet. Seither sind den Gemeinden 280Mio. DM fiir den Bau von
1.300km Radwegen zur Verfiigung gestellt worden. Erginzend dazu tritt die Forderung des
Radwegebaues im Rahmen der Strafenbauférderung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz und nach §5a Fernstraflengesetz, die seit 1978 250 Mio. DM betrug fiir 800km
Radwege.

Ein weiteres Teilziel umfafit die Verlagerung des Fernverkehrs mit Giitern und Personen
auf die Schiene. Das verlangt deren Ausbau. Das heutige Streckennetz der Bahn stammt aus
der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts, und die Zeit ist reif, es den gestiegenen Ansprii-
chen hinsichtlich Reisegeschwindigkeit und Komfort anzupassen. Der im Bundesverkehrs-
wegeplan festgelegte Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes im Rad/Schiene-System ist
begriiienswert. Beziiglich der wichtigsten Neubaustrecke, K&ln-Rhein/Main, hat die Lan-
desregierung sehr nachdriicklich und wiederholt gefordert, dafl die Bundesregierung sich
nunmehr kurzfristig fiir eine Trasse, ob rechtsrheinisch oder linksrheinisch, entscheidet.
Diese Strecke, die im kiinftigen ICE-Netz erhebliche Neuverkehre an sich bindet und so den
Schliissel fiir die angestrebte Substitution darstellt, ist die dringend erforderliche Verbindung
des Rhein/Ruhr-Raumes mit den siidlichen und siidwestlichen Ballungsriumen der Bundes-
republik. Sie bringt im Zusammenwirken mit der Hochgeschwindigkeitsverbindung Koln-
Briissel-Paris/London eine erhebliche Verbesserung der Lagegunst der Industrieregion
Nordrhein-Westfalen. Da der Neubau der Strecke Koln-Rhein/Main geraume Zeit dauert,
fordert das Land Nordrhein-Westfalen den Ausbau der Strecke Dortmund-Paderborn-
Kassel, um iiber den Ostkorridor Hannover-Wiirzburg nach Siiden anzuschliefen - im {ibri-
gen auch ein erklirtes Ziel der hessischen und der bayerischen Staatsregierungen.

Kapazititssteigernde Wirkung hat auch ein verbessertes Angebot an’ Autoreiseziigen, die
Ausweitung des Containerverkehrs und der ,Rollenden Landstrafle® mit der Steuerung
durch Giiterverkehrszentren. Da bekanntlich ein enger wechselseitiger Zusammenhang zwi-
schen Giiter- und Nachrichtenstrémen besteht, gehéren - als notwendige Erginzung der
klassischen Wegeinfrastruktur - verkehrssystemiibergreifende Telekommunikationseinrich-
tungen zur optimalen Infrastrukturausstattung einer hochindustrialisierten, arbeitsteiligen
Volkswirtschaft.

Der Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes entlastet nicht nur die Strafleninfrastruktur,
sondern auch den Luftraum. Besonders effizient ist die Anbindung an internationale Ver-
kehrsflughifen, wie sie in Frankfurt, Ziirich, Genf yorhanden, in Paris geplant ist. Das 1st
vorteilhaft fiir alle Beteiligten, es entlastet den Luftraum, die Flugsicherung und die Flug-
hifen.

Fiir den Fall, da8 sich die Bundesregierung fiir die rechtsrheinische Fithrung der ICE-Trasse
Kéln-Frankfurt entscheidet, wird sich die Landesregierung von Nordrhein-Westfalen fiir die
direkte Anbindung des Flughafens K&ln/Bonn an diese Strecke einsetzen. /

Das xiiprte,_'_lf@ﬂziﬁl,Schlieﬁlich verfolgt die umfassende Verkehrsberuhigung in allen Wohn-
gebieten. Dem liegt die Erkenntnis zugrunde, daf§ Autofahren und Wohnen auf vertrigliche
Weise miteinander zu verkniipfen sind. Das bedeuter, alle Mainahmen des Verkehrs und
der Stadtentwicklung miissen die Qualitit des Wohnens und die Sicherheit auch des schwi-
cheren Verkehrsteilnehmers verbessern.
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Es ist zu erinnern an die heute nicht mehr wegzudenkenden Fufigingerzonen in den Innen-
stadten. Ihre Einrichtung 18ste anfangs Kritik aus, die Anlieger befiirchteten Einbuflen. Seit
sich die Anlieferung fiir alle Teile befriedigend geregelt hat, prigt die Fuligingerzone die
Qualitdt der Innenstadt. Hier sind friihe Beispiele gegeben fiir das Miteinander verschiedener
Verkehrsarten und die Riickbesinnung auf das Wesen der Stadt. Ahnlich ist auch die flichen-
hafte Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten zu sehen. Sie stellt vor allem keine Minde-
rung der Kapazitit dar, die dort, im Wohngebiet, niemals im Vordergrund steht, aber sie
bedeutet Sicherheit, vor allem fiir Kinder und iltere Mitbiirger. Das auf Vorsicht und gegen-
seitige Riicksichtnahme griindende Verhalten des stirkeren Verkehrsteilnehmers gegeniiber
dem schwicheren spielt sich auch hier ein. Es ist zu hoffen, daf§ wir beziiglich der Geschwin-
digkeit den gleichen, souverinen Umgang mit dem Auto lernen, der die Amerikaner aus-
zeichnet.

Die Erfahrungsberichte der Linder iiber die Tempo-30-Einfiihrung werden - so hat die Ver-
kehrsministerkonferenz der Linder am 28. Oktober 1988 beschlossen - so rechtzeitig vorge-

legt, daf8 der Bundesminister fiir Verkehr die erforderliche Verordnung rechtzeitig zum 1.
Januar 1990 vorlegen kann.

Zu dem eingangs erwihnten Einsatz von technologischen Neuerungen zur Losung von
Kapazititsproblemen der Verkehrsinfrastruktur gehrt auch die Magnetbahn Transrapid.

Bekanntlich ist die Grenze der Leistungsfihigkeit des Rhein-Ruhr-Flughafens Diisseldorf in
absehbarer Zeit erreicht. Der nur 50km entfernte Flughafen K6ln/Bonn hat dagegen weit-
reichende Kapazititsreserven dank eines lingeren und leistungsfahigeren Start/ Landebahn-
Systems, das zudem kaum Nachtflugbeschrinkungen unterliegt infolge seiner giinstigen
Lage zu Wohnsiedlungsbereichen.

Wenn beide Flughifen bodenseitig verbunden wiren durch ein schnelles Verkehrsmittel,
wiirde aus den Flughifen Diisseldorf und Kéln/Bonn eine operative Einheit werden, der
internationale Grofiflughafen Nordrhein-Westfalen. Der Gesamtnutzen dieses zusammenge-
faten Start/Landebahn-Systems, das gegeniiber anderen Grofiflughifen nur die Besonder-

heit weiter auseinander liegender Bahnen aufweist, dieser Gesamtnutzen ist grofier als die
Summe der Teilnutzen.

Zu beachten ist, daf} die Konkurrenz in Form der BENELUX-Flughifen geniigend Raum
fiir weiteres Wachstum hat, insbesondere Amsterdam Schiphol, wo der Bau einer fiinften
Startbahn erwogen wird.

Belegt ist die starke Affinitit zwischen den Aufenhandelsumsitzen einer Region und der
Zahl ihrer Auslandsflugreisen. Fiir die exportorientierten Wirtschaftsregionen des Landes
Nordrhein-Westfalen ist ein leistungsstarker internationaler Flughafen gleichbedeutend mit
Wirtschaftswachstum. Die Umkehrung gilt ebenfalls: der einsetzende Strukturwandel der
Ruhrgebietswirtschaft wiirde durch Engpisse im Luftverkehr empfindlich gestort.

Dafl diese raumliche Verkniipfung auch die Kooperation der Flughafengesellschaften ver-
langt, versteht sich fast von selbst, und ich bin sicher, dafl die eingeleiteten Aktivititen der
Anteilseigner beider Flughifen bald zu einem Ergebnis fithren. Die Landesregierung von
Nordrhein-Westfalen hat sich eindeutig fiir diese administrative Kooperation ausgespro-
chen; sie setzt sich ebenfalls fiir den Bau der Magnetbahn Transrapid als Anwendungsstrecke
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zur Verbindung beider Flughifen ein. Die Entscheidung iiber die Transrapidstrecke liegt bei
der Bundesregierung. Die Landesregierung hat auf den Vorteil des Baues gerade dieser
Strecke hingewiesen, weil sie das im Aufbau befindliche ICE-Netz der Deutschen Bundes-
bahn nicht konkurrenziert, was bei anderen in der Diskussion stehenden Transrapid-
Strecken der Fall ist. Durch die Magnetbahnverbindung wird der erforderliche Ausbau des
Rhein-Ruhr-Flughafens Diisseldorf nicht {iberfliissig, wie man unschwer aus den Stérungen
des unlingst eingetretenen Zwischenfalls folgern kann.

An dem Beispiel der Magnetbahnverbindung wird deutlich, daft die Hochtechnologie kapa-
zititserweiternd wirkt, Potentiale weckt.

Die erwarteten iiberproportionalen Zuwichse im Luftverkehr - erst recht im Hinblick auf
die Deregulierung ab 1993 - stellen das Gesamtsystem mit den Hauptfunktionstriagern Luft-
verkehrsgesellschaften, Luftraumverwaltung und Flugsicherung, Flughifen vor schwerwie-
gende Aufgaben, die sie nur durch den Einsatz von Hochtechnologie 16sen kénnen: neue,
schnellere Flugsicherungsrechnersysteme, leistungsstirkere Kommunikationssysteme, hoch-
auflésende Radarsysteme.

Es ist keine Frage: Wir konnen der Forderung, die der Verkehr an uns und unsere Umwelt
richtet, nicht ausweichen. Die wirtschaftliche Existenz und das Wohlergehen der Menschen
unseres Landes hingt davon ab, wie wir ihr begegnen.

Wir haben die Hilfsmittel dafiir:

— Den Erfindergeist, der uns den Einsatz elektronischer Steuerungs- und Informationssy-
steme gestattet,

— das Nachdenken dariiber, daf nicht alles, was technisch machbar ist, auch gemacht wer-
den muf! und

— die Erkenntnis, dafl weitere Verkehrswegeinfrastruktur nur umweltschonend gestaltet
werden darf und vertriglich mit den weitreichenden Bediirfnissen des Menschen, die weit
mehr umfassen, als das stindige Unterwegssein.

Unser Tun wird kiinftig auch daran gemessen werden, ob wir uns im rechten Gebrauch die-
ser Hilfsmittel geiibt haben.
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Was die Wirtschaft braucht und was der Wirtschaft droht

VON PROF. DR. UDO SCHULTEN

L Perspektiven der Verkehrsentwicklung

Von der Vollendung des europiischen Binnenmarktes werden kriftige Wachstumsimpulse
auch fiir die deutsche Wirtschaft erwartet. Dies wird nicht ohne Riickwirkungen auf den
Verkehr bleiben. Die jiingste Studie der Prognos AG, Basel, untersucht die voraussichtliche
Entwicklung des Giiterverkehrs bis zum Jahre 2000 in den zw&lf EG-Lindern sowie in
Osterreich, der Schweiz, Schweden und Norwegen. Sie kommt zu dem Ergebnis, daf} sich
das Handelsvolumen zwischen den untersuchten Lindern von 732 Mio. Tonnen im Jahre
1984 auf 976 Mio. Tonnen in 2000 erhéhen wird. Daraus folgt zwangsliufig eine starke Stei-
gerung des Verkehrs in Westeuropa. Das grenziiberschreitende Transportaufkommen wird
sich, bezogen auf 1984, bis zum Jahre 2000 um 40 % erhshen. Dabei werden etwa 40% aller
grenziiberschreitenden Verkehre ihren Ursprung in der Bundesrepublik Deutschland und
den Niederlanden deutlich weiter in Richtung auf Investitions- und hoherwertige Ver-
brauchsgiiter verschieben. Der Anteil der Massengiiter wird weiter zuriickgehen.

Schon heute ist sicher abzuschitzen, dafl der Strafengiiterverkehr seinen Anteil am Ver-
kehrsaufkommen gegeniiber Schiene und Binnenschiffahrt weiter stark erhhen wird. Dies
soll laut Prognose im iibrigen unabhingig davon eintreten, ob und inwieweit der Verkehrs-
markt liberalisiert oder weiter reguliert bleibt. Der Lkw wird am zukiinftigen Wachstum
des gesamten Giiterverkehrsmarktes - trotz méglicher Leistungsverbesserungen der Bahn -
mit mehr als zwei Dritteln weit {iberdurchschnittlich beteiligt sein.

Beim Giitertransport hat die Eisenbahn in den nichsten 10—12 Jahren gegeniiber dem Stra-
fRengiiterverkehr nur mit einem Wachstum von 23 % zu rechnen, wihrend fiir das Binnen-
schiff lediglich 13 % Wachstum prognostiziert wird.

Die Verkehrsteilung zwischen Strafle, Schiene und Binnenschiff tendiert im Giitertransport
zu einem Verhiltnis 56:25:19.

Der Luftverkehr hat heute bereits alle Planungen widerlegt: Statt der angenommenen
Zuwachsraten von jihrlich 2,6 bis 5% mufiten Flugsicherung und Flughifen bis zu 20%
mehr verkraften. Ein Riickgang dieser Entwicklung ist nicht zu erwarten. Bis zum Jahre
2000 wird nach den Planungen der Fluggesellschaften vielmehr mit einer Verdoppelung des
Luftverkehrs gerechnet.

Prof. Dr. Udo Schulten

Leiter Bereich AV Verkehrswesen und
Zentrale Auftragsabwicklung

Bayer AG - Verwaltung

Bayerwerk

5090 Leverkusen
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II. Was die Wirtschaft braucht - Anfordérungen an die Infrastruktur
1. Haushaltspolitik vernachlissigt Infrastruktur

Die Infrastruktur mufl den Anforderungen des Verkehrs von morgen Rechnung tragen. Fiir
die Politik eine wahrhaft nicht leichte Aufgabe. Denn sie ist heute bereits iiberfordert. Das
bése Wort vom Verkehrsinfarkt geht um.

Das heutige Straflennetz weist noch immer Liicken und Engpisse auf. Nach wie vor gibt
es Randgebiete, die nicht ausreichend an das Straflennetz angeschlossen sind. Nach wie vor
besteht insbesondere in den Ballungsriumen und im Bereich kleiner und mittlerer Stadte ein
Bedarf an Umgehungsstraflen, ohne die sich eine Verkehrsberuhigung in bewohnten Gebie-
ten nicht erreichen Iiflt. Die Notwendigkeit eines weiteren Ausbaus des Straflennetzes ist
im ,Bundesverkehrswegeplan ’85“ festgeschrieben. Der Herr Bundesverkehrsminister hat
das heute morgen noch einmal bestitigt.

Mit punktuellen Ansitzen zur Verbesserung der Lage sind die Engpafprobleme im Verkehr
jedoch nicht mehr zu l8sen. Ein Konzept fiir das Verkehrssystem der Zukunft wird immer
dringlicher. Dabei wird es nicht mehr um Alternativen wie Schiene oder Strafle, Hochge-
schwindigkeitsziige oder Magnetbahn gehen. Die Aufgabe wird sein, alle verfiigbaren Kom-
ponenten zu verkniipfen mit dem Ziel einer Komplettierung der Systeme im Verbund.

Die Beseitigung der Engpisse in der Infrastruktur ist zu einer der dringlichsten verkehrspoli-
tischen Aufgaben geworden. Die 6ffentlichen Haushalte miissen erheblich mehr in die Stra-
feninfrastruktur investieren als bisher. Im Bereich der Straflenverkehrswege gelingt heute
nicht einmal mehr die Substanzerhaltung. Ich sehe mit Besorgnis, daff die unabweisbare
Bedeutung des bedarfsgerechten Ausbaus der Infrastrukturnetze und der hohe Investitions-
bedarf hierfiir in der Haushaltspolitik nur unzureichend beriicksichtigt werden. Der Ver-
kehrshaushalt bleibt nun schon seit Jahren hinter dem Anstieg des Gesamthaushaltes
zuriick,

Fiir 1989 standen nach den urspriinglichen Haushaltsansitzen fiir Verkehrsausgaben nur
noch 0,3% mehr Bundesmittel zur Verfligung bei einem Anstieg des Gesamthaushalts von
4,6 %. Auch die Finanzplanung fiir die Jahre 1990—1992 weist keine Steigerung der Investi-
tionsansitze aus. Damit ist eine Beeintrichtigung des realen Investitionsniveaus fiir Ver-
kehrswege vorgezeichnet.

Der Anteil des Verkehrshaushaltes des Bundes am Bundeshaushalt ist seit 1979 von 13 % auf
8,9 % (1989) abgesunken und wird 1991 nur noch 8,7 % betragen. Die begriiflenswerte Nach-
besserung im Verkehrshaushalt 89 durch'Aufstockung der Haushaltsmittel fiir Baumafinah-
men bei den Bundesfernstrafien um 95 Mio. DM zuziiglich 5,7 Mio. DM fiir die ,intelligente

Strafle dndert an diesem Dilemma nur wenig. /

Seit 1979 erhohte sich der Kraftfahrzeugbestand um 6,3 Mio. auf 32,4 Mio. Dies entspricht
einer Steigerung von 19,5 %. Die Fahrleistungen des Kraftfahrzeugverkehrs sind im gleichen
Zeitraum um rund 22% gewachsen.

- Unterschiedlich verlief die Verkehrsentwicklung bei den Stralenklassen. Das Bundesauto-
bahnnetz hatte seit 1979 die grofiten Zuwachsraten der Jahresfahrleistung aufzunehmen
(43,4%), gefolgt von Kreisstraflen (30,8%), Landesstrafien (22,2%) und Bundesstraflen
(14,9 %).
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Die Haushaltszuweisungen fiir Verkehrswegeinvestitionen erfolgten kontrir zu dieser Ent-
wicklung. Die Investitionsmittel fiir den Fernstraffenbau sind seit 1979 deutlich zusammen-
gestrichen worden, und das angesichts eines steigenden Ersatzinvestitionsbedarfs.

Dies hat zur Folge, dafl

— das reale Bauvolumen jihrlich schitzungsweise um etwa 2% zuriickgeht,

— der Neubau von Strecken aufgrund zunehmender Ersatzinvestitionen immer schleppen-
der vorankommt.

Der nominal gleichbleibende Finanzrahmen in der mittelfristigen Finanzplanung - kon-
stante Ansitze in Hohe von 6,25 Mrd. DM pro Jahr - hat weitreichende straflenbauliche
und verkehrliche Konsequenzen. Denn unbestritten ist, daf} fiir die verkehrlich und bau-
technisch notwendige Erhaltung der Straflenanlagen die Erhaltungsausgaben kontinuierlich
steigen. Der gleichbleibende Finanzrahmen bedeutet stetige Abnahme der in den Einzeljah-
ren fiir Bedarfsplaninvestitionen zur Verfiigung stehenden Mittel, und zwar von rund 3,2
in 1986 auf rund 2,4 Mrd. DM in 1995. Dies entspricht einem Riickgang um bis zu 800 Mio.
DM/Jabr oder 25% bzw. um 4,73 Mrd. DM im Zeitraum 1986—1995. Dieser Riickgang
wird in seiner Wirkung verstirkt durch eine teilweise erhebliche Steigerung der Kosten auf-
grund der Preisentwicklung und vor allem wegen erhghter Aufwendungen fiir Umwelt-
schutzmafinahmen. Schon 1989 und 1990 miissen voraussichtlich baureife Mafinahmen
zuriickgestellt und im Bau befindliche Mafinahmen spiter fertiggestellt werden.

Baubedarf gibt es - trotz mancher anderslautender Behauptungen - im Straflenverkehr mehr
als genug: Zu nennen sind

— Fertigstellung begonnener Projekte und Schliefung von Netzliicken,

— Ausbau der hochbelasteten Strecken (z.B. Ausbau auf drei Spuren),
— Bau von Ortsumgehungen,

— Netzerginzung zur besseren Erschlieflung strukturschwacher Gebiete.

Es miissen alle Anstrengungen unternommen werden, um Bundeshaushalt und Verkehrs-
haushalt wieder parallel zu entwickeln und dabei den Investitionsanteil des Verkehrs deut-
lich iiber 50% zu halten.

Das bedeutet einerseits die Aufhebung der Plafondierung des Bundesfernstraienhaushalts
und andererseits die Ausweitung der Zweckbindung von Abgaben des Stralenverkehrs fiir
den Straflenbau. Allerdings: Es ist nicht nur das Geld, das dem Straflenbau fehlt. Sie alle wis-
sen, daf} in der Bundesrepublik kein neuer Verkehrsweg ohne Biirgereinspriiche und
Gerichtsverfahren gebaut werden kann. Auch hier mufl ein neues Denken und eine neue
Bewuftseinsbildung ansetzen. Dies ist eine Herausforderung, der wir uns alle in Wirtschaft,
Gesellschaft und Politik stellen miissen.

Alles in allem: Der bédarfsgerechte Ausbau der Straflen mufl in der Haushaltspolitik und
in unserer gesamten Volkswirtschaft wieder einen gebiihrenden Stellenwert erhalten.

2. Intelligente Strafe” leistet Entspannungsbeitrag

Neben der Aufstockung der Haushaltsmittel fiir die Modernisierung des Straflennetzes
bedarf es auch eines Investitionsprogrammes fiir die Einrichtung von sogenannten Hintelli-
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genten Straflen®. Hierunter ist die gezielte Einfithrung von Verkehrsleit- und Informations-
systemen zur Regelung des Straflenverkehrs zu verstehen. Automobilindustrie und Ver-
kehrswissenschaftler arbeiten bereits intensiv an diesem Zukunftsprogramm. Durch verbes-
serte Verkehrswegweiser und Systeme der individuellen Fahrtberatung sollen dem
Autofahrer mehr Informationen iiber die tatsichliche Straflenverkehrslage gegeben und
damit herk6mmliche Staus reduziert werden. Nach Schitzungen von Experten iiberwiegen
die volkswirtschaftlichen Einsparungen durch intelligente Verkehrssysteme deutlich die
Kosten fiir ihre Installation.

Technisch sind ,intelligente* Verkehrsleitsysteme kein Problem: Schliefllich testet die
Automobilindustrie bereits seit lingerem elektronische Orientierungshilfen fiir Autofahrer,
um den Verkehr zu lenken, fliissig zu halten und sicherer zu machen. Fiir die Notwendig-
keit, ein solches System ziigig einzurichten, sprechen auch Untersuchungszahlen: Nach
Berechnungen des ADAC in Miinchen hingen deutsche Autofahrer allein im Urlaubsver-
kehr rund 15 Mio. Stunden pro Jahr im Stau fest. Von der Zihfliissigkeit des Berufsverkehrs
ganz zu schweigen. Professor Karl Krell von der Bundesanstalt fiir das Straflenwesen schitzt,
dafl Staus auf deutschen Strafien etwa 15 Mrd. DM pro Jahr kosten.

Schliefllich ist der Ausbau der ,intelligenten Strafle” auch aus Griinden der Verkehrssicher-
heit und der Umweltbelastung geboten. Die Zahl der Auffahrunfille und die Schadstoffemis-
sionen liefen sich nimlich erheblich reduzieren.

3. Fortschrittliche Giiterbahn unverzichtbar und entlastet Strafse

Auch die DB kann im Giiterverkehr zu einem Engpafifaktor werden, wenn sie sich niche
rechtzeitig auf die Kundenwiinsche und die sich wandelnden Bediirfnisse einstellt. Denn die
Bahn ist fiir die Wirtschaft unverzichtbar.

Zu Beginn dieses Jahres fithrte der Bundesverband der Deutschen Industrie eine Umfrage
durch, wie die Bahn der Zukunft aussehen miifite. Wichtigste Ergebnisse:

— Grofles Interesse der industriellen Verladerschaft an einer neuen Giiterbahn.

— Steigende Bedeutung von Just-in-time-Transporten.

— Steigende Nachfrage nach garantierten Transportzeiten und optimierten Abliufen.

— Kundenberatung und -betreuung verbesserungsbediirftig.

— Steigender Bedarf nach Kleingutverkehr.

— Weitere Gleisanschliisse nur unter Beteiligung der DB.

— Mehr kombinierter Verkehr durch Verbesserung des Preis-/Leistungsverhiltnisses.

~ Wagenpark auf moderne Kundenbediirfnisse ausrichten.

— Ausbau der logistischen Dienstleistungsangebote.

— Mehr Gefahrguttransporte nur bei erheblich verbessertem Wagenangebot.

— Die Grundanforderungen lauten: schneller, zuverlissiger, flexibler, prefsgiinstiger.

Die Bahn wird unverzichtbarer Partner der Industrie bleiben, wenn sie den geforderten

Wandel in der Qualitit ihrer Verkehrsleistungen bewiltigt. Dann wird sie ihre Anteile am
Giiterverkehr stabilisieren und wieder steigern kénnen. Dies wire ihr Beitrag zur Abmilde-
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rung von Engpissen im Straflenverkehr, aber keine Alternative zu diesem Verkehrstriger
und zum notwendigen Ausbau des Straflennetzes.

Allerdings kommt es darauf an, dafl die eigenen Anstrengungen der Bahn von der Politik
wirksam flankiert werden. Denn: Die Vorschaurechnungen der Bahn weisen wieder eine
drastische Zunahme der Deckungsliicke aus.

Fiir das Jahr 2000 ist ein Fehlbetrag von 13 Mrd. DM zu erwarten, die Verschuldung des
Unternehmens wird sich von rund 40 Mrd. DM auf iiber 120 Mrd. DM erhéhen. Diese Ent-
wicklung mufl im Interesse der Funktionsfihigkeit der Verkehrsmirkte gestoppt werden.
Der BDI hat deshalb der Bundesregierung ein Programm mit konkreten Empfehlungen zur
Neuordnung der Bundesbahnpolitik vorgelegt. Die Siulen dieses Programms sind:

— die Einfithrung einer Sparten-Erfolgsrechnung fiir die staatlichen (Fahrweg), offentlichen
(Schienenpersonennahverkehr) und unternehmerischen Bereiche (Giiterverkehr/Perso-
nenfernverkehr) der Bahn,

— eine wirksame Entschuldung,

— die Zulassung einer DB-eigenen Personalbedarfsplanung durch Herausldsung des Stellen-
plans aus dem Bundeshaushalt,

~ die Einfithrung von Zeitvertrigen fiir Fithrungskrifte,
— die klare Definition der Kompetenzen von Verwaltungsrat und Vorstand,

— die Gewihrleistung einer kaufminnischen Geschifusfithrung durch verbindliche Verein-
barungen mit dem Bund,

— die Aufhebung der Betriebs-, Beférderungs- und Tarifpflicht,
— eine klare Abgeltungsverpflichtung von gemeinwirtschaftlichen Auflagen.

Einiges hiervon wird der Bundesverkehrsminister in seinem Bericht zur Bahn fiir das Bun-
deskabinett beriicksichtigen. Damit ist ein richtiger Ansatz gefunden. Es kommt jetzt darauf
an, dafl die Bahn mit der Erweiterung und Fortentwicklung ihres internen Rechnungswe-
sens die Voraussetzung fiir eine Spartenerfolgs- und Streckenrechnung als Instrument zur
Fithrung, Steuerung und Kontrolle in den Einzelbereichen des Unternehmens schafft. Die
Fahrwegrechnung erdffnet die Méglichkeit, Wegeabgaben entsprechend der Benutzung fest-
zulegen. Die Bereitschaft des Bundes, einen Beitrag zum Fahrwegaufwand zu leisten, befreit
die Bahn von ihrem Handikap, die finanzielle Verantwortung fiir ein iiberdimensioniertes

und unter betriebswirtschaftlichen Aspekten in diesem Umfang nicht bendtigtes Strecken-
netz tragen zu miissen.

Die Konsolidierungsstrategie erfordert politisches Standvermégen. Sie ist Voraussetzung fiir
die Ausrichtung der Bahn auf den gemeinsamen europiischen Verkehrsmarkt. Sie bietet
zugleich die tragfahigsten Perspektiven, weil sie einer Absage an staatlichen Privilegien fiir
die Bahn und an eine dirigistische Zuriickdringung der Konkurrenz gleichkommt. Hiermit

war den Bahnen in der Vergangenheit nicht zu helfen und wird ihnen auch in Zukunft nicht
zu helfen sein.
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III. Was der Wirtschaft droht: Straflenbenutzungsgebiihr kein
Beitrag zur Entlastung - Spaltpilz fiir Europa

Sie wissen, daf} sich die Koalition darauf verstindigt hat, zum 1. 1.1990 eine Straflenbenut-
zungsgebiihr fiir schwere Lkw zu erheben.

Ich warne vor der Vorstellung, die geplante Straflenbenutzungsgebiihr sei ein probates Mit-
tel, die Infrastrukturprobleme zu l6sen und einen Beitrag zur Bahnsanierung zu leisten,

Einzelheiten iiber die Modalititen der Erhebung stehen noch aus. In der Diskussion ist:

— Auslindische Lkw sollen fiir die Benutzung deutscher Strafien eine zeitlich befristete Pla-
kette (Eurovignette) erwerben.

— Inlindische Verkehrsunternehmen sollen ebenfalls belastet werden, wobei aber eine
Anrechnung bei der Kraftfahrzeugsteuer geplant ist.

Die Einfiithrung einer Stralenbenutzungsgebiihr wird begriindet mit:

— erheblichen Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten deutscher Straflengiiterverkehrsunter-
nehmer (vor allem niedrigere Kfz-Steuern der auslindischen Konkurrenten) sowie

~ dem Hinweis, auslindische Strafengiiterfahrzeuge deckten in der Bundesrepublik ledig-
lich ca. 9,5% der zuzurechnenden Wegekosten, wihrend deutsche Lkw iiber 12t rund
70% der Wegekosten decken.

Beide Begriindungen iiberzeugen nicht:

— Wechselseitige Steuerbefreiungsabkommen und Einfiihrung der Freimengenregelung
von 200 Litern im grenziiberschreitenden Verkehr sind Ausdruck politischen Willens
zur Reduzierung der Steuergrenzen in der EG.

— Der Hinweis auf niedrigere Wegekosten auslindischer Fahrzeuge basiert auf der Uber-
nahme eines methodisch sehr anfechtbaren Rechenergebnisses des Deutschen Instituts
fiir Wirtschaftsforschung in Berlin. In der gesamten Verkehrswissenschaft besteht Einig-
keit darin, dafl die Wegekostenberechnungen des DIW héchst fragwiirdig sind. Haupt-
kritikpunke ist der Ansatz kalkulatorischer Zinsen fiir investiertes Kapital. Das ent-
spricht einem Rechnungsposten von 12 Mrd. DM/Jahr. Gegner der DIW-Rechnungen
weisen darauf hin, daf8 die Straenbenutzer die Investitionsmittel aufbringen und deshalb
nicht nochmals mit Zinsen hierfiir belastet werden diirfen. Wegeausgabenrechnungen,
die das beriicksichtigen, fithren im Ergebnis fiir die meisten Nutzerkategorien zu Uber-
deckungen.

— In der Gesamtkostenbelastung schneiden deutsche Lkw nicht schlechter ab als ihre wich-
tigsten Konkurrenten. Dies belegt ein Gutachten der Prognos AG im Auftrage des Bun-
desverkehrsministeriums, /

Im Hinblick auf die Kompatibilitit der geplanten Wegebenutzungsabgabe fiir auslindische
Fahrzeuge mit dem allgemeinen Diskriminierungsverbot des EWG-Vertrages ist vorgese-
hen, simtliche auf deutschen Straflen fahrende Lkw mit einer Wegebenutzungsabgabe zu
belegen. Fiir deutsche Fahrzeuge soll jedoch gleichzeitig eine Reduktion der Kraftfahrzeug-
steuer vorgesehen werden, um im Ergebnis nur auslindische Fahrzeuge zu belasten. Es
erscheint héchst fraglich, ob mit einer derartigen Konstruktion den Vorschriften des EWG-
Vertrages Rechnung getragen werden kann. Vielmehr mufl die Bundesregierung mit einer
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Klage vor dem Europiischen Gerichtshof rechnen. Dies ist von niederlindischen Verkehrs-
politikern bereits angekiindigt worden.

Auch die EG-Kommission hat schon deutlich gemacht, dafl ein deutscher Alleingang mit
den Artikeln 5 Abs. 2 und 76 des EG-Vertrages unvereinbar wire. Ich stimme daher dem
CDU-Verkehrspolitiker Rainer Haungs zu, der in einer Rede vor der Industrie- und Han-
delskammer Siidlicher Oberrhein am 25. November in Lahr erklirte: ,,Die Schwerlastab-
gabe ist als Papiertiger konzipiert. Es kann sie in der angekiindigten Form nie geben, weil
das EG-Recht keine Chancen auf Realisierung bietets*

Mit Sicherheit wird es auch zu Retorsionen kommen, die in einer Spirale europiischer Stra-
fenbenutzungsgebiihren eskalieren kénnen. Eine derartige Entwicklung ist nicht mit den
Bemiihungen um Vollendung des europiischen Binnenmarktes in Einklang zu bringen.

Die Diskriminierung auslindischer Lkw wird fiir deutsche Verlader, die im grenziiberschrei-
tenden Verkehr auf die Bedienung durch auslindische Transportfahrzeuge angewiesen sind
(Anteil der Auslands-Lkw im grenziiberschreitenden Verkehr 60 %) dazu fithren, dafl sie bei
der zu unterstellenden Uberwilzung einer hdheren Transportkostenbelastung unterliegen.

Eine Umsetzung der geplanten Straffenbenutzungsgebiihr ist nicht nur wegen schwerwie-
gender methodischer Probleme der Wegerechnungen und Mehrbelastungen der Industrie
abzulehnen. Zu beriicksichtigen ist auch, daf§ viele deutsche Lkw die Straflen anderer EG-
Staaten befahren und dort ebenfalls nicht zur Abdeckung von Wegeaufwendungen bei-
tragen.

Deutsche Fahrzeuge erbringen 15 Milliarden Tonnenkilometer auf auslindischen Strafien.
Hiervon entfallen 4 Milliarden Tonnenkilometer auf solche Staaten, die keine Straflenbenut-
zungsgebithren erheben. Dort sind vor allem Retorsionsmafinahmen zu erwarten.

Eine weitere offene Frage ist, ob es sich bei der Abgabe um eine Gebiihr oder in Wirklich-
keit um eine Steuer handelt. Wenn die Straffenbenutzungsgebiihr tatsichlich eine ,Gebiihr*
und keine neue Steuer sein soll, muf§ das Aufkommen zweckgebunden fiir den Straflenbau
und die Straflenunterhaltung verwendet werden. So sieht es auch ein vom Bundesminister
fiir Verkehr bestelltes Professorengutachten. Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dafl unter
der Voraussetzung der Ausgestaltung als zweckgebundene Gebiihr die Finanzverfassung der
Bundesrepublik Deutschland die Erhebung erlaubt.

Demgegeniiber sehen die bisherigen politischen Absprachen in der Koalition und zwischen
den Ressorts vor, die Mittel in den Bundeshaushalt einflieflen zu lassen.

Angesichts der gravierenden Probleme, die mit der Einfiihrung einer Straflenbenutzungsge-
biihr verbunden sind, sollte alles versucht werden, die Steuerbelastungen zu harmonisieren,
so wie dies mit der Mineraldlsteuerinderung fiir Vergaserkraftstoffe ab 1989 vorgesehen ist.
Zudem sollte der Vorschlag der Wirtschaft realisiert werden, die Kfz-Steuern auf einem
mittleren europiischen Niveau zu vereinheitlichen. Der dadurch entstehende Steuerausfall
in Héhe von ca. 500 Millionen DM bei den Bundeslindern kénnte im Wege des Finanzaus-
gleichs durch das Mehraufkommen aus der Mineralélsteuer gut gedeckt werden. Im iibrigen
wird durch die Erhhung der Kfz-Steuer fiir Diesel-Pkw den Lindern ein Mehrauftkommen
von rd. 700 Millionen DM zuflieflen.
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Zusammenfassend zur Bewertung einer deutschen Straflenbenutzungsgebiihr mochte ich
noch einmal den CDU-Politiker Rainer Haungs aus seiner Rede am 25. November in Lahr
zitieren: ,Ich halte diesen Schritt europapolitisch und verkehrspolitisch fiir falsch, weil er
das Ziel, den deutschen Verkehrstrigern faire Chancen zu bringen, nicht erreicht“. Dem ist
nichts hinzuzufiigen.

"1IV. Deregulierung muf§ nationale Verkehrsmirkte erfassen

Ich halte es fiir wichtig, dafl im Streit um die Straflenbenutzungsgebiihr die Schaffung des
gemeinsamen europiischen Verkehrsmarktes nicht ins Hintertreffen gerit.

Der deutschen EG-Ratsprisidentschaft ist ein Durchbruch zur Liberalisierung des grenz-
iiberschreitenden Verkehrs gelungen. Mit der Ubereinkunft der EG-Verkehrsminister, am
1. Januar 1993 alle quantitativen Marktzugangsbeschrinkungen fiir den grenziiberschreiten-
den Straflengiiterverkehr aufzuheben und die Verkehrsbeziehungen der EG-Linder bereits
ab 1. Januar 1989 auf der Basis von Empfehlungspreisen abzuwickeln, leistet die europiische
Verkehrspolitik einen wichtigen Beitrag zur Vollendung eines funktionsfihigen Binnen-
marktes *92.

Der Deregulierungsprozefl steht erst am Anfang. Er wird auch die hochregulierten nationa-
len Verkehrsmarktordnungen, vor allem in der Bundesrepublik erfassen. Bei einem liberali-
sierten grenziiberschreitenden Verkehr kann es in einem Binnenmarkt ohne Grenzen nicht
Inseln regulierter nationaler Verkehrsmirkte geben - im Straflengiiterverkehr ebenso wenig
wie in der Binnenschiffahrt. Die heute bereits bestehenden erheblichen Preisdisparititen
wiirden sich weiter vergréflern mit allen negativen Folgen fiir die internationale Wettbe-
werbsfihigkeit der deutschen Industrie.

Mit Recht fithrt der Sachverstindigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung in seinem jiingsten Jahresgutachten aus, dafl die europiische Liberalisierung durch
Schaffung des Gemeinsamen Marktes die Deregulierung des deutschen Binnenmarktes noch
dringlicher erforderlich mache. Auch ich bin der festen Uberzeugung, dafl das historisch
gewachsene ,Regulierungswerk” - wie es der Sachverstindigenrat bezeichnet -, den Ord-
nungsprinzipien der sozialen Marktwirtschaft zuwiderliuft, volkswirtschaftlich unverniin-
tig und als Relikt zu beseitigen ist.

Auf dem Wege der Deregulierung wird der Wettbewerb eine Angleichung der Verkehrs-
marktordnungen erzwingen. Die noch ausstehende, durch den Europiischen Gerichtshof
angemahnte Kabotageregelung, bei der es um die Einrdumung der Betitigungsméglichkeit
der Transportunternchmen in einem anderen EG-Land geht, kann Anstof} geben, den Wett-
bewerb zu intensivieren. Die Einsicht wird wachsen: Kabotage im Sinne von Gewerbefrei-
heit auf allen EG-Mirkten ist der richtige Schritt zum gemeinsamen europiischen Verkehrs-
markt.

Das Verkehrsgewerbe sieht der Deregulierung mit Bangen entgegen. Die Verkehrsunterneh-
mer fiirchten ruindsen Wettbewerb, Konzentration, ggf. Verlust ihrer Existenz. Derartige
Angste vor der Zukunft sind unbegriindet. Ein international besetztes BDI-Symposium im
Oktober 1987 tiber die Liberalisierung der Verkehrsmirkte hat nachgewiesen: Die Erfah-
rungen des Auslandes mit deregulierten Mirkten, insbesondere in den USA, den Niederlan-
den und in Grofibritannien, sind positiv.
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Die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen fiir die Verkehrsunternehmen im
Bereich der Sozialvorschriften wird ab 1. Januar 1989 Wirklichkeit werden. Die steuerliche
Harmonisierung dagegen steht noch aus. Die Absicht, den Lkw-Verkehr in den Mitgliedstaa-
ten mit einem Netz unterschiedlicher Verkehrsabgaben zu iiberziehen und diese an dem ver-
schwommenen Begriff der Wegekosten zu bemessen (Territorialititsprinzip), ist integra-
tionsfeindlich und auch praktisch nicht durchsetzbar. Diese Erkenntnis wichst in Europa,

Der europiische Binnenmarkt kommt bestimmt. Wir miissen uns jetzt darauf einstellen,
denn die bis dahin verbleibende Zeit ist gering. Die notwendigen Anderungen in der Ver-
kehrspolitik dulden keinen Aufschub. Das Ziel muf eine liberalisierte Verkehrsmarktord-

nung und eine bedarfsgerechte Infrastrukturpolitik sein. Dann sind wir fiir die Zukunft
geriistet.
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Engpisse und Finanzierung
VON PROF. DR. GERD ABERLE

1. Problemstellung

Aus den vorangehenden Vortrigen ist deutlich geworden, daf es in erheblichem Umfange
aktuelle Anlisse zum Nachdenken iiber die Engpafi- und Finanzierungsprobleme im Bereich
der Verkehrsinfrastruktur gibt. Die Verkehrsinfrastrukrur stellt ein wesentliches Element in
den Produktionsfunktionen dar, welche die gesamtwirtschaftliche Leistungsfahigkeit
beschreiben. Im Hinblick auf die bis Ende 1992 politisch gewollte Vollendung des EG-
Binnenmarktes ist es von besonderer Relevanz, jene Bestandteile des gesamtwirtschaftlichen
Produktionsapparates systematisch zu betrachten, welche fiir die raumliche Standortqualitit
von herausragender Bedeutung sind. Hierzu zihlt in besonderem Mafie die Verkehrsinfra-
strukeur.

Wihrend in den vergangenen Jahren sehr hohe Belastungen und partielle Uberlastungen,
vor allem im innerstidtischen Verkehrsbereich anzutreffen waren, finden sich diese partiel-
len Uberlastungen sowohl in der Fernstrafleninfrastruktur wie auch in den Bereichen der
Flughifen und Flugsicherung sowie mittlerweile auch in wichtigen Personenverkehrsrelatio-
nen auf der Schiene. Die Problemlage wird dadurch verschirft, dafl einerseits alle Informa-
tionen fiir eine deutliche Zunahme dieser Belastungen und auch der Uberlastungen spre-
chen, andererseits durch die Vollendung des EG-Binnenmarktes zusitzliche Wachstums-
krifte aktiviert werden sollen, welche sich insbesondere im grenziiberschreitenden
Handelsaustausch und damit auch im grenziiberschreitenden Giiterverkehr sowie im Tran-
sitverkehr niederschlagen werden®. Gleichzeitig wird deutlich, dafl sowohl aus Planungs-
und Umsetzungsschwierigkeiten heraus wie auch aufgrund zunehmender Finanzierungs-
probleme bis zum Jahre 2000 die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturkapazititen nur in sehr
geringem Mafle erweiterbar sind. In der Konsequenz bedeutet dies, daf} die Transport- und
Reisezeiten im Giiter- und Personenverkehr immer mehr zu nicht kalkulierbaren Gréflen
werden. Hieraus folgen betrichtliche Gefihrdungen logistischer Konzepte, wie sie in der
produzierenden und handeltreibenden Wirtschaft derzeit umgesetzt werden, wie etwa die
Just-in-Time-Konzeptionen. Gleichzeitig nimmt aufgrund der Engpisse der Verbrauch an
Ressourcen (Zeit, Treibstoffe, verminderte Umliufe der Fahrzeuge u.4.) zu; hinzu tritt eine
steigende Umweltbeeintrichtigung durch Schadstoff- und Lirmemissionen.

Prof. Dr. Gerd Aberle

Professur fiir Volkswirtschaftslehre I

Justus-Liebig-Universitit Gieflen ‘
Licher Str, 62 /
6300 Gieflen

1) Hinsichtlich der erwarteten Wachstumseffekte der Vollendung des EG-Binnenmarktes vgl. insbesondere
Cecchini, P., Europa "92. Der Vorteil des Binnenmarktes (Cecchini-Report), Baden-Baden 1988 sowie hinsicht-
lich der zu erwartenden Giitertransportmengen bis zum Jahr 2000 Prognos AG, Gemeinschaftsuntersuchung
Giiterverkehrsmarkt Europa, Basel 1988.
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Angesichts dieser besonderen Problemsituation erscheint es sinnvoll, die Frage der Engpisse
und der Schwierigkeiten in der Finanzierung bei Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in kri-
tischer Perspektive zu stellen.

2. Zur Engpaﬁdefinitioﬁ

Die Beschiftigung mit Engpiissen besitzt einerseits eine technisch-ingenteurwissenschaftliche
und zum anderen eine konomische Dimension. '

Im Verkehrsbereich dominiert bislang die ingenieurwissenschaftliche Sicht. Es werden Lei-
stungsfahigkeiten definiert, bei deren Uberschreiten Stérungen im Verkehrsflu auftreten,
die letztlich zu Stauungen fithren. Solche ingenieurwissenschaftlichen Leistungsfihigkeiten
werden sowohl fiir vierspurige und sechsspurige Autobahnen, fiir Eisenbahnstrecken und
auch fiir Flughifen definiert. Unter Zugrundelegung dieser ingenieurwissenschaftlichen Kri-
terien zur Engpafldefinition ergibt sich, dafl auf einer Vielzahl von wichtigen inlindischen
und grenziiberschreitenden Relationen diese Grenzwerte bereits nahezu erreicht oder sogar
hiufig iiberschritten sind. Insofern lassen sich bei dieser Betrachtungsweise in der Tat ein-
deutig Engpisse in der Verkehrsinfrastruktur identifizieren.

Aus 8konomischer Sicht ist eir;e solche Betrachtungsweise jedoch nicht hinreichend. Bei der
Verkehrsinfrastruktur handelt es sich um einen Potentialfaktor, welcher durch interregio-
nale Immobilitit, einen hohen Grad an Unteilbarkeit und eine betrichtliche Polyvalenz aus-
gezeichnet ist?. Im Rahmen von riumlichen Entwicklungsaussagen ist iiber lange Zeitrdume
hinweg die Verkehrsinfrastruktur als einer der wichtigsten Potentialfaktoren bezeichnet
worden. Neue empirische Analysen verdeutlichen, daf} im Grundansatz diese These immer
noch zutreffend ist®, auch wenn in den vergangenen Jahren hiufig versucht wurde, den Stel-
lenwert der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der Fernstraflen, durch singulire Analy-
seergebnisse in Frage zu stellen?®.

2) Zu den Eigenschaften von Potentialfaktoren vgl. insbesondere Biehl, D., Hufsmann, E., Rautenberg, K.,
Schnyder, S., Siidmeyer, V., Bestimmungsgriinde des regionalen Entwicklungspotentials - Infrastruktur, Agglo-
meration und sektorale Wirtschaftsstruktur, Kieler Studien, Bd. 133, Tiibingen 1975 sowie den gleichnamigen
Aufsatz von Biehl, D., Huffmann, E., Schnyder, S., in: Die Weltwirtschaft, Heft 1, 1974, S. 107 ff.

3) Interessante aktuelle Hinweise liefert hierzu eine Umfrage des Bundesverbandes Junger Unternehmer (BJU)
bei 952 Betrieben aller Gréflenklassen und Branchen. Hiernach nimmt die Verkehrsinfrastrukeurqualitit von
allen Standortfaktoren den vergleichsweise hdchsten Bedeutungsrang ein, konkretisiert als Autobahn.
Erreichbarkeit. In einer Skalierung von 0 (unwichtig) bis 3 (wichtig, Hochstwert) erreicht der Standortfaktor
»gute Verkehrsanbindung/Autobahn® im Bundesdurchschnitt den Spitzenwert von 2,13. Vgl. hierzu den ent-
sprechenden Bericht, in: Die Wirtschaftswoche, Nr, 42 vom 14.10.1988, S. 58 ff.

4) Besondere Aufmerksamkeit erregte in diesem Zusammenhang eine Untersuchung von Lutter, in der versucht
wurde, aufgrund einer empirischen Untersuchung anhand eines Autobahnteilstiicks in Franken die sehr
begrenzten und hiufig als negativ einzuschitzenden Wirkungen des Fernstraflenbaus nachzuweisen. Vgl Lut-
ter, H,, Raumwirksamkeit von Fernstralen - eine Einschitzung des Fernstraflenbaus als Instrument zur Raum-
entwicklung unter heutigen Bedingungen, Bd. 8 der Forschungen zur Raumentwicklung, Bonn 1980. Die The-
sen von Lutter haben spiter eine intensive Diskussion ausgeldst. Sie kénnen grundsitzlich nicht als empirisch
bestitigt gelten. Zur Diskussion dieser Thesen vgl. u.a. ,Autobahnbau ohne regionalwirtschaftliche Per-
spektive“, Themenheft (3/4 1981) der Informationen zur Raumentwicklung und hier etwa den Beitrag von
Aberle, G., Zur Methode der Erfassung der Raumwirksamkeit von Fernstrafien, Themenheft, 2.2.0., S. 201 ff.
Neuere Informationen aufgrund empirischer Untersuchungen, welche ebenfalls die Thesen von Lutter in
betrichtlichem Umfange widerlegen, sind in der Arbeit von Steinmetz enthalten, Steinmetz, H.J, Raumstruktu-
relle Aspekte des Fernstrafienbaus, Heft 30 der Mainzer Geographischen Studien, Mainz 1987.
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Direkt verkniipft mit dieser Potentialeigenschaft ist die Schrankenhypothese fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur im Sinne der Uberlegungen von E. Tuchtfeldt bzw. von R. Thoss und
B. Bilting®.

Okonomisch relevante Engpafiressourcen bedeuten, dafl ohne ihre Ausweitung eine Ver-
mehrung sonstiger outputrelevanter Ressourcen bzw. deren Auslastungserhhung nicht zu
einer Outputsteigerung fihrt. Dies bedeutet: Zwischen der Engpafiressource, etwa dem
Potentialfaktor Verkehrsinfrastruktur, und anderen Nicht-Engpaf-Ressourcen besteht in
diesen Fillen eine partielle Limitationalitit. Als Folge ist die Grenzproduktivitdt bei den
Nicht-Engpafi-Ressourcen auch im Falle ihrer stirkeren intensititsmiffigen Nutzung oder
bei Bereitstellung weiterer Nutzungseinheiten gleich Null. Nur die Grenzproduktivitit und
damit auch die partielle Produktionselastizitit der Engpafiressource Potentialfaktor Ver-
kehrsinfrastrukeur ist positiv.

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur fithren aufgrund des Kapazititszuwachses bei die-
sem (fritheren) Engpafifaktor dazu, dafl die Grenzproduktivititen auch der anderen Fakto-
ren wieder positive Werte annehmen.

Werden als sonstige Ressourcen die Verkehrsmittel betrachtet, so sind zwei Tatbestinde
erginzend zu beriicksichtigen:

— neben den quantitativen Engpissen wirken qualitative Engpisse;

— {ibersteigen die Mengen der eingesetzten Verkehrsmittel (Fahrzeuge, Ziige, Flugzeuge),
die mit dem Potentialfaktor Verkehrsinfrastruktur kombiniert werden, bestimmte Bela-
stungswerte, so fiihrt dies beim Uberschreiten von Maximalbelastungsgrﬁﬁgn des Poten-
tialfaktors auch zu negativen Grenzproduktivititen; dies kennzeichnet die Uberlastungs-

effekte. -

3. Engpafidefinition ohne Preissteuerung?

Bei den bisherigen Uberlegungen driickt sich - in Skonomischer Betrachtungsweise -~ die
Engpafisituation in entgehenden gesamtwirtschaftlichen Vorteilen oder Nutzenkomponen-
ten aus (Opportunititskosten). Nicht beriicksichtigt wurde jedoch die Frage, ob die vorhan-
denen Kapazititen bereits 6konomisch effizient genutzt werden. Der Tatbestand der effi-
zienten Nutzung gewinnt an Stellenwert, sofern

— aus allgemeinen politischen Griinden oder aber aus Finanzierungsschwierigkeiten heraus
Erweiterungsinvestitionen beim Faktor Verkehrsinfrastruktur nicht oder nur zeitlich
stark verschoben realisierbar sind bzw.

— die eintretenden Kapazititserweiterungen die Engpafwirkungen aufgrund eines stark
wachsenden Verkehrsaufkommens nur partiell beseitigen, also bei intertemporaler
Betrachtungsweise es zu Niveauverschiebungen von Engpissen kommt.

i

5) Tuchtfelds, E., Infrastrukturinvestitionen als Mittel der Strukrurpolitik, in: Jochimsen, R. und Simonis, U.E,
(Hrsg.), Theorie und Praxis der Infrastrukturpolitik, Bd. 54 N.F. der Schriften des Vereins fiir Socialpolitik,
Berlin 1970, S. 132; Thoss, R., Strumann, M., Bélting, H., Schalk, H., Méglichkeiten der Beeinflussung des regio-
nalen Einkommensniveaus durch regionalpolitische Instrumente, in: Beitrige zum Siedlungs- und Wohnungs-
wesen und zur Raumplanung, Bd. 27, Miinster 1975; Bolting, H., Wirkungsanalyse der Instrumente der regiona-
len Wirtschaftspolitik, in: Beitrige zum Siedlungs- und Wohnungswesen und zur Raumplanung, Bd. 34, Miin-
ster 1976. )
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Aus wirtschaftswissenschaftlicher Sicht ist die Bewertung der erkennbaren Engpisse im
Rahmen der Verkehrsinfrastrukturpolitik schwierig, weil hier - insbesondere in der Bundes-
republik Deutschland - der Preismechanismus traditionell weitgehend ausgeschaltet ist. Eng-
paflbeschreibungen ohne steuerungsrelevante Preisstrukturen sind jedoch wenig aussagefa-
hig; der Effizienzgesichtspunkt wird vernachlissigt, die Forderung nach Erweiterungsinve-
stitionen aufgrund ausschlieflich ingenieurwissenschaftlich definierter Engpafsituationen
und ohne Beriicksichtigung von Preisen fiir die Nutzung der knappen Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen ist wenig befriedigend.

Gerade dann, wenn kurz- bis mittelfristig Kapazititserweiterungen nicht méglich sind,
gewinnt die Frage der effizienten Nutzung dieser knappen Verkehrsinfrastrukturen an Stel-
lenwert. Um so mehr erstaunt es, dafl in den wichtigsten Engpaflbereichen der Verkehrsin-
frastruktur nicht mit der Steuerungsgréfie Preis gearbeitet wird. Daher ist es unabdingbar
zu priifen, ob und in welchem Umfange engpaflorientierte Nutzungsentgelte erhoben wer-
den kénnen. Solche engpaflorientierten Nutzungsentgelte im Sinne von Knappheitspreisen
selektieren die Nachfrage entsprechend den Nutzungsdringlichkeiten und den Zahlungsbe-
reitschaften. Die Belastungskennziffern im Straflen-, Eisenbahn- und Flugbereich signalisie-
ren nur Bediirfnisstrukturen, ohne dafi marktorientierte Dringlichkeiten erkennbar sind.
Hieraus folgt: Eine effizientere Nutzung knapper Verkehrsinfrastrukturen beinhaltet auch
die Notwendigkeit, entsprechende Preisinstrumente einzusetzen. Gerade fiir die Verkehrsin-

frastruktur sind hierzu zahlreiche Vorschlige unterbreitet worden; an dieser Stelle sollen
nur drei Formen erwihnt werden:

— Im Rahmen der Marginalkostendiskussion sind fiir Infrastrukturkapazititen sog. quasi-
optimale Preisstrukturen entwickelt worden. Sie verfolgen die Zielsetzung, das bei Mar-
ginalkostenpreissetzung auftretende wirtschaftliche Defizit dadurch zu beseitigen, dafl
auf die Grenzkosten der Benutzung Aufschlige (Péagen) erhoben werden, welche sich
reziprok zur Preiselastizitit der Nachfrage verhalten. Solche Ramsey-Preise verletzen
gleichzeitig die effizienzorientierten Preissetzungsregeln nur minimal, da eine gesamt-
wirtschaftlich optimale Mengenstruktur bei den Nachfragern erhalten bleibt®.

— War der eben beschriebene Ansatz noch grundsitzlicher Art, so beschiftigt sich eine im
Auftrage der EG-Kommission erstellte Studie des Nobelpreistrigers fiir Wirtschaftswis-
senschaften 1988, Maurice Allais, unmittelbar mit den preispolitischen Erfordernissen bei
der Verkehrsinfrastruktur. Danach sind die Nachfrager nach Verkehrsinfrastrukturlei-
stungen zunichst mit einem sog, Kostenentgelt zu belasten; auf dieses Kostenentgelt ist
dann in Abhingigkeit vom Auslastungsgrad der (kurzfristig nicht erweiterbaren) Infra-
strukturkapazitit ein sog. reines Entgelt hinzuzufiigen. Summiert ergeben beide Preisbe-
standteile das sog. wirtschaftliche Entgelt, wobei es das Ziel ist, durch eine entsprechende
Bemessung des additiven reinen Entgeltes eine Anpassung der Nachfrage an diese
begrenzten Kapazititen zu erreichen”.

6) Ramsey, F., A Contribution to the Theory of Taxation, in: Economic Journal, Vol. 37, March 1927, S. 47 ff;
eine preispolitische Anwendung findet sich in Uberlegungen zu Verkehrswegebenutzungsabgaben fiir die
Eisenbahn, in: Aberle, G. und Weber, U., Verkehrswegebenutzungsabgaben fitr die Eisenbahn. Theoretische
Grundlegung und verkehrspolitische Ausgestaltung, Bd. 1 der Giessener Studien zur Transportwirtschaft und
Kommunikation, Darmstadt 1987, S. 110 ff.

7) Allais, M. u. ., Moglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr, Reihe Studien der Kommission der Europiischen
Gemeinschaften, Nr. 4, Briissel 1965.
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— Letztlich sind noch alle jene preistheoretischen Modelle zu erwihnen, welche sich mit
der Preisbildung bei saisonalen, wéchentlichen oder tageszeitlichen Nachfrageschwan-
kungen bei nicht speicherbaren Leistungen befassen. Hier geht es um die Regeln der Spit-
zenlastpreisbildung (peak load pricing), um eine zeitliche Umverteilung und Belastungs-
angleichung durch ein System differenzierter Preise zu erzielen®. -

Tatsichlich wird in der Bundesrepublik Deutschland keines der Instrumente eingesetzt,
Vielmehr wird global beim Straflennetz durch Steuerzahlungen eine Nutzungsberechtigung
erworben; die frither schon recht differenziert entwickelten road-pricing-Systeme wurden
nur theoretisch diskutiert. Auch bei der Eisenbahn gibt es kaum spiirbare Preisdifferenzie-
rungen in Abhingigkeit von Belastungsunterschieden, etwa von der Ungiiltigkeit bestimm-
ter Sonderrabatte an wenigen Tagen im Personenverkehr. Auch im Luftverkehr werden die
extrem knappen Giiter, die ,slots®, also die Start- und Landezeiten, nach wenig transparen-
ten und keinesfalls effizienzorientierten Regeln vergeben.

Somit liflt sich eine vielleicht zunichst iiberraschende Schlufifolgerung zichen: Aus Skono-
mischer Sicht ist es nicht bestitigt, daf} es bei der Verkehrsinfrastruktur {iberhaupt Engpiisse
- in dem geschilderten Umfange gibt. Die durchaus vorhandenen technischen Engpafipro-
bleme sind erst einmal ohne Skonomische Aussagekraft. Vielleicht - und diese Hypothese
miifite widerlegt werden - sind zahlreiche dieser heute so oft beklagten Engpisse sogar durch
die Ausschaltung des Preismechanismus erst geschaffen worden.

4. Engpisse und Finanzierungsprobleme

Die Zusammenhinge zwischen den Engpafiproblemen der Verkehrsinfrastruktur und ihrer

Finanzierung sind mehrschichtig.

— Einmal werden diese Engpisse oder die nur sehr begrenzten Moglichkeiten ihrer Beseiti-
gung auch dadurch begriindet, dafl die notwendigen Finanzierungsmittel fehlen.

— Zum anderen besteht ein Dilemma durchaus darin, dafl die Straflen aus allgemeinen
Haushaltsmitteln finanziert werden, obwoh! die motorisierten Straflennutzer iiber die
Kraftfahrzeug- und die MineralSlsteuer spezifische Abgaben zahlen, wobei gerade die
Mineral6lsteuer sich als sehr aufkommensergiebig zeigt. Obgleich die Mineraldlsteuer in
ihrem Steuercharakter hiufig in Frage gestellt wurde, gilt unbezweifelt das Non-
affektationsprinzip?.

— Weiterhin ist festzustellen, dafl die Deutsche Bundesbahn zwar Entgelte im Sinne von
»Gebiihren® festsetzt und insoweit auch eine effizienzorientierte ,,Gebiihrenpolitik*
betreiben konnte; sie tut dies aus vielerlei Griinden heraus jedoch nicht, wihrend die
franzésische Staatsbahn hier wesentlich mutigere Ansitze verfolgt.

— Schliefilich zeigt sich, dafi zwar die Flughifen ebenfalls eine vergleichsweise recht
betrichtliche Flexibilitit in ihrer Preispolitik besitzen, sie dieses Instrument aber aus
einer Vielzahl von Griinden heraus nicht nutzen. Es ist offensichtlich einfacher, die tat-

8) Einen guten Uberblick iber die Peak-Load-Pricing-Modelle und deren Aussagewert vermittelt die Arbeit von
Waldmann, R., Die Theorie des Peak-Load-Pricing, Dissertation Gieflen 1981.

9) Zur Frage der Nonaffektation, auch im Hinblick auf die Einnahmen aus stralenverkehrspezifischen Steuern,
vgl. etwa Fecher, H,, Probleme der Zweckbindung &ffentlicher Einnahmen, Berlin 1963.
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sichlichen oder angeblichen Kapazititsengpisse zu beklagen, wobei die unmittelbaren

Noutzer der Flughifen, also die Fluggesellschaften, sehr aktiv in diesem Klagekonzert mit-
wirken.

Finanzierungsprobleme bei der Verkehrsinfrastruktur bestehen in erheblichem Umfange
bei den erforderlichen Ausgaben fiir die Straflen- und die Schienenverkehrswege. Bei der der-
zeitigen konomisch wenig befriedigenden Abgaben- bzw. Gebiihrenpolitik ist jedoch nicht
hinreichend klar, welche Finanzierungserfordernisse iiberhaupt bestehen. Die bisher
genannten Engpaflindikatoren sind aus wirtschaftswissenschaftlicher Sicht nur sehr begrenzt
aussagefahig.

Sowohl unter Beriicksichtigung der Engpafiproblematik wie auch der Finanzierungsschwie-
rigkeiten besitzt fiir die Verkehrsinfrastrukturpolitik die effiziente Nutzung der vorhande-
nen Verkehrsinfrastruktur eine hohe Prioritit. Eine solche effizientere Nutzung ist jedoch
auch gebunden an den Einsatz des Steuerungsinstrumentes Preis, soweit die Einfiihrung des
Preismechanismus aus technisch-organisatorischen Griinden und hinsichtlich der damit
anfallenden Transaktionskosten sinnvoll ist. Die aus 6konomischer Sicht wiinschenswerte
und in einigen Bereichen der Verkehrsinfrastruktur auch herstellbare Verbindung zwischen
der Engpafiproblematik auf der einen und den Finanzierungsschwierigkeiten auf der ande-
ren Seite besitzt einige durchaus interessante Perspektiven.

4.1 Problembereich Kraftfabrzeugstraflen

Finanzwissenschaftlich und rechtlich sind die Kraftfahrzeugsteuer und die Mineral6lsteuer
Zwangsabgaben ohne Gegenleistungsverpflichtung. Der Bezug zur Gegenleistung, etwa der
Straflenbereitstellung, fehlt. Dies wurde oft in Frage gestellt, nicht nur, wie bereits erwihnt,
bei der Mineraldlsteuer, sondern auch bei der Kraftfahrzeugsteuer, da diese - im Giiterver-
kehr - progressiv in Abhingigkeit vom héchstzulissigen Gesamtgewicht ausgestaltet ist,
wobei auf die liberproportionale Verschleifizunahme bei steigendem Gesamtgewicht (Achs-
lasten) hingewiesen wird. Aus diesem Grunde wird die Kraftfahrzeugsteuer auch als ,,Aqui-
valenzsteuer” bezeichnet; man versucht hierdurch, indirekt die steuerliche Leistungsfahig-
keit zu erfassen. Auf jeden Fall verdeutlicht diese Vorgehensweise die Schwierigkeiten, die
Kraftfahrzeugsteuer in die allgemeine Steuersystematik einzugliedern.

Auch bei Anerkennung des Nonaffektationsprinzips werden in der Verkehrspolitik die Son-
derabgaben des Straftenverkehrs mit den effektiven Ausgaben (oder den betriebswirtschaftli-
chen Kosten) fiir das Straflenwesen (einschl. Verkehrspolizei) verglichen. Hierbei ergibt
sich, dafd fiir den Zeitraum von 1950 bis 1984 Steuereinnahmen in Hohe von 431 Mrd. DM,
Ausgaben in Hohe von 364 Mrd. DM gegeniiberstanden; nicht beriicksichtigt hierbei wurde
die Mehrwertsteuer auf die Mineralélsteuer; angesetzt wurde lediglich ein Staatsanteil an den
Gesamtausgaben fiir das Straffenwesen in Hohe von 20%. Es verdeutlicht sich, dafd im Zeit-
raum 1950 bis 1984 eine Uberdeckung von 77 Mrd. DM entstanden ist. Wiirde man die auf
die Mineral6steuer erhobene Mehrwertsteuer erginzend beriicksichtigen, so steigt die Uber-
deckung in diesem Zeitraum auf 107 Mrd. DM,

10) Holocher, K. H., Wegerechnungen fiir Straflen. Untersuchung der grundlegenden Kostenrechnungsansitze und
differenzierte Berechnung der Ausgabendeckung fiir das Strafennetz der Bundesrepublik Deutschland, Bd. 3
der Giessener Studien zur Transportwirtschaft und Kommunikation, Darmstadt 1988, insbesondere S. 140 ff.
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Wird die auch von der EG-Kommission vorgeschlagene Methode des ,,Haushaltsausgleichs*
mit Verzinsung von jahrlichen Uber- oder Unterdeckungen der Ausgaben im Zeitraum von
1950 bis 1984 gewihlt, so errechnet sich sogar ein kumulierter Einnahmeniiberschuf§ von

153 Mrd. DM,

Dennoch nehmen die Finanzierungsprobleme fiir die Strafleninfrastruktur stindig zu; dies
findet seine Ursache in den

— stark steigenden Ersatzinvestitionen;
— den ebenfalls zunehmenden Generalinstandsetzungen;

— den wertmiflig immer héhere Betrige einnehmenden Umweltschutzmafinahmen bei
Straflenbauten, die jetzt schon bis zu 30% der Bauausgaben umfassen sowie

— den nur noch in bescheidenem Umfange getitigten Erginzungsinvestitionen im Sinne
von Liickenschluflmafinahmen sowie vor allem Ortsumgehungen.

Es ist offensichtlich, daf} der rechnerische Finanzierungsbeitrag der motorisierten Strafien-
verkehrsnutzer eine Groflenordnung aufweist, welche an sich Finanzierungsengpisse wenig
verstindlich macht. Andererseits macht es die in der Bundesrepublik Deutschland traditio-
* nell iibliche Finanzierung aus Steuern weitestgehend unméglich, im Sinne einer effiziente-
ren Nutzung differenzierte, d. h. belastungsabhingige Abgaben zu erheben, um hierdurch
nachfragebeeinflussend und -selektierend zu wirken.

Allerdings vermittelt die aktuelle Diskussion um die Erhebung einer Straflenbenutzungsab-
gabe fiir schwere Lkw in der Bundesrepublik Deutschland einige in diesem Zusammenhang
recht interessante Aspekte. Die geplante Strafienbenutzungsabgabe fiir schwere Nutzfahr-
zeuge kann rechtlich nicht als Steuer ausgestaltet werden; sie wird in Form einer Gebiihr
erhoben werden miissen; dies besagen auch die hierzu vorliegenden Rechtsgutachten'?. Eine
Gebithr nun dient der Einnahmeerzielung, um die Kosten einer individuell zurechenbaren
Leistung ganz oder teilweise zu decken; insofern besteht zwischen der Gebiihr und der
Gegenleistung an den Gebiihrenzahler eine direkte Beziehung; dies macht den wesentlichen
Unterschied zur Steuer aus'®. Gebiihren sind fiir die Straflennutzung nach Art. 74 Grundge-
setz Nr. 22 grundsitzlich zulissig; bei einer Gebiihrenregelung ist eine Zweckbindung még-
lich und in gewissem Sinne auch erforderlich (Gebiihrenhaushalt).

Fiir die Situation in der Bundesrepublik Deutschland stellt sich nun als recht interessanter
und zugleich eigenartiger Tatbestand heraus, dafl aus wegekostenbegriindeten Ijberlegungen
fiir schwere Nutzfahrzeuge die Kraftfahrzeugsteuer gesenkt wird, also Einnahmen, die dem
Nonaffektationsprinzip unterliegen, entfallen, und daf} in gleicher Hohe, also kompensato-
risch, eine Gebiihr eingefiihrt wird, bei der eine Gegenleistungsverpflichtung besteht.
Zumindest erstaunt es, daf8 diese partielle Substitution einer Steuer durch eine Gebiihr nicht
als Problem gesehen wird, insbesondere vor dem Hintergrund der jahrzehntelangen Diskus-

/

_— /

11) Ebenda, S. 153 ff. '

12) Vgl. hierzu das im Auftrage des Bundesministeriums fiir Verkehr erstellte Gutachten von Selmer, Brodersen,
Nicolaysen, Hamburg 1988.

13) Zu den Eigenschaften von Gebisibren vgl. insbesondere die Arbeit von Hansmeyer, K.H. und First, D., Die Gebiih-
ren. Zur Theorie eines Instrumentariums der Nachfragelenkung bei Gffentlichen Leistungen, Stuttgart u.a.
1968.
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sion um die Sinnhaftigkeit oder Notwendigkeit, die kraftfahrzeugbezogenen Einnahmen
zumindest anteilig fiir das Straffenwesen zwingend zu verwenden. Das Erstaunen wird noch
grofier angesichts von Informationen, daf} der bundesdeutsche Finanzminister dieser Substi-
tutionsmafinahme und damit der Einfithrung der Strafienbenutzungsgebithr nur unter der
Bedingung zugestimmt habe, daf} die Gebiihreneinnahmen allgemeine Haushaltsmittel dar-

stellten und somit nicht fiir Straflenausgaben zur Verfiigung stinden. Man wird die weiteren
Diskussionen mit Interesse verfolgen.

Ein Weiteres kommt hinzu: Nach den Vorstellungen der EG-Kommission wird ab 1993 bei
den kraftfahrzeugspezifischen Abgaben zum Zwecke einer Harmonisierung der sog. kiinstli-

' chen Kosten'® EG-weit das Territorialititsprinzip fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Hilfe von
wegekostenorientierten Gebiihren eingefiihrt. Wenn nun offensichtlich das Gebithrenprin-
zip an Stellenwert gewinnt, so muf hier auch die Frage gestellt werden, ob nicht das Gebiih-
renprinzip generell stirker fiir den Straflenverkehr gelten sollte, d. h. nicht nur fiir schwere
Lkw, sondern moglicherweise auch fiir alle Lkw und ebenfalls fiir die Personenkraftwagen.
Dies auch im Hinblick darauf, dafl etwa 80% der durchschnittlichen tiglichen Verkehrs-
mengen auf den Bundesfernstrafien von Personenkraftwagen stammen. Wenn das Gebith-
renprinzip iiber die StraBenbenutzungsabgabe und iiber die Einfithrung einer Territoriali-
vitsregelung bei den Straflenverkehrsabgaben generell eingefiihrt wird, so sollte auch auf die
bereits vor 20 Jahren entwickelten Uberlegungen zu Strafienfonds wieder zuriickgegriffen
werden'®.

4.2 Problembereich Schiene

Vorgesehen ist die rechnerische Trennung von Netz und Betrieb mit Ubernahme der Fahr-
wegkosten durch den Staat sowie die Erhebung von Benutzungsabgaben. Hier wire dann
in der Tat eine Gebiihrenregelung etabliert, bei der eine entsprechende Gegenleistungsver-
pflichtung zur Unterhaltung und zum Ausbau des Schienennetzes bestehen wiirde.

Im Hinblick auf die zu erwartende Wettbewerbsintensivierung auf den Transportmirkten
nach Vollendung des EG-Binnenmarktes sind auch die Wettbewerbsbedingungen infrastruk-
tureller Art bei den Verkehrstrigern zu harmonisieren. Dies verlangt vor allem nach ver-
gleichbaren Wegekostenanlastungs- und Finanzierungsregelungen. Insofern wire es auch
sinnvoll, beim Straflenverkehr zumindest ernsthaft zu pritfen, ob Teile der straflenverkehrs-
bezogenen Abgaben in eine benutzungs- und wegekostenorientierte Gebiihr mit Aufkom-
mensbindung fiir Straflenausgaben umzuwandeln wiren; hierdurch wiirde auch in dieser
Hinsicht eine Angleichung an die Situation der Schienenverkehrswege erreicht werden.

Ein Gebiihrenhaushalt ,,Schienennetz* kénnte auch durch Anleihen mitfinanziert werden;
insbesondere wire dies relevant in Phasen hoher Nettoinvestitionen. Ein solcher Gebiihren-

14) Zu den sog. kiinstlichen Kosten vgl. Sprung, R, Die Bestimmungen iiber die Beseitigung von Verzerrungen
des Wettbewerbs im Vertrag {iber die EWG, in: Finanzarchiv, Bd. 20 1959/60, S. 201 ff.

15) Vgl. etwa Willeke, R. und Aberle, G., Zur Lisung des Wegekostenproblems, Schriftenreihe des Verbandes der
Automobilindustrie e. V., Nr. 4, Frankfurt 1970 sowie Willeke, R., Koordinierte Bedarfs- und Finanzplanung
der Infrastruktur des Kraftverkehrs, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971), S. 119 {£.; derselbe,
Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen. Thesen zur Verkehrsinfrastrukturpolitik, Schriftenreihe des Ver-
bandes der Automobilindustrie e, V., Nr. 47, Frankfurt 1985, S. 84 {.



36 Engpdsse und Finanzierung

haushalt wiirde generell auch eine Finanzierung durch Private einschlieflen, so daf allge-
meine Haushaltsmittel nicht oder sehr begrenzt erforderlich wiren.

Allerdings ergibt sich im Vergleich mit dem Straflenverkehr ein nicht unwesentlicher Unter-
schied: wihrend beim Straflenverkehr die Erwirtschaftung der Abgaben kein echtes Pro-
blem darstellt, ist dies hinsichtlich der Schienenbenutzungsgebiihren fiir die Bahn iiber die
Markterlése durchaus mit Schwierigkeiten verbunden. Allerdings sollte auch hier darauf
verwiesen werden, dafl benutzungsabgabenrelevant nur das sog. abgabenpflichtige Schienen-
netz ist; das Restnetz wiirde als Staatsaufgabe im Sinne eines gemeinwirtschaftlichen Netzes
zu finanzieren sein®.

4.3 Problembereich Luftverkebr

Bei den Flughifen ergeben sich derzeit kaum Finanzierungsprobleme; dies resultiert u.a.
auch aus erheblichen Einnahmen aus den sonstigen Leistungen des Flughafens, insbesondere
den Erlésen aus Vermietung und Verpachtung,

Eine gewisse Situationsinderung ist hier méglicherweise ab 1993 gegeben, wenn EG-interne
Flisge nicht mehr zum zollfreien Einkauf berechtigen. Dies wiirde bei zahlreichen Flughifen
einen Wegfall wichtiger Emnahmeposmonen bedeuten mit der Notwendlgkelt, hier durch
hohere Start- und Landegebiihren eine Kompensation vorzunehmen, um ein ausgeglichenes
Wirtschaftsergebnis vorlegen zu kdnnen?.

Die aktuelle Situation bei den Flughifen ist durch die zunehmenden technischen Engpisse
gekennzeichnet. Durch einen Handel mit den ,,slots* wiire nicht nur eine 6konomisch sinn-
volle Selektion im Bereich der Nachfrage nach Start- und Landezeiten méglich, sondern
auch die Erschliefung zusitzlicher Finanzierungsquellen. Ebenfalls kénnten hier Einnahme-
potentiale durch das peak-load-pricing erschlossen werden. Auch im Bereich der Flugsiche-
rung sind bislang keine 6konomischen Steuerungsinstrumente genutzt worden. Die immer
wieder von Seiten der Flughifen wie auch der Luftverkehrsgesellschaften vorgebrachten
Argumente, die Anwendung von Preismechanismen in diesen Bereichen sei aus organisatori-
schen und sonstigen grundsitzlichen Uberlegungen heraus nicht méglich, kann nicht iiber-
zeugen. Vielmehr diirften hinter diesen Abwehrreaktionen sehr spezielle Interessen stehen.

5. Engpisse, Finanzierung, Lenkung und die EG-Harmonisierungsdiskussion

Aus 8konomischer Sicht ist, wie vorstehend beschrieben, die Engpafidiskussion hinsichtlich
der Verkehrsinfrastrukturkapazititen nicht hinreichend abgesichert. Der Nachweis, daf}
eine effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen gegeben ist, kann derzeit nicht gefiihrt
werden, da der Einsatz 6konomischer Steuerungsinstrumente, insbesondere die Steuerung
iiber differenzierte Preise bzw. Gebiihren fast vollig fehlt.

Bislang sind auch wenig Bemithungen erkennbar, durch sonstige Maﬁnahmen eine effizien-
tere Nutzung der etwa als iiberlastet hingestellten Autobahnen die Probleme zu entschiirfen,

16) Zur Definition eines benutzungsabgabenrelevanten Schienennetzes der Eisenbahn vgl. Aberle, G. und Weber,
U, Verkehrswegebenutzungsabgaben fiir die Eisenbahn, a.a.0.
17) Doganis, R., Shopping For Profits, in: Airline Business, September 1988, S. 26 ff.
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Als Beispiel sei nur das bundesdeutsche permanente Linksfahren auf den Autobahnen
erwihnt, welches die Leistungsfahigkeit entscheidend reduziert.

Sofern Finanzierungsengpisse auftreten, sind alternative Formen des Finanzmanagements
fiir die Infrastrukturen erforderlich. Es ist wenig iiberzeugend, wenn einerseits Gebiihren-
haushalte fiir das Stralenwesen immer wieder abgelehnt werden, dann aber mit der geplan-

ten Straflenbenutzungsabgabe unvermittelt das Gebiihrenprinzip verfolgt wird und partiell
Steuern durch Gebithren ersetzt werden.

Das EG-Territorialititsprinzip wird generell als EG-weiter Harmonisierungsansatz bei den
sog. kiinstlichen Kosten, d.h: den strafien- bzw. kraftfahrzeugspezifischen Sonderabgaben,
propagiert. Aufgrund eines sehr problematischen Bezugs zu den Wegekosten und einer sehr
eigenwilligen Interpretation von Wegekostenrechnungsergebnissen bei gleichzeitiger Her-
vorhebung der aktuellen und der zukiinftigen Stralenbelastung besteht durchaus der Ein-
druck, daB in der politischen Strategie Harmonisierungs- und Lenkungsiiberlegungen ver-
mischt werden. Jedes harmonisierungspolitisch angewandte Territorialititsprinzip benétigt
cine Aquivalenzhypothese, um die Grundlagen fiir die Abgabenbelastungen zu schaffen.
Wegen der aufierordentlich starken Manipulationsfihigkeit der Wegekosten ist der Ver-
dacht, es handele sich gleichzeitig um Lenkungsiiberlegungen, durchaus berechtigt. Dies
auch im Hinblick darauf, daB bei allen Diskussionen ausschliefilich der Strafengiiterverkehr
angesprochen wird, wihrend der mit einer vergleichsweise wesentlich hoheren Wachstums-
rate zunehmende Pkw-Verkehr iiberhaupt nicht erwihnt wird.

Selbstverstandlich ist eine Diskussion iiber mégliche oder sogar notwendige Lenkungsein-
griffe zulissig, vielleicht sogar erforderlich. Unzulissig ist jedoch eine Vermengung von
Harmonisierungs- und Lenkungszielsetzungen, ohne daf dies transparent wird. Dies gilt

nicht nur fiir das Territorialititsprinzip, sondern insbesondere auch fiir die umstrittene bun-
desdeutsche Straflenbenutzungsgebiihr.
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Verkehrsprognose und Anpassungsstrategien
VON PROF. DR. HERBERT BAUM

I. Vorwort

Wissenschaftlich begriindete Prognosen spielen in allen Bereichen des gesellschaftlichen
Lebens eine hervorragende Rolle. Im Verkehrssektor wird vor allem die staatliche Investi-
tionspolitik von Prognoseergebnissen geprigt. Die Umsetzung erfolgt in der Bundesver-
kehrswegeplanung, wo immerhin iiber ein Investitionsvolumen von 120 Mrd. DM fiir den
Zeitraum 1985—1995 disponiert wird.

Angesichts dieser Groflenordnungen diirfte man erwarten, daf} die prognostischen Grundla-
gen stimmen. Nun ist es das Schicksal der meisten Prognosen, daf§ sie falsch sind. Dies soll
gar nicht kritisiert werden. Stérend sind vielmehr zwei Dinge: der Trend zur ,offenen
Prognose und das Unwesen der ,,geheimen® Prognose.

»Offene* Prognose bedeutet, dafl wesentliche Verinderungen in den Zukunftsbedingungen,
von denen die Verkehrsentwicklung abhingt, hypothetisch gesetzt werden. Von der echten
»Prognose“, die eindeutig und definitiv sein sollte, kommt man so zu einem ,,Szenario®, das
nur noch das absteckt, was alles méglich sein kénnte. Geliefert wird ein ganzes Menu von
Prognosen, aus dem man auswihlen darf.

Die Prognostiker wihlen diesen Weg, um sich damit letztlich gegen Fehlschlige abzusi-
chern. Das Schlupfloch nicht abzuschender Entwicklungen kann dazu fithren, dafl bei den
intermedidren Zusammenhingen nicht griindlich genug recherchiert wird und die Qualitit
leidet.

Ein zweiter Miflstand ist das Phinomen der ,Geheimprognose”. Es gibt immer hiufiger
Prognosen, die offiziell gar nicht da sind oder die man zumindest nicht kennen darf. Kom-
merzielle Beratungsfirmen, die auch fiir 6ffentliche Stellen Prognosen liefern, aktualisieren
diese Prognosen fiir einen privaten Kundenkreis. Geschiftsgrundlage dieser sog. ,Gemein-
schaftsuntersuchungen® ist Exklusivitit und Nicht-Publizitit. Es sickert dann doch immer
einiges durch, was natiirlich die verkehrspolitische Willensbildung beeinflufit, was aber
bewuflt bruchstiickhaft gehalten wird und im letzten nicht tiberpriifbar ist.

Nun erfiillen Prognosen nicht sui generis den Tatbestand eines 5ffentlichen Gutes. Ver-
kehrsprognosen betreffen allerdings ein Gemeinschaftsgut und haben einen hohen politi-
schen Stellenwert. Von daher gehoren Prognosen nicht zur geheimen Verschlufisache, son-
dern sollten auf breiter Ebene - auch kontrovers - diskutiert werden.

Damit ergibt sich eine erste Anpassungsforderung in institutioneller Hinsicht: Eindeutig-
keit, Transparenz und Qualiltdtssicherung durch Kritik.

Prof. Dr. Herbert Baum
Fachgebiet Wirtschaftspolitik
Universitit Essen
Universititsstrafie 12

4300 Essen 1
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II. Prognose der Giiterverkehrsnachfrage: Wachstums-,
Deregulierungs- und Integrationseffekte

Grundlage ist die von Prognos vorgelegte Gemeinschaftsuntersuchung ,Giiterverkehrs-
marke Europa® aus dem Jahr 1988". Sie bezieht sich primir auf den grenziiberschreitenden
Verkehr in Europa, der - differenziert nach Lindern - bis zum Jahr 2000 geschiitzt wird.
In diesem Rahmen wird auch die Binnenverkehrsnachfrage in der Bundesrepublik Deutsch-
land neu prognostiziert.

Folgende Entwicklungen werden fiir den Zeitraum 1990 bis 2000 erwartet:

— Das Verkehrsaufkommen im gesamten binnenlindischen Giiterverkehr der Bundesrepu-
blik wird um 8,4% steigen.

— Der grenziiberschreitende Verkehr wichst mit 19,3 % deutlich stirker als der Binnenver-
kehr mit 7,1%.

— Hauptwachstumstriger ist der Straflengiiterverkehr mit einer Wachstumsrate von 8,3 %
im Binnenverkehr. Im grenziiberschreitenden Verkehr wird der Straflengiiterverkehr
um 35,8 % zunehmen.

— Die Eisenbahn hat im Binnenverkehr eine leicht sinkende Tendenz (— 1,4 %), wihrend
sie im' grenziiberschreitenden Verkehr zulegen wird (+ 10,0%). Die Binnenschiffahrt
erleidet im Binnenverkehr starke Verluste (— 5,7 %), im grenziiberschreitenden Verkehr
hat sie eine relativ geringe Zuwachsrate (+ 5,1%).

In dieser Basisprognose fehlen zwei Entwicklungsperspektiven:

— die Verdnderung des Modal Split zwischen den Verkehrstrigern aufgrund der Deregulie-
rung und

— die Auswirkungen der Vollendung des EG-Binnenmarktes auf das Transportaufkommen
in der Bundesrepublik, also das Verkehrswachstum durch den Integrationseffeke.

. Wir haben dazu Teilprognosen erstellt, die mit der Basisprognose zu einer Gesamtschitzung
aggregiert werden:

1. Der Deregulierungseffekt erfafit die Verlagerungen von Verkehrsmengen durch liberalisie-
rungsbedingte Preissenkungen.

Es gibt hierzu eine Schitzung von Gutachtern im Auftrag des Bundesverkehrsministers
(»Ordnungspolitische Szenarien“)?, die jedoch erhebliche Schwichen hat (u.a. Vernach-

lissigung des Werkfernverkehrs, veraltete Preiselastizititen, Fehlinterpretation der direk-
ten Preiselastizitit).

Wir stiitzen unsere Berechnung auf eine breit angelegte skonometrische und demoskopi-
sche Untersuchung des Reaktionsverhaltens der verladenden Wirtschaft in der Bundesre-
publik Deutschland (fiir die Jahre 1980 bis 1986)®. Danach wird die Nachfrage wesent-

1) Rommerskirchen, St., Bollinger, P., Cerwenka, P., Gemeinschaftsuntersuchung Giiterverkehrsmarkt Europa,
Arbeitsheft 5: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens, Basel 1988. .

2) Planco Consulting GmbH, Ordnungspolitische Szenarien zur Verwirklichung eines gemeinsamen europiischen
Verkehrsmarktes. Teil B: Quantitative konomische Wirkungsanalysen, Essen 1988.

3) Baum, H. unter Mitarbeit von Gierse, M. und Mafimann, C,, Preiselastizititen der Nachfrage im Giiterverkehr.
Empirische Untersuchung iiber das 2u erwartende Verhalten der Verlader, Essen 1988.
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lich stirker auf Preissenkungen reagieren, so dafl - gleiche Preisstrategie unterstellt - die
Nachfragewanderungen zwischen den Verkehrstrigern grofler sein werden als in der
Planco-Untersuchung. Fiir die Bundesbahn nehmen wir eine erlésmaximierende Preisan-
passungsstrategie an?,

Danach ist im Binnenverkehr (bezogen auf 1986) mit folgendem zu rechnen®:
— Die Bundesbahn wird verlieren (3,2% = 7,2 Mio t).
— Die Binnenschiffahrt wird erheblich zulegen (11,2% = 7,3 Mio t).

— Der gewerbliche Straflengiiterfernverkehr wird sehr stark gewinnen (22,1% =
28,9 Mio 1). ,
— Der Werkfernverkehr wird stark zuriickgehen (25,6% = 29,0 Mio t).

Der Straflengiiterverkehr insgesamt wird also infolge der Liberalisierung nahezu unver-
andert bleiben. Einen Erdrutsch im Modal Split oder eine Entfesselung des Straflengiiter-
verkehrs wird es nicht geben.

2. Zur Schitzung des Integrationseffektes wird die Wachstumsprognose des Cecchini-
Berichtes (4,5 % BIP-Wachstum) zugrunde gelegt®. Fiir den grenziiberschreitenden Ver-
kehr wird angenommen, dafl der Integrationseffekt in der Prognos-Schitzung (Basispro-
gnose) schon enthalten ist. Es wird dann (mit Hilfe von Transportelastizititen in bezug
auf das Sozialprodukt) ermittelt, wie sich das BIP-Wachstum auf das Giiterverkehrsauf-
kommen im Binnenverkehr auswirken wird.

Die Giiterverkehrsnachfrage im Binnenverkehr wird insgesamt um 4,3 % steigen. Der
grofite Zuwachs ergibt sich im Straflengiiternahverkehr. Im Fernverkehr ist das Wachs-
tum aufgrund des Integrationseffektes relativ gering.

Die Gesamtprognose des binnenlindischen Giiterverkehrs bis zum Jahr 2000 in der
Bundesrepublik Deutschland ergibt sich aus der Aggregation der drei Teilprognosen
(Tabelle 1).

Der Giiterverkehr der Eisenbahn stagniert, die Binnenschiffahrt hat leichte Zuwichse,
der Strafiengiiterfernverkehr wird - besonders im grenziiberschreitenden Verkehr - stark
wachsen, aber auch der Stralengiiternahverkehr wird spiirbar ansteigen. Die Zuwiichse
des Stralengiiterverkehrs werden getragen vom globalen Wirtschaftswachstum, einen
beachtlichen Einfluf hat auch der Integrationseffekt, der Deregulationseffekt spielt prak-
tisch keine Rolle. Anders liegen die Einfluflgewichte bei der Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt. Der Deregulationseffekt wirkt relativ stark, und zwar negativ fiir die Eisenbahn
und positiv fiir die Binnenschiffahrt. Nachfragesteigernd fiir beide ist der Integrationsef-

4) Die Ergebnisse sind mit denen der Planco-Studie niche vergleichbar, da dort eine gewinnmaximierende Preisre-
aktion der DB unterstellt wird, wihrend hier Umsatzmaximierung angenommen wird. Es ist davon auszugehen,
daf} die bei Planco zugrunde gelegten Preissenkungen der DB (die nicht ausgewiesen werden) geringer sind als
bei der Umsatzmaximierungsannahme. Rechnet man mit geringeren Prcissenkungén (als bei umsatzmaximie-
render Strategie), so fillt der Mengenverlust der DB erheblich gréfer aus.

5) Die Verkehrsverteilung nach Deregulierung ergibt sich aufgrund komplexer Nachfragewanderungen zwischen
allen Verkehrstrigern. Der Transportmengenflufl zwischen den Verkehrstrigern differiert dabei stark nach
Giiterbereichen.

6) Cecchini, P., The European Challenge 1992. - The Benefits of a Single Market, Aldershot/England 1988.



Tabelle 1: Prognose des binnenlindischen Verkehrsaufkommens in der Bundesrepublik Deutschland fiir das ]ahr 2000

Eisenbahn Binnenschiffahrt | Straflengiiter- Straflengiiter- Summe
fernverkehr3) nahverkehr
Basisprognose?) 297,1 222,1 440,5 2.367,6 3.327,3
+ Deregulierungseffekt?) - 72 + 7,0 + 0,8 — -
+ Integrationseffekt + 8,6 + 2,0 + 10,8 + 96,4 + 117,8
Summe 298,5 231,1 452,1 2.464,0 3.445,7
Verinderung in %
gegeniiber 1990
- Insgesamt + 1,2 + 5,8 +21,2 + 13,0 + 12,4
- deregulationsbedingt - 24 + 3,2 + 0,2 — —
- integrationsbedingt + 29 + 0,9 + 29 + 44 + 39

Anmerkung: 1) Nach Prognos-Schitzung von 1988, erginzt um eine eigene Schitzung des Durchgangs- und DDR-Verkehrs.

_2) Der Deregulations- und Integrationseffekt wirkt ab 1993, die Basisprognose gilt ab 1990.

' 3) Gewerblicher Strafengiiterfernverkehr und Werkfernverkehr.

Quelle: Rommerskirchen, St., Bollinger, P., Cerwenka, P., Gemeinschaftsuntersuchung Giiterverkehrsmarkt Europa ..

a. a. O.; eigene Berechnungen
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fekt, wihrend der allgemeine Entwicklungstrend im Binnenverkehr gegen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt arbeitet.

An dieser Stelle, also beim Verkehrsaufkommen und bei der Verkehrsleistung, brechen die
Prognosen meist ab. Dies ist eine nicht zulissige Verkiirzung, und zwar aus zwei Griinden:

1.

Nicht die Verkehrsleistung, sondern die Fabrleistung in Fz-Kilometer (also das, was sich
auf den Straflen an Fahrzeugen bewegt) ist entscheidend fiir den Investitionsbedarf.

Tatsache ist, daf} ein bestimmter Anstieg der Verkehrsleistungen nur zu einem deutlich
unterproportionalen Anstieg der Fahrleistungen fiihrt. Dies wird aus der Vergangenheit

erkennbar (Abbildung 1).

Abb. 1: Verkehrsleistungen und Fahrleistungen im Straflengiiterverkehr
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Quelle: Errechnet aus: Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1988

!
Wie stark sich eine Steigerung der Verkehrsleistungen in eine Steigerung der Fahrleistun-
gen umsetzt, hingt von zwei Faktoren ab:

— Von der Auslastung im Transportgewerbe,
— vom Anteil des kombinierten Verkehrs (insbesondere Huckepackverkehr).
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Die derzeitige Kapazititsauslastung im Straflengiiterverkehr ist relativ ungiinstig
(Gewerbe: 60%, Werkverkehr 40 bis 45 %). Infolge der erhéhten Wettbewerbsintensitit
bei einer Deregulierung wird sich ein Zwang zur besseren Auslastung ergeben. Das gilt
auch fiir den Werkverkehr, der die Beforderungsmdglichkeit fiir Dritte erhalten wird.

Der Huckepackverkehr hatte in den letzten 20 Jahren einen steilen Wachstumstrend, der
sich so in Zukunft wahrscheinlich nicht fortsetzen wird. Im vergangenen Jahr waren im
Binnenverkehr schon deutliche Bremsspuren erkennbar; dennoch ist mit einem weiteren
Wachstum zu rechnen. Die Deregulierung kénnte zu einer Steigerung des Huckepack-
verkehrs fithren: Sinkende Frachtpreise fordern eine Verlagerung auf den Huckepackver-
kehr, da er bei grofleren Entfernungen (ab 300 km) kostengiinstiger ist als die durchge-
hende Beférderung auf der Strafle. Es kommt hier entscheidend auf die kiinftige Preis-
politik der Bundesbahn an.

Aufgrund dieser Entwicklungstrends (Auslastung und Anteil des kombinierten Ver-

kehrs) wird eine steigende Verkehrsleistung nur eine abgeschwichte Mehrbelastung der
Strafleninfrastruktur zur Folge haben.

2. Eine notwendige Erweiterung der Verkehrsprognose betrifft die Angebotsseite. Das
erwartete Nachfragewachstum muf konfrontiert werden mit den verfiigbaren Aufnah-
mekapazititen der Verkehrsinfrastruktur. Von der Verkehrsprognose kommt man so
zur Belastungsprognose, die den eigentlich entscheidenden Befund liefert.

Belastungsanalysen werden im Rahmen von Straflenverkehrszihlungen fiir die Bundes-
verkehrswegeplanung durchgefiihrt?. Sie zeigen die hohe Belastung des Straflennetzes in
der Bundesrepublik: Rund 30 % des Autobahnnetzes haben tigliche Verkehrsstirken von
mehr als 40.000 Fahrzeugen. Das ist der Grenzwert, wo iiberlastete Zustinde beginnen.

Wesentlich kritischer wird das Bild, wenn man die Verkehrsstirken nach Bundeslindern
differenziert: In Nordrhein-Westfalen, Hessen, Baden-Wiirttemberg und in den Stadt-
staaten iiberschreiten rund 50% der Autobahnstrecken diesen Schwellenwert. Die
Hauptbelastung der Strafeninfrastruktur geht vom Pkw-Verkehr aus: Der Anteil des
Pkw am Fahrzeugaufkommen liegt bei 83 % (auf Autobahnen), der Anteil des Giiterver-
kehrs bei 16 %. -

Die Belastung des Straflennetzes wird in Zukunft steigen, wenn auch abgeschwicht im
Verhiltnis zur erwarteten Steigerung der Verkehrsleistungen. Die Ursache dafiir liegt
nicht in der Marktliberalisierung, sondern die Schirfe des Problems ergibt sich aus dem
heute schon erreichten hohen Niveau der Belastung und aus der wachstumsbedingten
Verkehrssteigerung.

Analytisch und planerisch miifite die Belastungsseite stirker als bisher in den Vorder-
grund gestellt werden. Es gibt dazu Ansitze im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung mit einer Fortschreibung der Belastung durch Trendprognosen, d. h. nur in Abh':in;
gigkeit der Zeit. Derartige Belastungsabschitzungen sind jedoch noch zu schematisch
und nehmen zu wenig Riicksicht auf wirtschaftliche Verinderungen. Sie werden auch in

7) Bundesanstalt fiir Straflenwesen (Hrsg.), Straflenverkehrszihlung 1985 in der Bundesrepublik Deutschland. Jah-
resfahrleistungen und mittlere DTV-Werte, Bergisch Gladbach 1986.
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der politischen Diskussion noch zu wenig beachtet im Sinne einer prospektiven Engpaf}-
analyse, aus der Investitionsdringlichkeiten abzuleiten wiren.

III. Aufgaben und Alternativen der Anpassung

Die Prognosen markieren Anpassungs- und Gestaltungsbedarf fiir die Verkehrswirtschaft
und die Verkehrspolitik. Im Grundsatz bestehen zwei Optionen:

— das Angebot wird an die Nachfrage angepafit oder
— die Nachfrage wird so gesteuert, dafl sie auf das Angebot pafit.

Vor der Anpassungsnotwendigkeit stehen alle: die verladende Wirtschaft, das Transportge-
werbe und der Staat.

1. Der verladenden Wirtschaft diirfte die Anpassung noch am leichtesten fallen. Eigentlich
diirfte sie gar keinen Anpassungsbedarf haben. Denn die Verlader sind es ja letztlich, die
durch ihre Nachfrageentscheidungen die prognostizierte Entwicklung hervorrufen.

Dennoch ergibt sich ein Anpassungsbedarf, wenn man adaptive Erwartungen unterstellt:
Jeder Verlader wird wissen, dafl auch alle anderen in Zukunft stark im Straflengiiterver-
kehr expandieren werden. Jeder erwartet also eine Verschlechterung der Verkehrssitua-
tion auf der Strafle. Das wiederum kann ihn veranlassen - entgegen seiner urspriinglichen
Absicht - jetzt verstirkt, z. B. mit der Eisenbahn oder im kombinierten Verkehr, zu ver-
senden. Wenn alle so denken, kommt nur eine abgeschwichte Steigerung des Straflengii-
terverkehrs zustande. Rationale Erwartungen fiihren also dazu, dafl Prognosen sich eben
nicht selbst erfiillen, sondern im Gegenteil sich eher widerlegen.

Trotzdem ist davon auszugehen, daf} die relativen Vorteile des Straflengiiterverkehrs
noch so dominierend bleiben werden, dafl dieser Uberlaufeffekt nicht eintritt. Von daher
ist eine wesentliche Selbstkorrektur der Prognose nicht zu erwarten.

2. Die zweite Anpassungsaufgabe liegt bei den Verkebrsunternehmen. Sie miissen sich auf
verinderte Transportmengen und Marktanteile einstellen.
— Die expandierenden Verkehrstriger miissen die Kapazititsvoraussetzungen fiir das
prognostizierte Wachstum schaffen.
— Die schrumpfenden Verkehrstriger nehmen entweder die Entwicklung hin oder ver-
suchen gegenzusteuern.

Die schwerwiegendste Anpassungslast hat die Deutsche Bundesbahn, Das Problem der
Eisenbahn resultiert daraus, dafl sie beide nachfragebestimmenden Entwicklungstrends
(Giiterstruktureffekt und Konkurrenzeffekt) gegen sich hat.

Kann die Bahn den Giiterstruktureffekt abschwichen oder umkehren? Sie miifite dazu
in wachstumstrichtige Transportmirkte, die bisher bei der Strafle sind, eindringen.
Nachfrageanalysen zeigen, daf} die verladende Wirtschaft keineswegs unabinderlich auf
den Straflengiiterverkehr fixiert ist. Auf der anderen Seite zeigen die Profildifferenzen
zwischen Schiene und Strafle, dal die Bahn eine Reihe von nicht-aufholbaren Nachteilen
hat. Die Bahn hat in den héherwertigen Mirkten nur begrenzte Chancen, ohne damit
den Giiterstruktureffekt abwenden zu konnen.
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Das andere Problem ist der Konkurrenzeffekt, der sich aus der Liberalisierung ergibt. Die
zu erwartenden Preissenkungen der konkurrierenden Verkehrstriger erfordern von der
Bahn eine preispolitische Anpassung. Entscheidend ist dabei die Erkenntnis - wir haben
das mit Simulationsrechnungen {iberpriift -, daf die Bahn nicht mit einer Einheitspreis-
strategie antworten darf, sondern sie muf} vielmehr ihre Reaktion je nach Teilmarke dif-
ferenzieren. Die Preisreaktion der DB sollte unter der Zielsetzung Erlésmaximierung
eine Kombination aus Gleichpreisigkeit, geringeren Preissenkungen, Preiskonstanz, z. T.
auch von Preiserhéhungen, sein. Allerdings werden sich auch bei einer optimalen Preis-
politik Mengenverluste und Verschlechterungen des Betriebsergebnisses der Bahn niche
vermeiden lassen.

. Vor einer Anpassungsaufgabe steht schlieflich die staatliche Verkebrsinfrastrukturpolitik:
Sie hat zwei grundsitzliche Méglichkeiten:

— Sie kann die Entwicklung, so wie sie sich abzeichnet, akzeptieren und die infrastruk-
turellen Voraussetzungen dafiir schaffen. Das wire eine nachfrageorientierte Investi-
tionspolitik.

— Sie kann versuchen, die Entwicklung zu korrigieren, weil sie sie aus iibergeordneten
Griinden fiir falsch hile.

Die 6konomischen Lehren sprechen fiir eine nachfrageorientierte Infrastrukturpolitik:
— Sie garantiert eine effiziente Ressourcennutzung,

— Sie respektiert die Konsumentensouverinitit.

— Sie erdffnet Spielrdume fiir wirtschaftliches Wachstum.

Die Gegenposition wire eine Politik des Nichtstuns oder eine Steuerung iiber ,,Flaschen-
hilse“. Eine solche Politik kénnte motiviert sein aus der Hoffnung auf eine Selbstregulie-
rung im Sinne einer Umlenkung von der engpafibedrohten Strale auf die Schiene oder
andere 6ffentliche Verkehrsmittel.

Es gibt eine ganze Reihe von Beispielen fiir eine derartige Verweigerungshaltung, vor
allem auf Linder- und Kommunalebene. Die Folge einer Verweigerungspolitik ist, daf}
die erhofften Verkehrsverlagerungen (meistens) nicht gelingen, sondern der Verkehr
quilt sich weiterhin durch die Engpisse mit hohen volkswirtschaftlichen Kosten, ohne
daf davon Skonomisch sinnhafte, allokative Wirkungen ausgehen. Die Verkehrsinfra-
struktur wird zur ,,Wachstumsbremse®.

Auf der Ebene des Bundes vermeidet man derartige schroffe Zuriickweisungen von Inve-
stitionsprojekten, sondern es geschieht sozusagen subkutan durch Betitigung des finan-
ziellen Hebels: Das Einfrieren von Finanzmitteln bei weiter steigendem Nettobedarf,
steigendem Ersatzbedarf und steigenden Baupreisen mufy Engpisse zur Folge haben, die
von der Politik offensichtlich hingenommen werden. Das hohe Gewicht anderer Ziel-
komponenten (z. B. regionale Erschliefung und Anbindung, Erfiillung verinderter quali-
tativer Anspriiche) verwissert das Prinzip der Nachfrageorientierung beim Infrastruktur-
ausbau. Schlieflich bedeuten Verzogerungen in der Realisation des Bedarfsplans im
Grunde eine Abkehr von diesem Prinzip.

Nicht jeder Wunsch kann erfiillt werden. Es wird immer eine Liicke zwischen Bedarf
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und finanzierbaren Méglichkeiten geben. Es gibt aber Spielrdume, um dem Leitbild der
Bedarfsgerechtigkeit mehr Geltung zu verschaffen - etwa durch quantitative und qualita-
tive Mafinahmen, durch konventionelle und innovative Losungen, die bisher bei weitem
nicht ausgeschépft werden.

IV. Wettbewerbsneutrale Investitionspolitik

Auf dem liberalisierten Verkehrsmarkt der Zukunft wird die Ordnungspolitik immer weni-
ger Méglichkeiten haben, die Verkehrsnachfrage durch Marktinterventionen zu steuern. Es
mufd die Gefahr gesehen werden, daf} diese Handelnsliicke zunehmend durch eine verkehrs-
lenkende Ausrichtung der Investitionspolitik geschlossen wird.

Einseitige und 8konomisch nicht gerechtfertigte Bevorzugungen oder Benachteiligungen bei
den Investitionen erzeugen nachhaltige Ungleichgewichte zwischen Verkehrsnachfrage und
Kapazitit und damit schwerwiegende diskriminierende Wettbewerbseffekte. Von daher
stellt sich die Forderung nach einer wettbewerbsneutralen Investltlonspohtlk Dies wird
eines der zentralen Themen der kiinftigen Verkehrspolitik sein.

Man kénnte versuchen, eine wettbewerbliche Konformitit durch einen Verhaltenskodex
fiir die Investitionspolitik zu sichern. Ein wesentliches Element wire dabei, dafl jeder Ver-
kehrstriger durch Wegeabgaben fiir seine Kosten verantwortlich gemacht wird. Ich bin
skeptisch, ob ein solcher Kodex funktioniert. Nicht die Wegeabgaben bringen die Lsung,
sondern entscheidend ist, dafl die Wegeabgaben wettbewerbsneutral gestaltet werden. Und
das ist von der Verkehrspolitik vermutlich nicht zu bekommen. Unverzerrte Wegeabgaben
konnen eigentlich nur dadurch erreicht werden, daf} eine unabhingige Institution (z. B. die
Wettbewerbsbehdrde) die Preispolitik des Staates als monopolistischem Anbieter von Infra-
strukturleistungen gegeniiber den nachfragenden Verkehrstrigern iiberwacht und Ungleich-
behandlungen zu vermeiden sucht.

Die Investitionspolitik miindet damit in die Ordnungspolitik. Wenn es nicht gelingen sollte,
die Infrastrukturentscheidungen marktskonomisch zu begriinden und zu sichern, wird die
bisherige Regulierung durch Marktinterventionen transformiert in eine Regulierung durch
Investitionen. Die Verkehrsnachfrage kime nicht mehr zu ihrem Recht, die Wirtschaft
wiirde verlieren und die Moglichkeit eines marktwirtschaftlichen Verkehrssektors wire auf
lange Zeit vertan.
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Thesen zur Infrastrukturpolitik
VON PROF. DR. RAINER WILLEKE

1. In den Auflistungen der Vorziige und Nachteile des Industriestandorts Bundesrepublik
wird die Infrastruktur durchweg als einer der Pluspunkte genannt. Doch diese positive Aus-
sage ist zu pauschal. Die Verkehrsinfrastruktur zeigt sich mit Engpissen durchsetzt. Die
Zahl iiberlasteter Kapazititsteile - Strecken und Knoten - nimmt zu, und die von ihnen aus-
gehenden Kostensteigerungen und Stérwirkungen weiten sich aus.

2. Fiir die kommenden zwei Jahrzehnte sind die Verkehrsentwicklungen ziemlich gut und
die Verkehrswegeinvestitionen auf der Grundlage vorliegender Planungen cinigermaflen
zuverlissig abzuschitzen. Diese Vorausschau zeigt in aller Klarheit, daf fiir zentral bedeut-
same Teile der Verkehrsinfrastruktur - besonders im Bereich der Straflen und des Luftver-
kehrs - Angebot und Nachfrage erkennbar und immer stirker auseinanderfallen. Es fehlt
also durchaus nicht an verlifllichen Informationen iiber die Zukunft.

3. Die negativen volkswirtschaftlichen Folgen von Engpissen in der Verkehrsinfrastruktur
- Wettbewerbsnachteile, Kostensteigerungen und Einbuffen an Einkommen und Beschifti-
gung - werden erst nach und nach erkennbar und kénnen deshalb zunichst leicht verdringt
werden. Planungswiderstinde und Finanzenge begiinstigen dabei eine Haltung der Selbsttiu-
schung und Beschwichtigung. Wenn im weiteren aber Stau, Zeitverlust und Unterechenbar-
keit voll durchschlagen, ist es fiir eine wirtschaftliche Losung des Problems zu spit. Unter-
lassene oder wesentlich verzogerte Ersatz-, Modernisierungs- und Erweiterungsinvestitionen
nachzuholen, ist gerade bei der Verkehrsinfrastruktur sehr viel teurer als eine vorsorglich
antizipierende Anpassung an die erkennbare Nachfrageentwicklung.

4. Bei der Feststellung, Beurteilung und Behandlung von Engpissen in der Verkehrsinfra-
struktur mischen sich notwendigerweise 6konomische, technische und planungspolitische
Kriterien. Wirtschaftlich gesehen liegt dann ein Engpafl vor, wenn eine Verknappung von
Nutzungsmdglichkeiten des Produktionspotentials ,Verkehrsinfrastruktur® die effiziente
Nutzung anderer Produktionsfaktoren ~ den Verkehrsmitteleinsatz - behindert oder aus-
schlieft. Diese Grenze einer effizient abgestimmten Faktorverwendung kann durch techni-
sche Leistungsangaben ~ etwa iiber kritische Verkehrsstirken - gekennzeichinet werden, Die
skonomische Bedeutung solcher Situationen ist damit aber nicht erfafit, weil bei Infrastruk-
turangeboten in der Regel keine Maglichkeit besteht, Verknappungen durch Knappheits-
preise zu signalisieren. Damit entfillt der marktmifige Steuerungseffekt im Hinblick auf das
Ziel bestmoglicher Nutzung der jeweils vorhandenen Infrastrukturkapazititen mit riumli-
chen und zeitlichen Ausgleichbewegungen der Nachfrage. Dem an sich mdglichen Effizienz-
gewinn aus dem Einsatz des Marktmechanismus wiirden allerdings die hoheren Trans-
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aktionskosten des Marktsystems gegeniiberstehen. Sicherlich kénnten pretiale Impulse eine
leistungsfihigere Nachfragebeeinflussung bewirken als Stau, Warteschlangen und Uberlauf.
Doch der Nettovorteil aus Nutzen und Kosten, den ein Systemwechsel von der weitgehend
globalen Abgabenbelastung zu einer Preisbildung fiir Infrastrukturdienste erbringen wiirde,

ist nicht abschitzbar.

5. Die Frage des Systemvergleichs und der Gegeniiberstellung technischer und 6konomi-
scher Engpaflinterpretationen ist aber iiberhaupt nur dann sinnvoll zu behandeln, wenn
auch die Investitions- und Angebotsseite in die Betrachtung einbezogen wird. Denn Eng-
pisse in der Verkehrsinfrastruktur sind auch das Ergebnis der politischen und fiskalischen
Planung. Das gilt besonders fiir nachhaltig wirksame und mit zunehmendem Gewicht auf-
tretende Engpafilagen. Auch ohne Ubergang zu einer nach Teilkapazititen weit aufgeficher-
ten pretialen Lenkung wire eine Marktsimulation zur Orientierung und Priorititenbildung
méglich. Vor allem, wenn diese in einer prognosegestiitzten antizipativen Weise greifen
wiirde, konnten die Nachteile fehlender Preissteuerung klein gehalten werden. Die sonsti-
gen mitentscheidenden Kriterien der Verkehrswegeplanung - besonders die Vorgaben der
Umwelt- und Regionalpolitik - wiren durch eine iibergreifende Nutzen-Kosten-Ab-
schitzung zu beriicksichtigen.

6. Das Wachstum des Verkehrs und insbesondere die starke Expansion des Personenver-
kehrs stofien auf Kritik. Es wird gefragt, ob dieser Verkehr denn wirklich nétig sei und ob
die Entwicklung nicht gestoppt oder begrenzt werden sollte. Dieser Frage mit ihrer mehr
oder weniger versteckten Lenkungs- oder Rationierungsaufforderung geht aber an den
erklirten und im Kern unbestrittenen Zielen der Verkehrspolitik vorbei. Der Giiterverkehr
reflektiert die Produktions- und Austauschdynamik der im Wachstum und Strukturwandel
stehenden Volkswirtschaft, und der Personenverkehr folgt aus Bediirfnissen und Wiinschen,
die zu gewichten den einzelnen vorbehalten sein mufl. Die Konsumentensouverinitit unse-
rer Gesellschafts- und Wirtschaftsordnung schlieft Mobilititsfreiheit und die Freiheit in der
Wahl des Verkehrsmittels ein. Zu priifen ist, ob der Nutzer fiir die Verkehrsleistung den
angemessenen Preis zahlt, der nicht nur die Kosten des Betriebs der Verkehrsmittel decken
muf}, sondern auch die Kosten der Infrastrukturnutzung,

7. Uber die Beziehung zwischen Infrastrukturplanung und Ordnungspolitik im Verkehr
gibt es verbreitete Miflverstindnisse, die auch zu Fehldeutungen verkehrspolitischer Mafi-
nahmen fithren kénnen. Natiirlich ist es richtig, daf§ Straflenbau die Wettbewerbsstellung
des Straflenverkehrs stirkt und unterlassener Straflenbau zu einer Wettbewerbsbehinderung
fithre, die bis zum Wettbewerbsausschlufl gehen kann. Entsprechendes gilt fiir die Eisen-
bahn, den Luftverkehr, fiir alle Verkehrszweige. Aber die Aufteilung der Investitionen auf
die verschiedenen Verkehrswege ist nicht der Anfang der Kette und gewif} keine autonome,
»rein politische* Entscheidungsaufgabe. Anstoff und Bedarfsgewichte kommen vielmehr
von der Nachfrage nach Verkehrsleistungen, die zugleich eine Nachfrage nach den zugehdri-
gen Infrastrukturkapazititen ist. Staat und Kommunen kénnen und miissen neben der Ver-
kehrsnachfrage weitere Ziele und Vorgaben, vor allem des Umwelt- und Landschaftsschut-
zes und des Stddtebaus, beriicksichtigen, aber an der Nachfrage als dem Kern'des Bedarfs
vorbeisehen, kénnen sie nicht, sollen die Funktionsfihigkeit des Verkehrs und mit ihr die
Zwecke der Mobilitit und Erreichbarkeit gesichert werden. Mobilitit ist iiberwiegend nicht
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Selbstzweck, sondern unabdingbare Voraussetzung fiir das Bestehen und Funktionieren
einer hochentwickelten arbeitsteiligen Wirtschaft und Gesellschaft und somit Basis des

“Wohlstands.

8. Es ist deshalb auch nicht zutreffend, daff der Einschnitt, der die Entfaltung des
Straflengiiter- und Straflenpersonenverkehrs gebracht hat, das Kunstprodukt eines iiberzoge-
nen, die Nachfrage erst weckenden Straflenbaus gewesen sei. Der Straflenbau war gewiff eine
Bedingung, aber nie Vorreiter der Motorisierung. Auch die Meinung, der Eisenbahnbereich
sei in der Investitionsplanung der sechziger und siebziger Jahre benachteiligt worden,
stimmt mit den Tatsachen nicht iiberein. Die DB hat trotz des fiir sie ungiinstigen Wandels
in den Marktanteilen kontinuierlich ein grofies Investitionsprogramm von iiber 4 Mrd. DM
realisieren konnen und z.B. mit der Elektrifizierung und neuen Steuerungs- und Rangiersy-
stemen einen Innovationssprung getan. Die Hindernisse, die der finanziellen Stabilisierung
entgegenstehen, resultieren nicht aus einer Investitionsliicke, sondern aus der Unklarheit
iiber den Leistungsauftrag und die Zielsetzung sowie in Verbindung damit aus belastenden
politischen Handlungsvorgaben und Handlungsbeschrinkungen. Aus diesen ergaben sich
allerdings auch sehr grofle Schwierigkeiten, zu einer marktgerechten Investitionsstruktur zu
kommen. Das seit 1980 laufende Streckenausbauprogramm mufy weitergefithrt und abge-
schlossen werden, aber mit dem Ziel, die Eisenbahn auf dem Weg zu einem erfolgverspre-
chenden, marktorientierten Stabilisierungsprogramm zu unterstiitzen. Das aber erfordert
eine noch viel konsequentere Ausrichtung auf den aktuellen und zukiinftigen Bedarf. Eine
gegen die Nachfrageentwicklung zielende, nachhaltige Umschichtung von Investitionsmit-
teln zu Lasten des Straflenbereichs wiirde dagegen die Leistungsfihigkeit des Verkehrssy-

stems insgesamt und damit die Leistungskraft und die Wettbewerbsfihigkeit der Volkswirt-
schaft schwiichen.

9. Die Gesamtheit der Verkehrsmittel und Verkehrszweige und alle Bestandteile der Ver-
kehrsinfrastruktur bilden einen komplexen Systemzusammenhang. Die Teile greifen inein-
ander und sind in wechselseitigen Bezichungen aufeinander angewiesen. Deshalb ist auch
von Seiten des Staates eine koordinierte und um Integration bemiihte Verkehrswegeplanung
erforderlich. Dieses Denken in den Umrissen und Erfordernissen eines Gesamtverkehrssy-
stems darf aber nicht etwa dem Wettbewerb der Verkehrssysteme entgegengestellt werden.
Gerade die Eisenbahn hat es in ihrer Defensivposition erfahren miissen: ohne Markt ist die
Koordinierungsaufgabe nicht zu 16sen, und ohne Wettbewerb bleibt die Umsetzung mog-
licher Produktionsinnovationen und Verfahrensfortschritte weit hinter dem Optimum
zuriick. Diese Einsicht gilt fiir alle Verkehrszweige und fiir ihr wirkungsvolles Zusammen-
spiel. Die Ausrichtung auf den EG-Binnenmarke gibt ihr zusitzliches Gewicht.

10. Die Anforderungen an das Verkehrssystem der Zukunft ergeben sich aus dem Struktur-
wandel der Produktion und der Giiteraustauschbeziehungen sowie aus den Notwendigkei-
ten und Wiinschen zur individuellen Mobilititsentfaltung. Alles spricht dafiir, dafl die Ten-
denzen der letzten zwei Jahrzehnte weiterlaufen. Die bedeutenden Anderungen der Giiter-
struktur und Produktionsweise, die Auslagerung und Streuung von Betriebsfunktionen und
der allgemeine Anstieg der interregionalen und internationalen Austauschintensitit gerade
bei fertigen Konsum- und Investitionsgiitern - im EG-Binnenmarkt und weit dariiber hinaus
- fordern Flexibilitit und ausgefeilte Logistik. Diesen Anspriichen der expansiven Mirkte
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vermag in den meisten Fillen der Straflentransport und die Luftbeférderung am besten zu
entsprechen. Eine Deregulierung der Wettbewerbsordnung im Verkehr wird nicht zu einer
Uberflutung der Mirkte und der Verkehrswege fiihren, sondern einen Rationalisierungs-
druck auslésen, der die Intensitit des Systemwettbewerbs noch weiter ansteigen lifit. Die
Chance der Eisenbahn und auch der Binnenschiffahrt kann deshalb nicht in einer direkten
oder indirekten Umlenkung von Verkehrsstrémen liegen, sondern in der konsequenten
Ausrichtung auf die Marktnachfrage mit ihren sich indernden Schwerpunkten. Dem
Systemvorteil der Massenleistungsfihigkeit entspricht die Verkehrsbiindelung. Ansatz-
punkte bieten neben den traditionellen Titigkeitsfeldern der Montangiiter und Baustoffe die
verschiedenen Formen des kombinierten Verkehrs und iiberhaupt ein neues, offenes Ver-
hiltnis zur Kooperation.

11. Muf sich die Verkehrsleistungsproduktion auf die Nachfrage ausrichten, so kann dies
bei der Verkehrswegeplanung nicht anders sein. Das marktwirtschaftliche Optimum erfor-
dert allerdings, daf} die Kosten der gesamten Produktionskette vom Nutzen getragen wer-
den. Am Ende der Kette miissen also die Preise der Verkehrsleistungen anteilig auch die
Kosten der Infrastrukturnutzung decken. Diese Forderung nach einer systematischen
Losung des Wegekostenproblems enthilt noch viele Schwierigkeiten und Fallstricke. Die
aktuellen nationalen und EG-weiten Auseinandersetzungen um Straflenbenutzungsgebiih-
ren unterstreichen dies aufs neue. Die wissenschaftlichen Beitrige zur Behandlung und
Lssung der Wegekostenfrage zeigen, dafl das Problem und die Entscheidungslagen durchaus
schon iibersichtlich strukturiert und daff Niherungslésungen in Form einer Wegekosten-
konvention gefunden werden konnen.

12. Das Gesamtvolumen und die Aufteilung der Verkehrswegeinvestitionen werden heute
und im Blick auf die {iberschaubare Planung der tatsichlichen Verkehrsentwicklung in kei-
ner Weise gerecht. Der Abstand ist in den letzten Jahren fortgesetzt grofler geworden.
Betroffen sind der Straflenbereich einschliellich der Stadtstrafennetze, der Luftverkehr und
einige kritische Hauptverbindungen im Eisenbahnnetz. Engpisse mit steigenden Folgeko-
sten und Stérwirkungen sind eine unmittelbare Bedrohung fiir die gesamtwirtschaftliche
und regionalwirtschaftliche Entwicklung, aber auch fiir die Realisierung der individuellen
Mobilititsbediirfnisse. Es gibt in dieser Hinsicht keine Informationsmingel. So heifit es in
dem kiirzlich vom Bundesminister fiir Verkehr dem Deutschen Bundestag vorgelegten Stra-
Renbaubericht: Bei gleichbleibendem Finanzrahmen und steigenden Erhaltungsinvestitio-
nen sinken die Bedarfsplaninvestitionen, also die Modernisierung und der Ausbau. Schon
1989 und 1990 miissen baureife Mafinahmen zuriickgestellt und im Bau befindliche Mafinah-
men spiter fertiggestellt werden. Bei weiter zunehmender Verkehrsbelastung werden
Anzahl, Umfang und Hiufigkeit von Verkehrsengpissen iiberproportional zunehmen.
Hieraus entstehen volkswirtschaftliche Negativwirkungen: Zeitverluste, Planungsunsicher-
heiten, Kostensteigerungen, erhShte Umweltbelastungen und steigende Unfallrisiken.

13. Das Problem ist erkannt und iibrigens auch vorausgesehen worden. Der jetzt einset-
zende Riickgang der realen Modernisierungs- und Ausbauinvestitionen geht von einer
bereits ganz unbefriedigenden Planungslage aus. Die anstehende Fortschreibung des Bundes-
verkehrswegeplans im Jahre 1990 eriibrigt sich, weil es nicht gelingt, den Bundesverkehrswe-
geplan 1985 abzuwickeln. Gleichzeitig haben die Ist-Werte der Verkehrsentwicklung die der
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Planung zugrundegelegten Prognosewerte weit iiberfliigelt. Ganz kraf ist dies im motori-
sierten Individualverkehr, der heute bereits - 12 Jahre im voraus - den fiir 2000 prognosti-
zierten Umfang tiberschritten hat. Auch der Straflengiiterverkehr wichst weit iiber der
Prognose. Der Fernstraflenausbau hinkt dagegen um 5—8 Jahre hinter der Planlage her. Es
ist deshalb abzusehen, daf} entscheidend wichtige Ausschnitte der Verkehrswegenetze nicht
mehr zu den positiven Standortfaktoren der Bundesrepublik gehéren werden. Dies mufl
auch im Blick auf die Zuriistung zum gemeinsamen Binnenmarkt alarmieren.

14. Angesichts der gesamtwirtschaftlichen Entwicklungsperspektiven und bei den Gréflen-
ordnungen kann man in der Finanzierungsfrage nicht das entscheidende Hindernis dafiir
sehen, das Investitionsvolumen auszuweiten und in der Aufteilung der Mittel besser auf die
Nachfrage auszurichten. Aus der konomischen Perspektive kann sogar gesagt werden, dafl
sich der Abbau von Engpissen mit hohen und sicher voraussehbaren Nutzenerwartungen
gleichsam von selbst finanziert. Projektbezogen kann hier auch die Mobilisierung privaten
Kapitals einsetzen. Entscheidend sind dagegen die politische Akzeptanz und Durchsetzungs-
kraft, also das Umfeld der Entscheidungen, das gewif} nicht leicht zu beeinflussen ist und
doch beeinflufit werden mufl. Dem Ziel dient am ehesten die ungeschminkte Formulierung
der Lage und der Folgen von Unterlassungen. Dem Ziel dient auch eine verstindliche Dar-
stellung des Vorgehens in einer Abfolge von Mafinahmen mit kurzfristigem, mittelfristigem
und langfristigem Wirkungseintritt. Dabei lifit sich zeigen, daff schon mit einer mafivollen
Ausweitung des Investitionsaufwandes die Leistungsfahigkeit der vorhandenen Verkehrswe-
genetze ganz wesentlich gestirke werden kann: durch schnellere Information, durch bessere
Verkniipfung der Systeme, durch dem Verkehrsfluf dienende Leit- und Anreizsysteme
(Elektronik, intelligente Straflen, Giiterverteilzentren, Terminallésungen), durch zusitzhi-
che Fahrstreifen u. 4. Vor diesem Hintergrund greifbarer Innovationserfolge wird dann auch

der Umfang und die Aufteilung der notwendigen Neu- und Ausbauinvestitionen erkennbar,
besser verstindlich und vom Ziel her akzeptabel.

15. Einige Schluflfolgerungen sind mit Nachdruck zu formulieren. Als erstes muf} die fatale
Sperrwirkung der nominalen Plafondierung der Investitionstitel des Verkehrshaushales
iiberwunden werden. Fiir die Anhebung des Investitionsniveaus besteht eine auflerordent-
lich feste Argumentationsbasis. Zugleich aber sind die Investitionsstruktur und die Investi-
tionsdkonomie der Bedarfslage und Bedarfsentwicklung besser anzupassen. Dies schliefit
eine Kurskorrektur zu Gunsten des Straflenbaus und des Luftverkehrs ein. Das Neu- und
Ausbauprogramm der DB muf} in bezug auf alle noch offenen oder modifizierbaren Pla-
nungsentscheidungen auf das Entsprechungsverhiltnis zur abschitzbaren Inanspruchnahme
tiberprjift werden. Zugleich ist ein fiir die Leistungsfihigkeit von Projektldsungen bedeu-
tungsloser Investitionsluxus zu vermeiden. Das zwingt sich fiir die kommenden Jahrzehnte
stirker auf denn je und umgreift die ganze Palette Engpafilagen von den alpenquerenden
Verkehrsstromen bis zu den Verkehrsverhiltnissen der Stidte und Gemeinden.





