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!
VLR
VON THOMAS SELZ /

1. Die Bedeutung der Nachfragesteuerung

1.1 Die Einschitzung der Verkelirsnachfrage in der 6ffentlichen Diskussion

Die starken Verkehrszunahmen der vergangenen Jahrzehnte werden in der politischen Dis-
kussion oft auf die Infrastrukturausbauten und die damit verbundenen Verbesserungen der
Angebotsqualitit zuriickgefiihrt. Besonders hiufig wird das Wachstum des Pkw-Verkehrs
mit dem Straflenbau erklirt. Zur Dimpfung der Motorisierung in den neuen Bundeslin-
dern wird eine Zuriickhaltung beim Straflenbau gefordert. Schlagzeilen wie die folgenden
finden sich sehr haufig:

Neue Straflen ziehen neuen Verkehr an.

Abgerissen, asphaltiert und begradigt. Die autogeschidigten Stidte sind am Ende.

Auf der Strecke geblieben?
Autofreundliche Verkehrspolitik . . . hat die Bahn ins Abseits gedringt.!

Bisweilen wird aber auch die Gegenposition vertreten:
Der Strafenbau hinkte der steil ansteigenden Nachfrage hinterher.?

Eine hohe Bedeutung mifit die These ,, Die wirksamste Form der Ordnungspolitik war und
ist die Infrastruktur® der Infrastrukturausstattung zu.%

Bei all diesen Thesen wird unterstellt, daf8 Verkehrsnachfrage und Infrastrukturangebot un-
mittelbar zusammenhingen. Die Richtung dieses Zusammenhangs wird meistens wie in
den ersten drei Thesen so gesehen, daf} die Verkehrsnachfrage eine Funktion der Infrastruk-
turqualitdt ist.

Damit sind die Determinanten der Verkehrsnachfrage angesprochen. Die Analyse angebots-
bedingter Nachfrageerhdhungen wird hier entsprechend der Bedeutung in der politischen
Diskussion auf die Personenverkehrsnachfrage und vorwiegend auf Verbesserungen in der
Infrastruktur beschrinkt.

Dipl.-Volksw. Thomas Selz
Schwimmbadstrafie 15
7800 Freiburg im Breisgau

1) Vgl. G. Liitge, Auf der Strecke geblieben, in: Die Zeit, Nr. 39 vom 22. 09. 1989, S. 33 und H. Bhithmann, Abgerissen,
asphaltiert und begradigt. Die autogeschiidigten Stidte sind am Ende, in: Die Zeit, Nr. 41 vom 6. 10. 1989, S. 44.

2) U. v. Suntum, Verkehrspolitik, Miinchen 1986, S. 104.

3) W, Pillmann, DB-Giiterverkehr in schwerem Wetter, in: Die Bundesbahn, 63, 1987, S, 485-487, hier S. 485.
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1.2. Die Determinanten der Verkehrsnachfrage

Nachfragezuwichse werden von nachfrageseitigen und angebotsseitigen Faktoren verur-
sacht.

Nachfrageseitige Einflufigrofien:
—Verfiigbare Zeit

- Einkommen

— Sozialer Status

— Bediirfnisse nach Aktivititen
— Gelegenheiten zu Aktivititen
— Lage des Wohnorts

— Priferenzen fiir Verkehrsmittel

Angebotsseitige Einflulgréfien:

— Verkehrsinfrastruktur

— Verfiigbarkeit verschiedener Verkehrsmittel

— Gestaltung des Betriebs (Fahrzeiten, Fahrméglichkeiten)
~ Fahrkosten/erforderlicher Aufwand

— Fahrkomfort

Die Zuordnung der Einflulgréfien zur Angebots- oder Nachfrageseite ist nicht immer
zwingend. Der Faktor Verfiigbarkeit wurde zur besseren Vergleichbarkeit als angebotsseitig
definiert. Das trifft jedoch nur fiir den Offentlichen Verkehr eindeutig zu. Beim Pkw-
Verkehr erscheint die Verfiigbarkeit systematisch zwar auch auf der Angebotsseite, sie wird
aber von den Nachfragern selbst bestimmt. Zur Systematisierung von Nachfragesteigerun-
gen ist die Differenzierung der Verkehrsnachfrage in die Stufen ihrer Realisierung zweck-
miflig:

1) Verkehrserzeugung (Mobilitit, Aktivititenwahl)

2) Verkehrsverteilung (Zielwahl)

3) Verkehrsteilung (Modal Split, Verkehrsmittelwahl)

4) Verkehrsumlegung (Wegewahl, Verkehrsaufteilung)

Analog zur Unterscheidung in umgelenkte vorhandene Nachfrage sowie neue, vorher
Jlatente® oder erst ,geweckte” Naclifrage®) wird in der Verkehrswissenschaft bei der Ana-
lyse von Mafinahmenwirkungen zwischen verlagertem und neu induziertem Verkehr diffe-
renziert. Nach dieser Differenzierung werden Nachfragezuwichse den Stufen der Verkehrs-
nachfrage zugeordnet und als induzierter Neuverkehr bzw. sonstige Nachfragesteigerun-
gen kategorisiert.
1. Verkehrserzeugung (Mobilitit):

Zusitzliche Fahrten induzierter Neuverkehr, falls durch Verkehrsangebot bedingt
2. Verkehrsverteilung (Zielwahl):

Erhohung der Reiseweite induzierter Neuverkehr, falls durch Verkehrsangebot bedingt

T

4) G. Wiirdemann, Uberlegungen zum Phinomen Neuverkehr (Interner Bericht der DFVLR (heute DLR)), Kéln 1982, S. 51.
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3. Verkehrsteilung (Verkehrsmittelwahl):

Wahl eines anderen kein induzierter Neuverkehr, sondern Verkehrsverlagerung

Verkehrsmittels

4, Verlsehrsumlegung (Routenwahl):

Wahl einer kein induzierter Neuverkehr, sondern Verkehrsverlagerung
anderen Route

Induzierter, d. h. durch angebotsseitige Mafinahmen hervorgerufener Neuverkehr kann
sich demnach auf das Verkehrsaufkommen (Personenfahrten) oder auf die Verkehrsleistung
(Personenkilometer) beziehen. Im folgenden wird jeweils deutlich gemacht, ob Aufkom-
men oder Leistung gemeint ist. Neben den in der Systematisierung genannten, mafinahmen-
bezogenen Nachfragezuwichsen kann nachfrageseitig verursachter Neuverkehr unterschie-
den werden, der durch Einkommenserhdhungen , Anderungen des Zeitbudgets oder Prife-
renzinderungen zustande kommt. Er ist hier kein Untersuchungsgegenstand. In der Reali-
tit treten Nachfragezuwichse auf den verschiedenen Stufen hiufig kombiniert auf. Fiir die
Ermittlung induzierten Neuverkehrsist jedoch eine klare Trennung der Stufen erforderlich.

Bei neu induziertem Verkehr werden folgende Formen unterschieden:

1) primirer induzierter Neuverkehr: direkte Erh6hung der Fahrtenzahl pro Person und Tag
bzw. der durchschnittlichen Reiseweite aufgrund angebotsbedingter Erreichbarkeitsver-
besserungen;

2) sekundérer induzierter Neuverkehr: indirekte Erhohung der Fahrtenzahl pro Tag bzw.
der durchschnittlichen Reiseweite bezogen auf die Bevdlkerung eines Untersuchungs-

raums aufgrund von Steigerungen der Wohnbevélkerung oder der Beschiftigtenzahl, die
durch ein verbessertes Verkehrsangebot zustande gekommen sind.

Im folgenden werden die Nachfragedeterminanten auf den einzelnen Stufen der Verkehrs-
nachfrage zusammengestellt und analysiert.

2. Die Nachfragestufe der Verkehrserzeugung

2.1 Die Determinanten der Verkehrserzeugung

Verkehr entsteht durch riumliche Trennung von Gelegenheiten zur Austibung von Aktivitid-
ten, Die Art und Zahl dieser Aktivititen bestimmen deshalb die Zahl der Wege bzw. Fahr-
ten, die unternommen werden. Die Fahrten sind die mit motorisierten Verkehrsmitteln zu-
riickgelegten Wege. Die Mobilitdt als Zahl der Wege/Fahrten pro Person und Tag wird somit
beeinflufit durch folgende Determinanten:

5) Vgl. G. Wiirdemann, 1982, . 43; ders., Neuverkehr ~ die unbekannte Grofe, in: 1V, 35, 1983, S. 403-408, hier S. 404,
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Verkehrserzeugung

Mobilitit . , ol
N — Bestehen eines Arbeitsverhiltnisses

— Bestehen eines Ausbildungs-
verhiltnisses

Erreichbar- — Geschiftliche Kontakte

keitsver- — Versorgungsbediirfnisse

hiltnisse — Auflerberufliche Aktivitdten

—Menschliche Kontalte

- Erholungsbediirfnisse

Zeitbudget fiir Verkehr

Zeitbudget fiir die Ausiibung von Aktivitaten

Bei den auf der rechten Seite genannten Determinanten finden sich alle relevanten Fahrt-
zwecke wieder. Das Zeitbudget fiir die Ausiibung von Aktivititen und dessen Teilmenge,
das Zeitbudget fiir Verkehr, wirken als Budgetrestriktion. Die Kosten wurden als Restrik-
tion nicht aufgefiihre, da sie bei der Untersuchung von Verkehrszuwichsen durch Infra-
strukturmaffinahmen weniger ins Gewicht fallen. Die Zusammenstellung bezieht sich auf
Nah- und Fernverkehr. Fiir sie gilt wie fiir die gesamte Aufteilung der Verkehrsnachfrage in
Stufen, dafl die Entscheidung in der Realitit nicht sukzessiv, wie dargestellt, sondern cher
iterativ, in Teilen auch simultan verliuft. So kann etwa der genaue Zeitbedarf fiir eine Aktivi-
tit erst festgestellt werden, wenn Ziel und Verkehrsmittel, zumindest aber das Ziel, festste-
hen. Bei der Verkehrserzeugung, d. h. bei der Entscheidung tiber das Unternehmen einer
Aktivitit, ist aber das Abschitzen des Zeitbedarfs fiir Fahrten schon erforderlich, um eine
Aufteilung des Zeitbudgets vornehmen zu kénnen. Zudem tberlagern sich die Fristen, fiir
die eine Entscheidung giiltig ist: Eine mdglicherweise kurzfristige Entscheidung fiir das
Vornehmen einer Aktivitit (Verkehrserzeugung) wird von langfristigen Entscheidungen
wie Wahl des Wohnorts und des Arbeitsplatzes (Zielwahl) bestimmt. Zur besseren Uber-
sichtlichkeit und aus logischen Griinden erscheint eine Zerlegung des Entscheidungspro-
zesses in Einzelschritte bzw. Stufen dennoch zweckmifRig.

Mobilititssteigerungen konnen auf folgende Art zustandekommen:
Mobilititssteigerung

Unternehmen zusitzlicher Fahrten

Zeitbudgetvergrofierung, Zeitbudget konstant,

Zeit pro Weg konstant Zeit pro Weg sinkt

Nachfrageseitige Anderung Angebotsseitige Anderung
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In den nachfrageseitigen Anderungen finden sich die oben genannten Faktoren Einkom-
menserhdhung, Zeitbudgetinderung und Priferenzinderung wieder. Neben exogenen
Zeitbudgetinderungen, etwa durch Arbeitszeitverkiirzungen, sind individuelle Variationen
durch einen hoheren Anteil der Verkehrszeit an der gesamten fiir Aktivititen aufgewen-
deten Zeit moglich. Angebotsseitige Verbesserungen erméglichen bei konstanten nachfra-
geseitigen Faktoren eine Mobilititserhdhung. Die Steigerung der Fahrtenzahl durch FuB-
wegsubstitution 1it sich ebenfalls unter den genannten Determinanten erfassen. Empirisch
kénnen die Auswirkungen nachfrage- und angebotsseitiger Einfliisse nur schwer getrennt
werden. Sie kénnen in der Realitit gemeinsam auftreten; fiir die Analyse muf} jedoch auch
hier eine Trennung versucht werden.®

Die relative Bedeutung der Einflufigréfien ergibt sich aus den Restriktionen, denen das Zeit-
budget unterliegt. Die insgesamt verfiigbare Zeit wird im Nahverkehr zunichst nach vorlie-
genden Restriktionen fiir biologische Bediirfnisse, fiir Arbeits- bzw. Ausbildungszeiten
und fiir unabdingbare Besorgungen auf die von diesen Restriktionen bestimmten Aktivitd-
ten verteilt. Die Erklirung der Verkehrsnachfrage durch vorliegende Restriktionen geht zu-
riick auf T. Higerstrand.” Dadurch sind im Nahverkehr bereits etwa zwei Drittel des nach
Berticksichtigung von Schlafzeiten verbleibenden Zeitbudgets festgelegt.® Das spiegelt sich
in der Reisezweckstruktur wider: Die durch Restriktionen bestimmten Fahrtzwecke Ar-
beit, Ausbildung, Geschift und Einkauf machten 1986 66% aller Fahrten aus.? Mobilitits-
steigerungen miissen daher vorwiegend aus exogenen Zeitbudgetvergrofierungen oder aus
angebotsbedingten Erreichbarkeitsverbesserungen resultieren. Angebotsbedingte Erho-
hungen der Fahrtenzahl sind jedoch ebenfalls an das freie Drittel des Zeitbudgets gebunden.
Im Fernverkehr ist die Bedeutung der Restriktionen weitaus geringer als im Nahverkehr, so-
weit nicht die in der Charakteristik dem Nahverkehr zuzurechnenden Fahrtzwecke Arbeit,
Ausbildung und Einkauf angesprochen sind. Bei den iibrigen Fahrtzwecken im Fernverkehr
werden in der Regel einzelne Fahrten festgelegt und geplant.®) Daher ergeben sich hier gro-
Rere Moglichkeiten zur Erhdhung der Fahrtenzahl durch individuelle Modifikationen des
Zeitbudgets und durch Erreichbarkeitsverbesserungen als im Nahverkehr. Durch den geriq—
gen Anteil des Fernverkehrs am Gesamtverkehr von 6,6% am Aufkommen 1988 (bei der Lei-
stung ist der Anteil mit 40,3% weit grofier) wirkt sich dieser gréfere Spielraum des Fernver-
kehrs im Gesamtverkehr kaum aus.1D

6) Weiterhin wird gemiff dem gewihlten Analyseansatz aufeinanderfolgender Stufen der Verkehrsnachfrage die M(‘jgli‘ch-
keit zusitzlicher Fahrten durch eine Verkiirzung der durchschnittlichen Fahrtweite vernachlissigt. Vgl. zum eigentlich
jterativen Charakter der Mobilititsbestimmung H. Hautzinger, P Kessel, Mobilitit im Personenverkehr (Forschung
Straflenbau und Straflenverkehrstechnik Heft 231), Bonn-Bad Godesberg 1977, S. 2.

7) T. Higerstrand, What About Peoplein Regional Science, in: Papers of the Regional Science Association 24, 1970, S 7_-2.1.

8) Befragungsergebnisse zu Restriktionen des Zeitbudgets finden sich bei T.v.d. Hoorn, Experiments with an Activity-
based Travel Model, in: Transportation, 12, 1983, Nr. 1, S. 61-77.

9) Verkehr in Zahlen 1989, S. 186. )

10) Vgl. H.-B Weber, Datentechnische und methodische Probleme bei verkehrspolitischen Entscheidungsprozessen, in:
H. Hauzinger (Hg), Statistische Methoden im Verkehrswesen (Schriftenreihe der DVWG Bd. B 66), Koln 1983,
S. 101-110, hier S. 110.

11) H. Haurzinger, H.-U. Mann et al, Personenverkehrsprognose 2010 fiir Deutschland (Untersuchung im Auftrag des Bun-
desministers fiir Verkehr), (Kurzfassung), Heilbronn/Miinchen 1991, Tabelle 1, 2 sowie eigene Berechnungen.
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Die genannten Nachfragedeterminanten beziehen sich zunichst auf primiren induzierten
Neuverkehr, gelten aber bei kollektiver und langfristiger Betrachtung auch fiir sekundiren
induzierten Neuverkehr.

Bei einer statistischen Untersuchung der Mobilitit treten Unterschiede zwischen der Ent-
wicklung der Wege, also der Summe aus Fuflwegen (einschl. Fahrradfahrten) und Fahrten
mit motorisierten Verkehrsmitteln, einerseits und der Entwicklung der motorisierten Fahr-
ten andererseits auf, Fiir die motorisierten Fahrten ergibt sich im Zeitablauf eine starke Zu-
nahme von 1960, 1,66 Fahrten pro Person und Werktag auf 1988 2,55 Fahrten.!? Im Ver-
gleich zwischen KONTIV 76, 82 und 89 ist eine Steigerung der Zahl motorisierter Fahrten
pro Person und Tag (einschl. Sonn- und Feiertagen) um 16% von 1,63 auf 1,89 zu verzeich-
nen. Demgegeniiber gilt die Wegezahl allgemein als relativ konstant im Zeitablauf. Zwi-
schen den KONTIV-Erhebungen 1976, 1982 und 1989 sind jedoch auch hier Zuwichse zu
beobachten, die mit +6% von 2,84 auf 3,01 Wege pro Tag allerdings schwicher als bei den
motorisierten Fahrten sind (vgl. Tabelle 2.1).1 Zwischen 1976 und 1982 erstrecken sich die
Steigerungen auf alle Bevolkerungsgruppen, aufler den minnlichen Erwerbstitigen.) Ent-
gegen der allgemeinen Einschitzung des Zeitbudgets fiir Verkehr als relativ stabil im zeitli-
chen Lingsschnitt!) ergibt sich fiir die tigliche Verkehrsbeteiligung mobiler Personen zwi-
schen KONTIV 76, 82 und 89 eine Steigerung um 13% von 71 auf 80 Minuten pro Tag. Der
Anteil mobiler Personen erhdhte sich leicht von 76% auf 82% (vgl. Anm. 10).

Im Querschnitt iber mehrere Untersuchungsriume sind die Ergebniswerte wegen unter-
schiedlicher Abgrenzungen nur bedingt vergleichbar. In 21 Stidten der USA wurden tigli-
che IV-Fahrzeiten pro Person von 47+/-8 Minuten ermittelt.!) In einer kleinriumigeren
deutschen Untersuchung (Generalverkehrsplan Niirnberg) ergaben sich fiir unterschiedli-
che Haushaltstypen Wegezeiten zwischen 55 und 77 Minuten pro Person und Tag.16%) Ein
Vergleich zwischen mehreren westlichen und 8stlichen Industrielindern fiithrte zu Wege-
zeitbudgets von 39—89 Minuten.!) Die grofle Schwankungsbreite in den genannten Ergeb-
nissen lif}t auf eine Beeinfluflbarkeit der gesamten Wegezeitbudgets durch Angebotsverbes-
serungen schliefen. Das auf den Verkehrsnetzen belastungswirksame Potential fiir indu-

12) Verkehrin Zahlen 1979, S. 105, 154, 156, 1989, S. 93, 177, 179, Statistisches Jahrbuch fiir die BR Dtld. 1989, S. 51, eigene
Berechnungen; vgl. auch P Kessel, Senkung des gesamtwirtschaftlichen Verkehrsaufwands durch Mobilititsbeein-
flussung ~ Moglichkeiten und Grenzen, in: Verkehrspolitische Strategien unter dem Diktar leerer Kassen (Schriften-
reihe der DVWG Bd. 73), Bergisch Gladbach 1982, S. 205-207.

13) Verkelr in Zahlen 1984, S. 91, 180f.; Socialdata, KONTIV 76 (Untersuchung im Auftrag des BMV), Miinchen 1978;
Socialdata, KONTIV 82 (Untersuchung im Auftrag des BMV), Miinchen 1984; EMNID, KONTIV 89 (Untersuchung
im Auftrag des BMV), Bielefeld 1991; eigene Berechnungen; E. Kutrer, Demographische Determinanten stidtischen
Personenverkehrs, Diss. Braunschweig 1972, S. 124, schitzt die Zunahme der Wegemobilitit 1950-1980 auf 13-17%.

14)  R. Herz, Verkehrsverhalten im zeitlichen und riumlichen Vergleich - Befunde aus KONTIV 76 und 82, in: Haushalts-
befragungen zum Verkehrsverhalten (Schriftenreihe der DVWG Bd. B 85), Bergisch Gladbach 1986, S. 238-272 hier
S. 2471,

15) G. W, Heinze, Zur Theorie des Verkehrswachstums, in: G. Hoffmann (Hg), Beitrige zur Verkehrswissenschaft
(Schriftenreihe des Instituts fiir Verkehrsplanung und Verkehrswegebau der TU Berlin Bd. 1), Berlin 1978, S. 1-45,
lier S. 12, spricht in diesem Zusammenhang von ,Remanenz des Reisezeitbudgets™.

16) Y. Zahavi, Travel Time Budget and Mobility in Urban Areas (US Department of Transport (Hg), FHWA PL 8183, Final
Report), Washington 1974, passim.

163) M, Poeck e al, Verkehr und Stadt als Interaktionsmechanismus (Untersuchung im Auftrag des BMV), Miinchen 1978, S. 2-8.

16b) A. Szalai (Hg), The Use of Time: Daily Activities of Urban and Suburban Populations in Twelve Countries, 0.0, S. 114,
zit. in: M. Poeck et al (Anm. 14), S, 20.
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zierten Neuverkehr auf der Stufe Verkehrserzeugung sind jedoch angebotsbedingte Steige-
rungen der motorisierten Mobilitit. Deren tiberproportionale Zuwichse in der Vergangen-
heit sprechen zunichst fiir eine Abhingigkeit von der Infrastrukturausstattung.

2.2 Die Modellierung der Verkehrserzeugung

In der folgenden Tabelle 2.2 sind verschiedene Typen von Modellen zur Verkehrserzeugung
miteinander verglichen. Insbesondere werden Mdoglichkeiten zur Modellierung angebots-
bedingter Mobilititsinderungen aufgefiihre. Es zeigt sich deutlich, dafl nur ein Teil der vor-
handenen Modelle die Voraussetzung zu einer Beriicksichtigung von induziertem Verkehrs-
aufkommen bietet, obwohl gerade im Fernverkehr hiufig eine solche Einbeziehung gefor-
dert wird.!s®) Es handelt sich dabei um die Modelle der Kategorien 4), 5) und 6) in Tabelle
2.2. In Kategorie 3) kann sekundirer induzierter Neuverkehr erfalt werden. Der Ablauf an-
gebotsbedingter Strukturinderungen ist jedoch nicht Gegenstand des Modells. In den
Modellen der Kategorie 4) werden die Angebotseigenschaften in das Verkehrserzeugungs-
modell einbezogen, bei den Kategorien 5) und 6) erfolgt dies fir Verkehrserzeugung und
-verteilung gemeinsam. Eine Trennung der Modellergebnisse in Anderungen der Mobilitit
und Anderungen der Zielwahl erscheint méglich. Die Ermittlung der Zusammenhinge zwi-
schen einzelnen Angebotsvariablen und der Verkehrserzeugung ist entweder mit sehr viel-
faltigen Angebotsausprigungen bei grofilem Stichprobenumfang konfrontiert, wie es bei
flichendeckenden Erhebungen nach Art der KONTIV der Fall ist, oder mit einem klar

Tabelle 2.1: Die Entwicklung von Fahrten, Wegen und Zeitbudgets fiir Verkehr

Mobilititsentwicklung

KONTIV 76 1,63 Fahrten, 2,84 Wege pro Person und Tag
KONTIV 82 1,80 Fahrten, 2,93 Wege pro Person und Tag
KONTIV 89 1,89 Fahrten, 3,01 Wege pro Person und Tag

Zeitbudget fiir Verkehr

KONTIV 76 71 Min. pro Person und Tag
KONTIV 82 78 Min. pro Person und Tag
KONTIV 89 80 Min. pro Person und Tag

16¢) Vgl. H. Hautzinger, Bewertung von Personenfernverkehrsmodellen und Vorschlige fiir weiter zu verfolgende Entwick-
lungen (Untersuchung im Auftrag des BMV), Bonn 1983, S. 4.
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Tabelle 2.2: Modelle zur Verkehrserzeugung Tabelle 2.2: Modelle zur Verkehrserzeugung (Fortsetzung)

Modellart Aggre- | Verkehrs- | Funktionsweise Segmentation Beispiele Abbildung von Modellart Aggre- [ Verkehrs- |Funktionsweise Segmentation Beispiele Abbildung von
gations-  |art ﬁngebotseih- gami)ns— art ﬁngebotsem.
grad iissen grad iissen

1) Trend-Fort- aggregiert |[Nah-und |Trend-Analyse, soziodemogra- | Verkehrsbeteili- | keine 4)Regressionauf | aggregiert [Nah-und |Regressionauf Struk- | soziodemogra- P A, Micke abhingigvon

schreibung, Fernver- |Analyse+ Kon- phisch, Regio- | gungsmodell Strukturdaten Fernver-  |turdaten, Beriick- hisch, Regionen, [ 1969/722%) Parameterspezi-
Mobilitits- kehr stanthaltung der nen, Reisezweck |alsTrend-, und An ebots- kehr sichtigung des Wider-| Reisezwecke 1990, ITP-Anbin- |fikation, Einbe-
annahmen Zusammenhinge im Status quo- oder eigenschaften stands zu einer zu : dungsmodell, ziehung der Er-
Status quo, Szena~ Szenario-Ansatz dem betrachteten BYWP 1990 (ITP | reichbarkeit
riotechnik (H. Hautzinger Aufkommen , kom- 1988)%), Verkehrs-
etal 1988)17) pleTent&iren Ziel- | léetelligungsn'tw
strukeur® (H. Hensel), ellals Regres-
. Lag. : o
2)stochastische  |disaggre~ |Nah-und Ermitt]uniderw:lhr- soziodemogra- | Wegehiufigkeits-/ | keine (Iggiesg;g?:lerffirl{eise- ]s:-;:fsiarf(s;?s’_l{else
keivititen-  [giert Fernver- |[scheinlichkeitzur  |phisch, Regio- | Wegekettenmodell kosten (ITP)) modell (H. Haut-
wahlmodelle kehr Riickkehrin die Woh- |nen H. Hautzinger zinger eral 1988)7)
nung nach jeder Akti- 1982)18) Verkehrserzeu. |
v1tat,Ablextuniv0n sunesmodell fiir
%ege{(gttf_nltu} en lindl. Raum
egehiufigkeits- (W. Ruske 19732
verteilungen
, . R . . . aggregiert | Nah-und |Regression auf Regionen-/Sied- | M, Wermuth Zuriickfiithrung
3)Regressionauf |aggregiert |Nah-und Bezll(elﬁung Emchen soziodemogra- B’VWGPNl%S " pudr als sekundarer Fernver- Sozglodemographi- lunggsstruktur, 197828) . SiedlL:‘ rllr S_I:
Strukturdaten Fernver- | Verkehrsaufkommen | phisch, Reise- (PRO OSqé‘?S}) induzierter Neu- kehr schen Datenund auf [soziodemogra- struktur auf Pkw-
kehr und Strukturdaten | zwecke H. Hensel?9, Xerl(;ehr (bei Pkw-Verfiigbarkeit  |phisch, Reise- Verfiigbarkeit,
Fahrtenmodell nderung von zwecke keine explizite
(K. Leibbrand Strukturdaten) P P
1983)", H. Haut- Riickkopplung des
; P Kessel Verkehrsaufkom-
T”}%‘;{; : Kesse mens auf die Pkw-
97722 Verfiigbarkeit
disaggre- |Fernver- |wievor soziodemogra-  |soziodemogra-  |keine 20oren . -essi > ; 5 :

i z Z ggregiert [Nah-und |Regression auf Pkw- |keine iltereamerika- | nurdurch Pkw-
giert kehr hisch, Regionen, [ phisches Modell Fernver- | Verfiigbarkeit niscl:e Mo{ileﬁel") Verfﬁg{:cnrkeit

Reisezwecke (H.]Hautzmger ehr
etal 1988)")

. . . aggregiert | Nahver-  |AnalysevonWir-  |soziodemogra-  |Standardisiertes |Berechnungvon
disaggre- |Fernver- [wievor soziodemogra- SINDIVITAL kehr kungen von OPNV- |phisch, Re; gionen, Bewertung;:er- Anteilen ,,igdu-
giert kehr 5‘}71;:;}(;, Reise- Sg{;ﬂ?{alt;,sz)zs) Engebotsv&rb?s- Reisezwecke fahren OPNV zierten Verkehrs®

serungsmafinahmen 198839
disaggre- |Nah-und |Beziehung zwischen |soziodemogra-  |Raum-Zeit-Modell
glert Fernver- | Verkehrsaufkommen | phisch, Regionen, | (T. Higerstrand
kehr und Zeitrestriktionen f{eisezwec e 1970, G. Riisch,
G. Sammer 1981)2%)

17) H. Hautzinger, W. Réhling et al, Bestimmungsgriinde fiir die langfristige Entwicklung des Personenfernverkehrs
(Untersuchung im Auftrag des BMV), Heilbronn/Freiburg 1988.

25) P. A. Micke et al, Das Verkehrsaufkomnmen in Abhingigkeit von der Wirtschafts-, Sicdlungs- und Sozialstruktur (unver-
6ff. Manuskript), Aachen/Hamburg 1969/72, zit, in: H, Hensel 1977 (Anm. 20), . 121, 135,

26) R. Miick et al, Personenverkehrsprognosen fiir die Fortschreibung der Bundesverkehrswegeplanung 1990 (Unter-
suchung im Auftrag des BMV), Kurzfassung, Miinchen 1989.

27) W. Ruske, Verkehrserzeugungsmodelle - Méglichkeiten und Grenzen ilrer Anwendung, in: H. Habekost (Hg), Ver-
kehrserzeugungsmodelle als Grundlage der Verkehrsplanung (Versffentlichungen des Institurs fiir Stadtbauwesen der
TU Braunschweig o. Bd.), Braunschweig 1973, S. 47.

28) M. Wermuth, Strukturen und Effekte von Faktoren der individuellen Aktivititennachfrage als Determinanten des
Personenverkehrs, Bad Honnef 1978.

29) Verschiedene amerikanische Modelle aus den 1950¢r Jahren, zit. in: E. Kutter 1972 (Anm. 10), S. 7.

30) Der BMV (Hg), Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des Offentlichen Personennahverkehrs -
Anleitung —, Bonn 1. 1976, 2. 1988,

18) H. Hautzinger, Aktivititenbezogene Verkehrserzeugungsmodelle — ein neues Konzept zur Personenverkehrsprognose,
in: ZfV, 53, 1982, S. 92-114.

19) P. Cerwenka, S. Rommerskirchen, Personenverkehrsprognosen fiir den BVWP ’85 (Untersuchung im Auftrag des
BMV), Basel 1983.

20) H. Hensel, Wérterbuch und Modellsammlung zur Verkehrsprognose (Stadt-Region-Land Bd. B4), Aachen 1976,
S. 121 und die dort zitierte Literatur.

21) K. Leibbrand, Das Fahrtenmodell - Ein neues Verfahren zur Ermittlung von Stirke und Richtung der Verkehrsstrome,
in: 1V, 35, 1983, S. 357-361.

22) H. Hautzinger, P Kessel 1977 (Anm. 3), S. 64f., 78f. '

23) W, Brég, D, Wilken et al, Individualverhaltensmodell auf der Basis des Situationsansatzes — ein situationsbestimmter
Individualverhaltensalgorithmus (Untersuchung im Auftrag des BMV), Miinchen/Kéln 1982,

24) T. Higerstrand siche Anm. 4; G. Riisch, G. Sammer, Das Raum-Zeit-Modell, in: IV, 33, 1981, S. 14-19.
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Tabelle 2.2: Modelle zur Verkehrserzeugung (Fortsetzung)

Tabelle 2.2: Modelle zur Verkehrserzeugung (Fortsetzung)

Modellart Aggre- | Verkelirs- | Funkrionsweise Segmentation Beispiele Abbildung von
gations- |art Angebotsein-
grad fliissen

5) Gelegenheiten- |disaggre- |Nah-und [ Aufstellung einer Regionen, zeit-und entfer- | Abhingigkeit der

verteilungs- giert Fernver- |Entfernungsvertei- |Retsezwecke nungsabhingiges |Nutzung von Ge-
modelle tir kehr lung von Gelegen- Aktivititenwahl- |legenheiten von
Aktivititen heiten zu Aktivititen modell (H. Haut- |der Entfernung
und einer Wahrschein- zinger 1982)) und der Reisezeit
lichkeitsverteilung Nutzungsinten- |bzw. Geschwin-
der Wahr- sititsmodell dig}ll(eit, Einbe-
nehmung dieser Ge- (W. Ruske 1973)% | zichung neuer und
legenheiten, inte- bessere Nutzung
grierte Modellierung yorhandener Ge-
von Verkehrserzeu- legenheiten durch
gung und Verkelirs- Angebotsver-
verteilung besserungen
6)Nutzenmaxi- |disaggre- |Nahver- [Nutzenfunktionin |soziodemogra- Nutzenmaxi- keine Beriicksich-
mierungs- giert kehr Abhingigkeitvonder |phisch, Reise- mierungsmodell |tigung, da Wider-
modelle Entfernung, inte- zwecke (E. Kutter 1981)*» | stand nicht in zeit-
grierte Modellierung licher Erreichbar-
von Verkehrser- keit, sondernin
zeugung und Ver- Entfernung aus-
kehrsverteilung gedriicke
disaggre- |Fernver- |Nutzenmaximierung [soziodemogra-  |simultanes Reise- | Einbezichung von
giert kehr in Abhingigleit von: | phisch, Regionen, | hiufigkeits-und | Kosten und Fahr-
soziodemographi-  [Reisezwecke Zielwahlmodell |zeitenin die Nut-
schen Merkmalen, (H. Hautzinger, |zenmaximierung
Zeitbudgets, Ent- W. Réhling,
fernungen, Kosten, 1988)17)
Fahrzeiten, integrierte
Modellierung von
Verkehrserzeugung
und Verkehrsver-
teilung
disaggre- |Nah-und | Austibung yon Akti- |soziodemogra- Bedirfnisakku-  |bei Ausdruck des
giert Fernver- |vititen be1 Uber- phisch, Reise- mulations- Schwellwertsin
kehr schreitung von zwecke modell (O. Weste- | zeitl. Distanz zu
Bediirfnisschwell- lius, J.D. Nystuen |einer Aktivitit
werten (fiir frei wihl- 1973719674
bare Aktivititen),
Abhingigkeit des
Schwellwerts von je-
weiliger Entfernung,
integrierte Modellie-
rung von Verkehrs-
erzeugung und Ver-
kehrsverteilung

Modellart Aggre-  |Verkehrs- | Funktionsweise Segmentation Beispiele Abbildung von
gations-  |art Angebotsein-
grad fliissen

7) Ermittlung der |aggregiert | Nah-und |Berechnung von keine DIW-Fahrlei- nur ex-post-

Verkelhrserzeu- Fernver- |Fahrleistung, Ver- stungsschitzung®® | Modellierung,
gung fiir be- kehr kehrsaufkommen, keine Prognose,
stimmte Ver- . Verkehrsleistung fiir Ex-post-Erfassung
kehrstriger Pkw aus: der Verfigbar-

~Pkw-Bestand keit

- Kraftstoffverbrauch

—durchschnittlichen

Fahrzeugbe-

setzungsgraden,
keine Differenzierung
nach Strémen, inte-
grierte Modellierung
von Verkehrsauf-
kommen, Verkehrs-
leistung und Ver-
kelirsmittelwahl

31) H. Hautzinger, Reiseweite- und Reisezeiteffekte von Geschwindigkeitszuwichsen im Personenverkehyr, in: 1V, 34, 1982,

S. 182-187.

32) W. Ruske 1972 (Anm. 27), S. 117, 121, 128.
33) E. Kutter et al, Ermittlung von Variablen und Parametern méglicher Gesamunodelle fiir Verkehrsanalyse und Verkehrs-

prognose auf der Grundlage der amtl, Statistik (Forschung Strafenbau und Straffenverkehrstechnik Heft 339), Bonn-

Bad Godesberg 1981,

34) O. Westelius, The Individual’s Way of Choosing Between Alternative Outlets (National Swedish Building Research,
Document D 17), 0.0. 1973; J.D. Nystuen, A Theory and Simulation of Intraurban Travel, in: W.L. Garrison, D.E
Marble (Hg), Quantitative Geography (Northwestern University, Studies in Geography Nr. 13), 0.0. 1967, S. 54-83;
vgl. dazu G. Wirdemann 1982 (Anm. 1), S. 56-63; H. Hautzinger, P. Kessel 1977 (Anm. 3), S. 36.

definierten, aber riumlich begrenzten und damit kaum iibertragbaren Angebot bei kleinem
Stichprobenumfang. Ebenso kdnnen bei flichendeckenden Untersuchungen, besonders im
Vergleich iiber lingere Zeitriume, Einfliisse von Angebotsinderungen auf die Mobilitdt nur
schwer von autonomen Mobilititsinderungen getrennt werden, die etwa durch gednderte
Priferenzen zustande kommen. Damit ist ebenfalls die Identifizierbarkeit von sekundirem
induziertem Neuverkehr angesprochen. Seine Existenz wird kaum bestritten.3s) Ein Kon-
fliktpunket ist jedoch die Richtung der Kausalitit zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrs-
angebot.?”) Eine statistische Klarung dieser Kausalitit ist aus logischen Griinden kaum mog-
lich und fiir Erkenntnisse iiber den Einflufl des Verkehrsangebots auf die Verkehrserzeu-
gung auch nicht erforderlich. Denn entscheidend ist der Nachweis einer generellen Existenz
solcher Einfliisse, nicht die zeitliche Abgrenzung ihrer Wirkung nach (kurzfristig wirksa-
men) primirem induzierten Neuverkehr und (mittel- bis langfristig wirksamem) sekundi-
rem induzierten Neuverkehr. Da zwischen der Modellierung von Verkehrserzeugung und
~verteilung ein enger Zusammenhang besteht, werden vor einer Darstellung von Modeller-
gebnissen zur Verkehrserzeugung die Verkehrsverteilung und vollstindigkeitshalber auch
die beiden tibrigen, fiir induzierten Neuverkehr weniger relevanten Modellstufen erldutert.

35) Vgl. Verkehr in Zahlen, versch. Jg., z.B. 1991, S. 238-241.

36) Vgl. M. Wermuth (Anm. 28); E, Kutter, Was ist integrierte Verkehrsplanung? (Versffentlichungen des Instituts fiir Stidte-
bau 0.Bd.), Berlin 1988; ders., Werden sich Verkehrsverhalten und Verkehrsnachfrage unter heutigen Ralmenbedingun-
gen verindern? (Forschung fiir den Stadtverkehr von morgen), Berlin 1986,

37) Vgl. H. Knoflacher, Reisemittelwahl ~ primir cine Funktion der Lage der Verkehrsmittel zu den Siedlungsgebieten oder
umgekehrt? in: IV, 36, 1984, S. 255-262.



Angebots- oder nachfrageseitige Steverung der Verkehrsnachfrage? —
12 i Das Problcigm des induzierten Neuverkehrs

3. Die Modellstufe Verkehrsverteilung

3.1 Die Determinanten der Verkehrsverteilung

Verkehr wird erst faflbar, wenn die Orte der Aktivititenaustibung bestimmt und damit
Quelle und Ziel von Verkehrsstromen festgelegt sind. Dafiir sind als Einflufgréfen an-
zusehen:

Verkehrsverteilung
Zielwahl
A
Erreichbarkeits- Raum- und Siedlungsstruktur
verhdltnisse Verteilung der
— Arbeitsstatten
— Ausbildungsstitten
— Wohnungen

— Einkaufsgelegenheiten

— Dienstleistungseinrichtungen
~ Behérden

— Freizeiteinrichtungen

— Erholungsorte

Zeitbudget fiir Verkehr
Zeitbudget fiir die Ausiibung von Aktivititen

Das Zusammenwirken dieser Determinanten beginnt im Nahverkehr mit der Festlegung
des Zeitbudgets fiir Verkehr bei Aktivititen mit und ohne Restriktionen. Kurzfristig werden
auf der Basis dieser Zeitansitze die Ziele fiir freie Aktivititen und fiir solche restringierten
Aktivititen bestimmt, die keinen Zielvorgaben unterliegen. Dies sind etwa Besorgungen
und Erledigungen. Langfristig kénnen die Ziele freier und restringierter Aktivititen ge-
wihlt werden; zusitzlich zur kurzfristigen Zielwahl betrifft das die Wahl von Wohnort und
Arbeitsplatz bzw. Ausbildungsplatz. Im Fernverkehr sind die Abliufe analog zum Nahver-
kehr, soweit die restringierten Aktivititen Arbeit und Ausbildung betroffen sind. Bei Ge-
schiftsreisen kann die Zielwahl in der Regel nicht autonom erfolgen. Die zur Erreichung
des vorgegebenen Ziels erforderliche Zeit muf in die iibrige Zeitplanung eingeordnet wer-
den. Bei Urlaubs- und Privatreisen ist die Zielwahl dagegen autonom; die fiir den Verkehrs-
aufwand in diesen Reisezwecken nétige Zeit wird so gewihlt, daff das gewiinschte Verhilt-

Angebots- oder nachfragesejtige Steuerung der Verkehrsnachfrage? -
Das Problem des induzierten Neuverkehrs 13

nis zwischen der Fahrzeit und dem Zeitaufwand fiir die Aktivititenausiibung erreicht wird.
Wihrend die Verkehrserzeugung fiir das Verkehrsaufkommen entscheidend ist, legt die Ver-
kehrsverteilung die entsprechende Verkehrsleistung fest, da mit den Zielen {iber die zuriick-
zulegende Entfernung entschieden wird. Eine Verkehrszunahme bedeutet also in bezug auf
die Verkehrsverteilung eine Verkehrsleistungssteigerung bei konstanter Fahrtenzahl, die
durch den Ubergang zu weiter entfernt liegenden Zielen zustandekommt. Eine Erhdhung
der Verkehrsleistung durch Anderung der Zielwahl mit Erhéhung der durchschnittlichen
Reiseweite kann als Ursache haben:

Steigerung der Reiseweite

Wahl von weiter entfernten Zielen

Zeitbudgetvergroferung, Zeitbudget konstant,

Geschwindigkeit konstant, Geschwindigkeit steigt,

Zeit pro Weg steigt Zeit pro Weg konstant

Nachfrageseitige Anderung Angebotsseitige Anderung

Analog zu den Méglichkeiten der Mobilitétssteigerung kommt die Reiseweitensteigerung
entweder durch einen nachfrageseitigen Einfluf in Form einer Ausdehnungdes Zeitbudgets
fiir Verkehr zustande oder durch eine angebotsseitige technische Verbesserung, bei der das
Zeitbudget unverandert bleibt.

Statistische Daten zeigen im Zeitablauf eine deutliche Zunahme der Fahrtentfernung
um 61%.

Entwicklung der durchschnittlichen Reiseweite

1960 11,0km
1967 13,9km
1976 15,5km
1982 16,5 km
1990 17,7 km373)

37a) Verkehrin Zahlen, 1991, S. 305-311.
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Wie bei der Mobilititssteigerung lassen die Entfernungszuwichse auf eine angebotsseitige
Beeinfluflbarlkeit schlieflen, die von anderen Einfluflgrofen abgegrenzt werden muf,

Ob die Fahrtenzahl oder die Verkehrsleistung steigt, ist primir eine Frage der Umsetzung
von Erreichbarkeitsverbesserungen bzw. Zeitbudgetinderungen.

3.2 Die Modellierung der Verkehrsverteilung

Die Modellvielfalt ist bei der Verkehrsverteilung geringer als bei der Verkehrserzeugung. In
analoger Weise wie bei Tabelle 2.2 sind in Tabelle 3.1 Modelle zur Verkehrsverteilung zusam-~
mengestellt. Durch die Bezichung der Zielwahl auf Widerstinde wie Entfernungen, Fahr~
zeiten und Kosten basieren alle dargestellten Modelle auf einem Widerstandsansatz. Die
Unterschiede bestehen in der Segmentierung, in der Spezifikation des Widerstandsansatzes
sowie in der Art der Differenzierung nach einzelnen Verkehrstrigern bzw. gesamtmodaler
Modellierung.

Angebots- oder nachfrageseitige Steuerung der Verkehrsnachfrage? —

Tabelle 3.1: Modelle zur Verkehrsverteilung

Modellart Aggre- | Verkehrs- | Funktionsweise Segmentation Beispiele Abbildung von
gations- |art Angebotsein-
grad fliissen

1) vereinfachter | aggregiert [Nah-und |Analogie zum Kirch-|aufbauend auf Widerstands- bei Abbildung des

Widerstands- Fernver- hoffscﬁen Gesetz:  |Segmentationder |funktionen Widerstands
ansatz kehr Auswahlwahrschein- | Verkehrs- (H. Hensely® durch Zeiten oder
lichkeit eines Zieles [erzeugung Kosten (nicht bei
im weli{telren Sinn Abl}ildung durch
umgekehrt propor- Entfernun
tiongal zum &/idir— 2
stand
aggregiert [ Nah-und [Verteilung fir das soziodemogra-  |Fahrtenmodell | wie vor
Fernver- | Verkehrsmitteliiber |phisch, regional, [(K. Leibbrand
kehr Lillsches Reise- Reisezwec 198321
gesetz
2)Gesamtmodaler |aggregiert [Fernver- |Ermittlung gewich- [aufbauend auf %;samtmodales durch Eigen-
Widerstands- kehr teter Eigenschaften | Segmentation der | Widerstands- schaften der
Ansatz der Verkehrsmittel | Verkehrs- modell (P. Kessel |Verkehrsmittel
als relationsspezi- | erzeugung etal 1986)%)
fischer Widerstand
disaggre- |Fernver- |wievor wie vor Zielwalllm.odell durch Zeiten
giert kehr (H. Hautzinger, [und Kosten
W. Rohling
1988)") |

38) H. Hensel 1977 (Anm. 20), S. 138f. und die dort zitierte Literatur.
39) T Kessel, W, Réhling et al, Modellprognose der Verkehrsnachfrage auf Magnetbahnsystemen (Untersuchung im Auftrag
der Versuchs- und Planungsgesellschaft fiir Magnetbalhnsysteme), Freiburg 1986; die Verkehrsverteilung ist die Vor-
stufe zum disaggregierten Verkehrsmittelwahlmodell.
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Tabelle 3.1: Modelle zur Verkehrsverteilung (Fortsetzung)

Modellart Aggre- Verkehrs- | Funktionsweise Segmentation Beispiele Abbildung von
gations-  |art Angebotsein-
grad fliissen

3)Bezichungder |disaggre- |Nah-und |Entfernungsver- integriert mit Gelegenheiten- | Abhingigkeitder

Zielwahlauf glert Fernver- | teilung von Gelegen- | Verkehrs- Vertetlungsmodell | Nutzung von
Aktivititen . kehr heiten zu Aktivi- erzeugung fiir Verkehrs- Gelegenheiten,
titen, Wahrschein- : erzeugungund  [vonderEnt-
lichkeitsverteilung Verkehrsvertei-  |fernungder Reise-
der Wahrnehmung lung (H. Haut- | zeitbzw.
dieser Gelegenheiten; zinger 1982)3) Geschwindigkeit
integrierte Model- competing oppor- [ und den Reise-
lierung von Verkehrs- tunities mocﬁef kosten, Einbe-
erzeugung und (A.R.Tomazinis |ziehungneuer
Verkehrsverteilung 1962)4) und bessere
simultanes Reise- | Nutzung vorhan-
hiufigkeits-und  |dener Gelegen-
Zielwahlmodell |heitendurch
(H. Hautzinger [ Angebotsver-
etal 1988)") besserungen
4) Differenzierung|disaggre- |Nah- Zielund Verkehirs-  |soziodemogra- | Ziel-und Ver- Auswahlwahr-
der Zielwah! | giert verkehr  [mittelwahlnach phisch, Reise- kehrsmittelwahl- |scheinlichkeiten
nach Verkehrs- gruppenspezifischen | zweck modell(D. Zum- |in Abhingigkeit
trigern Auswahlwahrschein- kelleretal, vonden jeweilié;cn
lichkeiten; inte- Gesamtverkehrs- | Fahrzeitenun
rierte Model- lan Grofiraum  |vorgegebenen
Fierunu von Verkehrs- iirnberg)t) Fahrzeit-Schwell-
verteiﬁmgund Ver- werten (bei Uber-
kehrsmittelwahl schreitung neue
Wahl)
aggregiert |Nah- und | Zielwahlnachver-  |soziodemogra- |allgemeinesZiel- |Fahrzeiten der
Fernver- |kehrsmittelspezi- phisch, Reise- und Verkehrs- einzelnen Ver-
kehr fischen Widerstin- | zweck mittelwahlmodell | kehrsmittel
den; integrierte (P.A. Micke
Modellierung von 1974)42)
Verkehrsverteilung
und Verkehrsmittel-
wahl

40) A.R. Tomazinis, A New Method of Trip Distribution in an Urban Area, in: Highway Research Board Bulletin 347,
1962, S. 77-79, zit. in: H. Hensel 1977 (Anm., 20), S. 141.

41) D. Zumkeller et al, Gesamtverkehrsplan Grofiraumn Niirnberg, Koblenz 1977, zitiert in E. Kutter etal, Ermittlung von
Variablen und Parametern mdglicher Gesamtmodelle fiir Verkehrsanalyse und Verkehrsprognose auf der Grundlage der
Amtlichen Statistik (Forschung StraBenbau und Straflenverkehrstechnik Heft 339), Bonn-Bad Godesberg 1981, S. 31.

42) P.A. Micke, Personenverkehr in Stadt und Region — Weiterentwicklung des Algorithmus zur Schitzung der struktur-
bedingten Nachfrage, in: Stadt-Region-Land Bd. 30, 0.]., S. 22ff., zitiert in: H. Hensel 1977 (Anm. 20) S. 139, 16.
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4. Die Modellstufe Verkehrsmittelwahl

4.1 Die Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl hingt von angebots- und nachfrageseitigen Faktoren ab:

Verkehrsteilung, Modal Split

Verkehrsmittelwahl

Nachfrageeigenschaften Angebotseigenschaften

Priferenzen quantitativ:
Anforderungen an quantitative Fahrzeit
Angebotseigenschaften Bedienungsfrequenz
Fahrtkosten
Zuverlissigkeit
Anforderungen an qualitative qualitativ:
Angebotseigenschaften . -
& & Sicherheit
Komfort

Die nachfrageseitigen Einfliisse definieren eine Entscheidungssituation, die von einer gro-
Reren oder geringeren Zahl von Wahlméglichkeiten gekennzeichnet ist. Die Erfassung der
Einfliisse von Anderungen der Angebotsqualitit auf die Verkehrsnachfrage betrifft bei der
Verkehrsmittelwahl zunichst nur die Neuaufteilung vorhandener Verkehrsstréme auf die
cinzelnen Verkehrsmittel. Die hier interessicrende Fragestellung ist jedoch, ob mit einer sol-
chen Neuaufteilung Anderungen der Fahrtenzahl und der gewihlten Ziele cinhergehen.
Die Anderungen in der Verkehrsmittelwahl kénnen bei entsprechender Modellierung gut
von den Mobilitits- und Zielinderungen separiert werden.

4.2 Die Modellierung der Verkehrsmittelwahl

Bei der Verkehrsmittelwahl kénnen die in Tabelle 4.1 aufgefiihrten Modelltypen unterschie-
den werden. Wesentliche Untersuchungsobjekte bei der Verkehrsmittelwall selbst sind dje
Entwicklung der Modal Split-Anteile der einzelnen Verkehrsmittel durch eine Mafinahme,
die Ausschaltung von Struktur- und Wachstumseffekten bei der Untersuchung von Mafi-
nahmewirkungen, die Isolierung des Einflusses einzelner Angebotsvariablen auf die Ver-
kehrsmittelanteile sowie die stromspezifische Differenzierung der Verkehrsmittelanteile.
Diese Fragen werden nur von den Alternativenwahlmodellen der Kategorie 3) vollstindig
beantwortet. Da bei der Analyse von Mafinahmewirkungen zunichst vorwiegend die Verla-
gerungseffekte relevant sind, wird bei den meisten Alternativenwahlmodellen die Moglich-
keit der Mobilititsinderung ausgespart. Dabei besteht eine groflere Wahrscheinlichkeit,
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Uberschitzungen der Mafinahmenwirkungen zu vermeiden. Die im SINDIVITAL-Modell
einbezogene Mobilititswirkung beschrankt sich auf den Fall der Reise-Unterlassung bei
Angebotsverschlechterungen, Zielwahlinderungen werden, aufier im CSE-Modell, aus den
gleichen Griinden wie mégliche Mobilititsinderungen in den Alternativenwahlmodellen
meist nicht beriicksichtigt, Eine gleichzeitige Modellierung verschiedener Stufen findet in
direct-demand-Ansitzen (Kategorie 1)), im SINDIVITAL-Modell, im CSE-Urlaubsreise-
und im Mobilititsdifferenzenmodell statt. Die Trennbarkeit der Niveau- und Verlagerungs-
effelte ist jedoch eingeschrinkt.

Tabelle 4.1: Modelle zur Verkehrsmittelwahl

Modellart Aggre- | Verkehrs- |Funktionsweise Segmentation Beispiele Erfassung von
gations-  [art Mobilitits- und
grad Zielwahl-

inderungen

1) direct- aggregiert | Fern- und |Schitzung einer soziodemogra-  [OPNV-Reagibi- |keine explizite

demand- disaggre- [Nahver- |Nachfragefunktion |phisch, Reise- litdtsunter- Modellierung der
Modelle glert kehr nach einem Ver- zwecke suchung Stufen
kehrsmittel (N. Dasguptaetal
1986y
disaggre- [Fernver- |wievor wie vor Anbindungs- integrierte Model-
giert kehr modelldes SPFV | lierung von Ver-

(ITP 1982)4 kelirserzeugung
und Verkehrs-
mittelwahl, keine

Trennbarkeit der
Einflisse
2) Zeitreihen- aggregiert |Nahver- | Anwendung der keine kurz-undlang-  |keine explizite
amalyse kehr Box-Jenkins- fristiges Zeit- Modellierung
ARIMA-Technik reihenmodell der Stufen
und der Regressions- (G. Rose 1986)4%)
analyse auf die (N.L. Nihan etal
Nachfrage 1980)%)
3)Wahlmodelle  |disaggre- |Nahver- |Einordnungin soziodemogra-  |OPNV-Mafinah- |Schitzung auf
zwischen giert kehr Vierstufenalgorith- | phisch, Reise- menmodell Modellstufe Ver-
Alternativen mus, Schitzung eines |zwecke U. Senger 1987)#) kehrsmittelwahl,
Alternativenwahl- Mafinahmenwir- | Ausweis von Ver-
modells kungsmodell lagerungen nach
(J.deCeaetal Verkehrsmitteln,
1986)4% Ausschlufi von

Stationen-und | Mobilitdts-
Verkehrsmittel- | zuwichsen
wahlmodell
(N.Harataetal
1986)

43) N. Dasgupta, N. Paulley, A Comparison of Travel in Three British Cities, in: The Centre for Transportation Studies (Hg),
World Conference on Transportation Research, Vancouver 1986, S. 1474-1492.

44) R. Miick, H.-U. Mann, Anbindungsmodell fiir den SPFV (Untersuchung im Auftrag der DB), Miinchen 1982.

45) G. Rose, Transit Passenger Response: Short and Long Term Elasticities Using Time Series Analysis; in: Transportation,
13, 1986, Nr. 2, S. 131-1+4,

46) N.L. Nihan, K.O. Holmesland, Use of the Box and Jenkins Time Series in Traffic Forecasting, in: Transportation, 9,
1980, Nr, 2, S, 125-143.

47) U, Senger, Planung und Bewertung von OPNV-Mafinahmen im lindlich strukturierten Raum, Vortrag auf der DVWG-
Tagung am 17./18. 09. 87 in Miinchen,
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Tabelle 4.1: Modelle zur Verkehrsmittelwahl (Fortsetzung)

Modellart Aggre- | Verkehrs- |Funktionsweise Segmentation Beispiele Erfassung von
gations-  [art Mobilitits- und
grad Zielwahl-

inderungen
3)Wahlmodelle |disaggre- |Fernver- |Alternativenwahl-  |soziodemnogra- | Verkehrsmittel-
zwischen giert kehr modell auf der Basis |phisch, Reise- wahlmodell als
Alternativen der Nutzenmaxi- zwecke, Regionen | Nutzenmaxi-
mierung mierungsmodell
(. Kessel,
W. Réhling
1986)59
Verkehrsmittel-
wahlmodell als
Nutzenmaxi-
mierungsmodell
disaggre- |Fernver- |Pivot-Punkt- soziodemogra- | Verkehrsmittel-  |Modellierung von
giert kehr Analysevon Nach- | phisch, Reise- wahlmodellnach | Verkehrser-
frage- und Einflufl-  |zweck dem Situations- | zeugungund Ver-
vartablen, Simu- ansatz SINDI- kehrsmittelwahl,
lation einer fiktiven VITAL 1982)) | Trennbarkeit
Stichprobe
disaggre- |Pernver- |Alternativenwabl- |soziodemogra- | CSE-Urlaubs- Modellierung von
giert kehr modell auf der Basis | phisch, nur reisenmodell Verkehrsvertellung
der Nutzenmaxi- Reisezweck (CSE 198152 und Verkehrsmit-
mierung Urlaub telwahl, Trenn-
barkeit
disaggre- |Nahver- relat.ionsspeziﬁsche soziodemogra~ Modell der Mobi- | Modellierung von
griert kehr Bestimmung der phisch livitsdifferenzen | Verkehrser-
Lagegunstinderung (W. Stengeletal |zeugung, Ver-
unﬁ gen damitver- 1982)» kehrsverteilung
bundenen Mobili- und Verkehrs-
titsdifferenzen mittelwahl,
Trennbarkeit

Modelltechnisch kénnen Mobilitits- und Zielwahlinderungen nur dann erfat werden,
wenn die Modelle dieser vorgelagerten Nachfragestufen bei Mafinahmenprognosen eben-

falls angewendet und dem Alternativenwahlmodell vorgeschaltet werden.

48) J. de Cea et al, Evaluating Marginal Improvements to a Transport Network: An Application to the Santiago Under-

ground, in: Transportation, 13, 1986, Nr. 3, S. 211-233,

49) N. Harata, K. Obta, Some Findings on the Application of Disaggregate Nested Logit Model to Railway Station and
Access Mode Choice, in: The Centre for Transportation Studies (Hg), 1986, (Anm. 43), S. 1729-1740.

50) I. Kessel, W. Rahling et al, Modellentwicklung zur Prognose der Verkehrsnachfrage auf Magnetbahnsystemen (Unter-
suchung im Auftrag der MVP), Freiburg 1986.

51) W, Brog, N. Treinies et al, Individualverhaltensmodell des Personenfernverkehrs auf der Basis des Situationsansatzes
(SINDIVITAL), (Untersuchung im Auftrag des BMV), Miinchen/Kéln 1982,

52) Cambridge Systematics Europe, Long Distance Travel in the Federal Rep. of Germany — Models of Mode and Desti-
nation Choice for Holiday Trips and their Application (Untersuchung im Auftrag des BMV), Den Haag 1981,

53) W. Stengel et al, Umfang und Ursachen von Verkehrsverlagerungen (Neuverkehr bei der Einrichtung von stidtischen
Schnellbahnstrecken (Untersuchung im Auftrag des BMV), dokumentiert in: G. Aberle, Dokumentation 96, in:
IV, 35, 1983, S. 325-327. .
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5. Die Modellstufe Verkehrsumlegung

5.1 Die Determinanten der Verkehrsumlegung

Die Wahl des zuriickzulegenden Wegs erfolgt bei der hier gewihlten sukzessiven Betrach-
tungsweise fiir das jeweils gewihlte Verkehrsmittel. Im Vergleich verschiedener Wege ist die
entscheidende Einflulgréfle die Fahrzeit. Bei merklichen Kostenunterschieden zwischen
verschiedenen Wegen, z.B. im 6ffentlichen Verkehr durch entfernungsabhingige Tarife,
spielen auch die Kosten eine Rolle. Widerstinde, wie etwa schlechte Ausbauzustinde von
Straflen werden im allgemeinen bei den Fahrzeiten miterfafft, Die Wahl der kiirzesten Route
wird vor allem im Individualverkehr von der subjektiven Einschitzung bestimmt. Diese un-
terliegt moglichen Fehlschitzungen durch fehlende Ortskenntnis und falsche Beurteilung
des Belastungszustandes.

5,2 Die Modellierung der Verkehrsumlegung

Hier existieren im wesentlichen drei Verfahren, die den Einfluff der Angebotsqualitit auf die
Verkehrswegewahl in unterschiedlicher Genauigkeit abbilden:5%

1) Reine Bestwegumlegung (Wahl der zeitkiirzesten Route ohne Beschrinkung),

2) Bestwegumlegung unter Beachtung belastungsabhingiger Eigenschaftsinderungen
und Kapazititsbegrenzungen (capacity-restraint-Verfahren),

3) Wahl mehrerer Routen unter Beachtung belastungsabhingiger Eigenschaftsinderun-
gen und Kapazititsbegrenzungen.

Fiir die hier relevante Fragestellung angebotsbedingter Verkehrszuwichse ist die reine Ver-
kehrsumlegung weniger wichtig, da eine Verinderung der Wegewahl kaum eine Aussage
{iber Niveau und Richtung der zugrundeliegenden Verkehrsstrome zulift.

6. Ergebnisse zum Einflufl der Angebotsqualitit auf die Verkehrserzeugung
und Verkehrsverteilung

6.1 Vorhandene statistische Analysen

In diesem Abschnitt werden Beobachtungs- und Modellergebnisse zu Verkehrserzeugung
und Verkehrsverteilung, also zu induziertem Neuverkehr beziiglich Verkehrsaufkommen
und Verkehrsleistung (Zielinderung mit Erhéhung der Reiseweite) dargestellt. Die Ergeb-
nisse liegen hiufig zusammen fiir beide Modellstufen vor, so daf die aus systematischen
Griinden in den vorhergehenden Abschnitten vorgenommene gliederungsmifige Trennung
zwischen den einzelnen Modellstufen bei der Ergebnisdarstellung nicht angebracht ist. In
Tabelle 6.1 sind die Ergebnisse nach der Art ihrer Ermittlung und Verarbeitung systemati-
siert. Neben Modellergebnissen sind statistische Analysen und Abschitzungen von Ver-

54) Vgl. M. Ueberschaer, Die Aufteilung der Verkehrsstrome auf verschiedene Fahrtwege im Stadestraffennetz (Stadt-
Region-Land Bd. 15), Aachen 1971, S. 1-44; H. Hensel 1977 (Anm. 20).
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kehrszuwichsen aufgenommen. Sofern nichts anderes vermerkt ist, bezieht sich die Bezeich-
nung ,induzierter Neuverkehr auf das Aufkommen. Neu induzierte Verkehrsleistung ist ent-
sprechend gekennzeichnet. Der erste Gliederungspunkt in Tabelle 6.1 sind psychologische
Erklirungsansitze. Sie erfassen das Problem der Angebotssteuerung der Verkehrsnachfrage
vom Standpunkt der individuellen Motivation aus. Eine quantifizierte Kausalerklirung lie-
fern sie nicht, Der zweite Teilabschnitt von Tabelle 6.1 enthilt statistische Analysen. Thre
Aussagefihigkeit ist durch die oft nicht deutliche Definition der entsprechenden Ausgangs-
menge an Fahrten bzw. Fahrleistungen eingeschrinkt. Die Abgrenzung des jeweils ausge-
wiesenen ,induzierten Neuverkehrs“ bleibt meist unklar. Zur Vollstindigkeit wurde eine
globale Statistik des Pkw-Verkehrs und des Verkehrs aller Verkehrstriger in der BR Deutsch-
land mit aufgenommen. In Tabelle 6.2 sind die quantitativen Ergebnisse der statistischen
Analysen nochmals zusammengefaflt und um eine Elastizititsberechnung erginzt.

Die sehr hohen Zahlenwerte fiir induzierten Neuverkehr aus den Untersuchungen zur fran-
z6sischen TGV-Einfithrung und zu Verbesserungen im britischen IC-System erscheinen
durch eine unklare Abgrenzung zwischen Routenumlenkung, Anderung der Verkehrsmit-
telwahl sowie induziertem Neuverkehr verursacht. Diese unklare Abgrenzung hingt ihrer-
seits mit der bei Analyse von Einzelmafinahmen hiufigen Begrenzung des Untersuchungs-
raums auf den unmittelbar betroffenen Korridor zusammen. Dadurch werden grofiriumige
Routenverlagerungen im Durchgangsverkehr sowie Zielwahlinderungen im Durchgangs-
und Zielverkehr als neu induziertes Aufkommen erfaf}t. In den TGV- und IC-Untersuchun-
gen wird zudem nicht nach Mobilitits- und Zielinderung differenziert. Die ermittelten
Prozentzahlen schwanken sehr stark zwischen den einzelnen Untersuchungen: Sehr nied-
rige Anteile induzierten Neuverkehrs am gesamten Nachfragezuwachs von 0-2% kommen
ebenso vor wie relativ hohe Anteile zusdtzlicher Mobilitit (bis 75%). Die bei einzelnen
Straenbauten genannten Anteile von bis zu 100% Neuverkehrsanteil sind auf eine enge
Definition des Untersuchungsraumes und auf fehlende Abgrenzung, teilweise auch auf
Trendeinfliisse der Komponenten des induzierten Neuverkehrs zuriickzufithren (TGV, sta-
tistische Globaldaten). Ahnliches gilt fiir die IC-Untersuchungen von Grofibritannien und
die TGV-Analyse von L. Kermann. Die Shinkansen-Untersuchung und die OPNV-Studie
Hannover/Miinchen mit dem Mobilititsdifferenzenmodell fassen den Untersuchungsraum
ebenfalls recht eng, grenzen aber die Komponenten genauer ab. Die abgeleiteten Elastiziti-~
ten sind in der Hohe verzerrt, weil nur fiir die Untersuchungen mit sehr hohen Mobilitats-
zuwichsen Daten zur Berechnung verfiigbar sind.

Fiir die Erhéhung der Reiseweite bzw. Anderung der Zielwah! wird nur bei der IC-Untersu-
chung GB (5-15% der Nachfragezuwichse), bei der Shinkansen-Analyse (9% der Nachfra-
gezuwichse) bzw. der Untersuchung neuer Linien in Miinchen (15% der Nachfragezu-
wiichse) ein Wert angegeben, ohne dafl der Zuwachs der Entfernung quantifiziert wird.
Die Aussagen zum sekundiren induzierten Neuverkehr von A. Bonnafous iiber den TGV,
von C.K. Orski iber Toronto und von H.-G. Kuchenbecker iiber Autobahnbauten in der
BR Deutschland sind ebenfalls durch eine kleinriumige Fassung des Untersuchungsraumes
gekennzeichnet. Eine Umsetzung in von Strukturinderungen verursachte Verkehrszu-

wichse erfolgt nicht.
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Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinfliissen fiir die Verkehrserzeugung und

Verkehrsverteilung
Analyse- Verkehrs- [ Verkehrs- | Angebotsver- Anderung der Artdesindu- Quelle
Methode art triger besserung Mobilitit/ zierten Neu-
Zielwahl verkehrs
1) Es{cylxologische Nah-und [IV vor allem Infra- Steigerung auf der | primir G.W. Heinze,
Firklirung Fernver- strukeurausbau Basiskonstanten |sekundir 197855}
kehr Wegezeitbudgets P. Cerwenka,
(ketne Trennun, 198756)
zwischen Mobi%i-' P. Cerwenka,
titszuwichsen 198857

2) statistische Ex
post-Analyse

Fernver-

kehr

Eisen-
bahn

Eisen-
bahn

Eisenbahn
(Shin-
kansen)

Beschleunigung der
Strecke London —
Glasgow (640 km):
Durchschnittsgeschw,
91->105 km/h
(Fahrzeit—13%,
um 1970), Durch-
schnittsgeschw.

108 ~> 128 km/h
(Fahrzeit~16%,
um 1977)

Einfithrung eines
IC-Systems (BR
Deutschland 1979)
Erhéhungder Durch-
schnittsgeschw.
nicht quantifiziert

Erweiterung eines
Hochgeschwindig-
keitsnetzes

(Japan 1975)

und reiner Ver-
kehrsleistungs-
steigerung)

Nachfrageer-
héhung +18% bzw.
+28%, Anteile
des Neuverkehrs:
induzierter Neu-
verkehr 40-75%,
Verlagerungen
von anderen Ver-
kehrstrigern
30-50%, Routen-
umlenkung5-15%

Nachfrageer-
héhung + 8%
(Aufkommen)
bzw. +5%
(Leistung)

Anteile des Ver-
kehrs: 6% neu in-
duzierter Verkehr,
85% Vetlagerungen,
9% sonstiges
(z.B. Zielinde-
rung)

55) G.W. Heinze 1978 (vgl. Anm. 8), S. 19, 35,
56) I. Cerwenka, Mobilititim S.panm.llngsfeld zwischen Wertewandel und Sachzwang, in: H. Lehmann (Red.), Wertewandel
und Personenverkehr (Schriftenreihe der DVWG Bd. B 100), Bergisch Gladbach 1987 S. 47-68, besonders S. 51-63.

57) ders., Der Verkehrsingenieur als Nachtwandler zwischen Tradition, No Future und New Age, in: 1V, 40, 1988,

S. 235-239, besonders S. 236.
58) G. Smith, Die Auswirkungen von Geschwindigkeitserhghungen auf das Verkehrsaufkommen, in: Schienen der Welt,
1972, S. 707-717; H. Wegel, Verkehrsmodelle und Erfahrungen zur Erfassung des Mehrverkehrsaufkommens im Schie-
nenverkehr (interner Bericht der DB), Mainz 1978,
59) H. Adler, Ein Jahr Intercity — jede Stunde - jede Klasse, in: Die Bundesbahn, 56, 1980, S. 385-388.

60) K. Hoffmann, Raumstrukturelle Wirkungen von Schnellfahrstrecken (MFPRS-Projekt), Bonn 1981,

rimir, keine
%rennung von
Zielinderungs-
und Verlagerungs-
wirkungen

rimir, keine

rennung von
Zielinderungs-
und Verlagerungs-
wirkungen

primir, Aufglie-
derung des Ver-
kehrs m induzier-
ten Neuverkehr
und Verla-
gerungen

J.G. Smith 1972
H. Wegel 197859
G. Wiirdemann,
19826

H. Adler 198059

K. Hoffmann,
198160)

61) G. Wiirdemann 1982 (vgl. Anm. 1), 8, 41, 49, 68; H. Wegel 1978, S. 4f., .G, Smith 1972, S. 712, (vgl. Anm, 58).
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Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinflissen fur die Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (Fortsetzung)

100%

Analyse- Verkehrs- | Verkehrs- | Angebotsver- Anderungder Artdesindu- Quelle
Methode art triger besserung Mobilitdt/ zierten Neu-
Zielwahl verkehrs
2)statistische Ex  Fernver- [Eisen-  |NeubauvonHoch- [Mobilititdurch |primir, sekun-  [L. Kermann,
post-Analyse | kehr bahn geschwindigkeits- [ TGV Stidost 1980~ | dir, keine 198662
(TGV) strecken (Frankreich | 1984 +49% (keine | Trennung von
1981), Fahrzeitver- | Aussageiiberin- |nachfrageseitigen
kiirzung Paris-Lyon [ternenSplitkon- [Mobilititswir-
geigenthche ventionelle Bahn | kungen, Ziel-
trecke) -46% -TGV), Prognose |inderungen,
Paris-Dijon-34%  |fiir'TGV Atlantik: | Routenwahl-
Paris-Marseille -36% | Mobilitit: inderungen
+30-35%
Eisen- Neubauvon Hoch-  Erhéhung der primir, keine A. Bonnafous,
bahn geschwindigkeits-  [Reisenohne enaue Quanti- | 19876)
(TGV) strecken (Frankreich [ Ubernachtungen |fizierungder
1981), vgl. vorheri-  [(in der Summe der {Mobilitits-
gen Beitrag (L. Ker- |Reisezweckeund |inderung, keine
mann 1986)2) Verkehrstriger) [Trennungvon
von42auf55%, |Zielinderungs-
Riickgang der wirkungen
Hoteliibernach-
tungen in Orten
an der Strecke,
Erhshungder
Ubernachtungen
um biszu40% in
Tourismuszentren,
Erhdhung des
Anteils der Ge-
schiftsreisenden
von32auf36%
Wegfall der Erfor- [sekundir, keine | A. Bonnafous,
derniszum Um-  |Quantifizierung  [198763)
zug nach Paris
fiir Unternehmen
in peripheren
Regionen wegen
besserer Erreich-
barkeit
Nah-und |Strafle Srelich begrenzte Verkehrssteige- rimir, keine G. Wiirdemann,
Fernver- Neubauten (Briicken | rungen zwischen %rennun von 198269
kehr und Tunnel)in DK, |40und 400% mit |Ziel-, Verkehrs-
D,USA,NL,S Neuverkehrs- | mittel-und
1962-1978 Anteilen® Routenverlage-
zwischen65und  |rungen

62) L. Kermann, Vom TGV Siidost zum TGV Atlantik, in; Eisenbahntechn. Rundschau 35, 1986, S. 295-302; A, Bonnafous,

The Regional Impact of the TGV, in: Transportation, 14, 1987, S. 127-138, eigene Berechungen,
63) A.Bonnafous 1987 (Anm. 62), hier S. 132, 135, 136.
64) Zusammengestellt nach G. Wiirdemann 1982 (vgl. Anm. 1). S. 45f.
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Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinfliissen fiir die Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (Fortsetzung)

Bahn-Korridor)

Analyse- Verkehrs- | Verkehrs- | Angebotsver- Anderung der Artdesindu- Quelle
Methode art triger besserung Mobilitit/ zierten Neu-
Zielwahl verkehrs
2)statistische Ex | Nah-und |Strafe Fahrzeitreduk- 1960-1990 leichte |primir, sekun- | Verkehrin Zahlen
post-Analyse |Fernver- tion (flichendecken- | Zunahme der dir, keine Infor- [ 1991, S. 305-3116%
kehr deStraflennetzaus- [ Wegemobilitit+ |mation iiber
bauten inder Fuflwegsubstitu- |Einfliisse der
BR Dtld, Verbesse- | tion =starker nicht fahrzeitbe-
rungder Fahrzeug- | Zuwachs der dingten Faktoren
technik) Fahrten/Einwoh- [ (Steigerung der
nerund Arbeits- | Pkw-Verfagbar-
tagum+92% keit) keine Tren-
EI’ w)/+55% nung nachfrage-
alle Verkehrs- seitiger Mobili-
trige? und Steige- | titseinfliisse
rung der durch-
schn. Reiseweite
um +67% (Pkw)/
+61% (alle Ver-
kehrstriger)
Nahver-  [Stadtbahn/|Einrichtungneuer  |Hannover: keine |primir, Aufglie- | Modell der Mobi-
kehr U-Bahn |Linien eindeutige Mobi- |derungin Mobi- |lititsdifferenzen
liitsinderung,  |livitsinderung,  |(W. Stengeletal,
Miinchen: Anteile | Zielinderung, 1982)t6)
des Neuverkehrs: | Verlagerung von
30% induzierter |anderen Verkehrs-
Neuverkehr, 15% |trigern (Routen~
Zielinderung, inderung nicht
55% Verlagerung relevant, da nur
vonanderen Ver- |Neuverkehr
kehrstrigern egeniiber bis-
(einschl. Fuflweg- Eeri em OPNV
und Radfahrtsul%— erfaflt)
stitution)
Nahver-  stidrische |Einrichtungnever |Begiinstigungder |sekundir, keine | C.K., Orski,
kehr U-/S-Bahn |Linien Arbeitsstitten- | Trennung von 1980¢7)
verdichtungin nachfrageseitigen
OPNV-Korrido- | Mobilititsinde-
ren (Toronto: rungen und Ein-
1959-1969 flissen der Struk-
90% aller Biro- | turpolitik
neubauteninS-

65) Verkehr in Zahlen, 1991, S. 305-311, Fischer Weltalmanach 1992, S. 263, eigene Berechnungen.
Die zugrundeliegenden Werte sind: 250 Arbeitstage, Bevélkerung 1960 55,4 Mio., 1960 15,3 Mrd. Pkw-Tahrten,
1960 23,0 Mrd. Fahrten insgesamt, Bevélkerung 1990 63,6 Mio., 1990 33,5 Mrd. Pkw-Fahrten, 40,9 Mrd. Fahrten ins-
gesamt, d.h, Fahrten pro Einwohner und Arbeitstag 1960 1,10 (Pkw), 1,66 (insgesamt), 1990 2,11 (Pkw), 2,57 (insge-
samt), durchschn, Reiseweite 1960, 10,6 km (Pkw), 11,0 km (insgesamt), 1990 17,7 km (Pkw), 17,7 km (insgesamt).

66) W. Stengel et al 1982 (Anm. 53), passim,

67) C.K. Orski, The Federal Rail Transit Policy: Rhetoric or Reality, in: Transportation, 9, 1980, S. 57-66, hier S. 60f.
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Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinfliissen fiir die Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (Fortsetzung)

Analyse- Verkehrs- |Verkehrs- [ Angebotsver- Anderung der Artdesindu- Quelle
Methode art triger besserung Mobilitit/ zierten Neu-
Zielwahl verkehrs
2)statistische Ex |Nah-und |Strafle Autobahnbautenin |konstante Mobili- [ sekundir, keine  |H.-G. Kuchen-
post-Analyse  [Fernver- der BR Dtld: titsraten; erhdhte | Trennung vonall-  becker 198168
kehr Beschiftigung gemeinen Wirt-
und Siedlungs- | schaftsentwick-
dichteumneue  [lungen
BAB
A 48 Koblenz ~ in 30-km-Korri-
Trier (1960-1975) dorum Autobahn
1961-1978 Be-
schiftigte +36%
A 61 Hockenheim~ |im Raumum
Koblenz, Autobahnkreuz
A 63 Mainz— Alzey Beschif-
Alzey tigte + 100% in
funf Jahren
verschiedene BAB-  |erste acht Jahre Korridorbericht
Neubauten in der nach Bau: 6 Ar~ Verkehrsinvesti-
BR Dtld. 1950-1970 |beitsplitze pro tionent?)
km, to)gende acht
Jahre: 4,6 Arbeits-
plitze/km
3)Exante-Schit- |Nahver- |OPNV  |Fahrzeitreduktion |konstantes Reise- Ela_rim':ir, keine Anwendung des
zungen und kehr durch Investitionen | zeitbudget, Um- |Trennungvon standardisierten
-Prognosen rechnunginzu- |nachfrageseitigen | Bewertungsver-
sitzliche Fahrten, |Mobilititsinde- |fahrens OPNV7
Anwendungsfille: |[rungenundvon  |(M. Pfeifle,
Anteiledes Neu- [Routenwahl- W. Vogt 1989)7)
verkehrs: 60-70% |4nderungen
induzierter Neu-
verkehr, 30-40%
Verlagerungen
vom IV
Nahver- |alleVer- | Fahrzeitverbesserun- | Mobilititszu- primir, sekundir |Generalverkehrs-
kehr kehrs- gendurch Investi- wachs iiber alle (da langfristig), plan Erlangen
triger tionenund organi- | Verkehrstriger  |aber keineTren- |198572)
satorische Verbesse- |+ 1% pro Jahr, nung zwischen
rungen Verkehrsleistung | beiden, keine
+2,5% proJahr  |Trennungvon
nachfrageseit.
Mobilititsein-
flissen
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68) H.-G. Kuchenbecker, Autobahnbau ohne regionalwirtschaftl. Perspektive, in: Informationen zur Raumentwicklung,

1981, Nr. 3/4, S. 200ff., hier S. 207f.

69) BMV (Hg), Korridorbericht, Untersuchungen iiber Verkehrsinvestitionen in ausgewihlten Korridoren der Bundes-

republik Deutschland (Schriftenreihe des BMV, Heft 47), Bonn-Bad Godesberg 1974.

70) Der BMV (Hg), Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs-

Anleitung, Bonn-Bad Godesberg 1988,

71) M. Pfeifle, W. Vogt, Gibrt es ,induzierten Verkehr“?, in: IV, 41, 1989, §, 237-242,
72) 0.V., Generalverkehrsplan Erlangen, Analyse, Erlangen 1985, Schlufibericht, Erlangen 1986/87, zit. in: M. Pfeifle,

W. Vogt 1989, (Anm. 71), S. 243.

Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinfliissen fir die Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (Fortsetzung)

Analyse-
Methode

Verkehrs-
art

Verkehrs-
triger

Angebotsver-
besserung

Anderung der
Mobilitit/
Zielwahl

Artdesindu-
zierten Neu-
verkehrs

Quelle

3) Ex ante-Schit-
zungen und
-Prognosen

Nah-und
Fernver-

kehr

Nah-und
Fernver-

kehr

Nahver-
kehr

Nah-und
Fernver-

kehr

Strafle

Strafle

Strafle

Strafle

Fahrzeitreduktion
durch Investitionen

BAB-
Neubau

Fahrzeitver-
besserung durch
Neubau

Zehn Liicken-
schliisse im BAB-
und Bundesstralen-
netz (BVWP 1985)

konstantes Reise-
zeitbudget, Fahr-
leistungssteige-
rung = Fahrzeit-
ersparnis* durch-
schn., Treibstoff-
verbrauch

Nutzenermittiung
(NR 2)durch
maximale Zunah-
mevon6,7 Ar-
beitsplitzen pro
Strecﬁen-km ohne
direkte Quanti-
fizierung der da-

urch verursach-
ten Verkehrszu-
wiichse

Ubertragung des
OPNV-Verfah-
rens mit konstan-
tem Reisezeitbud-
get, Anteil indu-
zierten Neuver-
kehrsvon1,3%
am Gesamtverkehr

Erfassungvon
Erreichbarkeits-,
Beschiftigungs-
und Einkom-
mensverbesserun-
en fiir die
etroffenen
Regionen

primir

sekundir

rimir, keine
q‘rennung nach-
frageseitiger
Mobilititsein-
fliisse

sekundir, keine
Quantifizierung
von Verkehrszu-
wichsen

R. Pfleiderer
198973)

BVWP-Bewer-
tung 1986

Studie Mittlerer
Ring Miinchen,
0.J.7%

W. Hahn7®)

73) R. Pfleiderer, Leserbrief als Erwiderung auf M. Pfeifle, W. Vogt 1989, (Anm. 71), in: IV, 41, 1989, S. 344,

74) H. Platz et al, Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen (Untersuchung im Auftrag des BMV,
Schriftenreihe des BMV, Heft 69), Bonn-Bad Godesberg 1986, S. 51, in Anlehnung an J. Frerich et al, Die Raumwirt-
schaftlichen Entwicklungseffekte von Autobahnen, BAB Karlsruhe-Basel (Torschung Straffenbau und Straffenverkehrs-
technik, Heft 193), Bonn-Bad Godesberg 1975 sowie ders., Die regionalen Wachstums- und Struktureffekte von Auto-
bahnen in Industrielindern (Verkehrswissenschaftliche Forschungen, Bd, 28), Berlin (West) 1974,

75) o.V., Planungsstudie mittlerer Ring, Teil 1 —Verkehr (Untersuchung im Auftrag der Stadt Miinchen), 0.0., 0.J., zit in:
M. Pfeifle, W, Vogt 1989 (Anm. 71), S. 243.

76) W. Hahn, Die regionalwirtschaftliche Bedeutung ausgewihlter FernstraBenprojekte (Untersuchung im Auftrag des
BMYV, Miinchen 1986), dokumentiert in: G. Aberle, Dokumentation 130, in: 1V, 39, 1987, S. 5-7.




26

Angebots- oder nachfrageseitige Steuerung der Verkehrsnachfrage? -
Das Problem des induzierten’ Neuverkehrs

Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinfliissen fiir die Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (Fortsetzung)

Angebots- oder nachfrageseitige Steuerung der Verkehrsnachfrage? -
Das Problem des induzierten Neuverkehrs

27

Tabelle 6.1: Bedeutung von Angebotseinfliissen fiir die Verkehrserzeugung und
Verkehrsverteilung (Fortserzung)

Analyse- Verkehes- | Verkehrs- | Angebotsver- Anderung der Artdesindu- Quelle Analyse- Verkehrs- | Verkehrs- | Angebotsver- Anderung der Artdesindu- Quelle
Methode art triger besserung Molbili]:'a'l:/ ziell’(tel:l Neu- Methode art triger besserung %Iolbili]tii:/ zierten Neu-
Zielwah verkehrs ielwah verkehrs
3)Exante-Schit- |Nah-und |Strafle Baueiner BAB oder |Ableitung von sekundir G. Stelerwald, 6) Verkehrserzeu- | Fernver-  [alle Senkungder verall-  |beiSenkung: primir H. Hauwzinger,
zungen und Fernver- einer vierspurigen Erreichbarkeits- [keine Quantifi-  |J. Schénharting, gungsmodelle |kehr emeinerten Kosten Fﬁhl‘teﬂlﬂlli’*'s Yo, W. Rohling etal,
-Prognosen kehr Bundesstrafle Pirma- |und Beschifti- zierung von Ver-  |G. Aberle 19857 als Nutzen- Faus Kosten und durchschn. Reise- 19881).79)
sens —Karlsruhe gungsverbesse- | kehrszuwichsen maximierungs- Fahrzeiten zusam- | weite +11%, bei
rungen, For- modelle mengesetzt)um 10%, |Erhdhung:
derung des Pen- Erhohungderver-  |Fahrtenzahl-7%,
delns, keine For- allgemeinerten durchschn. Reise-
derung der mittel- Kosten um 10% weite -10%
fristigen Abwan-
derung persaldo 7) Verkehrsver-  |aggregiert Eemver- Einfﬁhrll:n]g einer keine Ii\leuberech- primir P. Kessel, 1
teilungsmo- ehr Magnetbahn mit nung der Ver- W. Réhling et al
Fernver- | Eisen- Neubau von Hpch- Beschiftigungs- | sekundir G.H.M. Evers delle ngxit e- fundamentalen Fahr- kehrk’svcrteilung 1986%%) 5 ’
kehr bahn geschwindigkeits- | wirkungen, Mo- etal 198778 samtmodalem zeitverbesserungen | nach Einfiihrung,
fjtrecktg An';ster— bilitiiltsrfate fiir Widerstands- ge%ei;ﬁber Bahn nurVerlagefrun-
am—Hamburg: Geschiftsreisen ansatz un w envon Luft
Hachstg. 200 km/h: |Beschiftigung in Eahn und Pkw
Fallr]zelt ~53%; Nord-D +0,37%,
Ho . 16 /h: - 9 . . . .
Fa(l)]i;z%%l&km b II:II(I)fc;; 61;11;?,12200/{:) ’ 8) Verkehrsver- | Nahver- IV (Verschlechterung) [Anteileder Ver-  |primir (induzier- | D.Zumkeller
D cesamt, Nord-E teilungsmo-  |kehr Energiepreisver- ehrsabnahme  |te Unterlassung | etal 197759
D]{é B+0.02-0.10% delle mit Dif- dreifachung desIV: 19% weg- |von Verkehr)
(206 km/,h) ! fjere%'ulcruxll% é‘allend&: Fahrten
S er Zielwah =3% derIV-
gffgfgfg‘}%% nach Verkehrs- Fahrten = Mobili-
Nord-NL +0.18% . trigern titsreduktion um
NLges. + 0,07%, l,SU% insgesamt),
D gesamt, Nord-F, 50% Verlagerung
DK, B +0,01-0,05% zum OV,31% V(eir-
agerung zu Rad/
(160 km/h) (I;uﬂ\,IAEnahme
er Verkehrslei-
4)Verkehrserzeu- |Nah-und |alleVer- |~ keine Anwendung ﬁrim'dr, sekundir, |P.A. Micke, stung im IV um
gungsmodelle |Fernver- |kehrs- speziell zur Er- eine Quantifi- | 1969/7225) 55% (davon 47%
mit Regression [kehr triger mittlung vonin- |zierungvon Ver- |ITP 198826 durch Zielinde-
auf Struktur- duziertem Neu- |kehrszuwichsen |H.Hautzinger, run%]), Abnahme
daten und An- verkehr W. Réhling etal, der Verkelrs-
gebotseigen- 1988,7) leistung von
schaften OV+1Vum 6%
5) Verkehrserzeu- | Nah-und |alleVer- |- keine Anv;zenciung primir, keine H. Hautzinger,
gungsmodelle |Fernver- kehrs- speziellzurEr- | Quantifizierung 19823
als Gelegen- kehr triger mittlung vonin- |vonVerkehrszu- | W. Ruske 197327
heitenvertei- duziertem Neu- |wichsen
lungsmodelle verkehr
fiir Aktivititen

79) H. Hautzinger, W, Rohling et al 1988 (Anm. 17), S. 152-154,

80) D. Zumkeller et al, Simulation der Auswirkungen einer Energieverknappung in regionalen Verkehrssystemen eines
Ballungsraumes (Untersuchung im Auftrag des BMV), Koblenz 1977 (aufbauend auf den Modellen und Daten zum
Gesamtverkehrsplan Niirnberg (Anm. 41)).

77) G. Steierwald, J. Schénharting, G. Aberle et al, Bundesfernstrafle Pirmasens-Karlsruhe, Raumstrukuurelle Wirkungen
(Untersuchung im Auftrag der Straflenbauverwaltung Koblenz), Stuttgart/Gieflen 1985, S, 201, 255, 286,

78) G.H.M. Evers et al, Regional Impacts of New Transport Infrastructure: a Multi-Sectoral Potentials Approach, in:
Transportation, 14, 1987, S. 113-126, besonders S. 113.
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Analyse- Verkehrs- | Verkehrs- | Angebotsver- Anderung der Artdesindu- Quelle
Methode art triger besserung Mobilitit/ zierten Neu-
Zielwah! verkehrs
9) Verkehrsmittel- | Fernver- IV (Verschlechterung) |Haushalte mit primir (indu- SINDIVITAL
wahlmodelle | kehr Energiepreisver- Pkw: Unter- zierte Unterlas- | 198281
als Alternati- doppelung lassung der Reise |sung von Verkehr)
venwahl- 30,2-31,5%
modelle Wechsel zur Bahn
2,5-3%
Geschwindigkeits- | Unterlassung der
begrenzung Reise0,4%,
1I0km/hauf BAB | Wechsel zur Bahn
0,5-0,6%
Fernver- |Magnet- |NeubauMagnet- Neuvaufkommen |keininduzierter |P. Kessel etal,
kehr bahn/ bahn zu 100% von Neuverkehr, nur | 198852
Bahn Dortmund - anderen Verkehrs- | neue Aufteilung
Miinchen (1) mitteln verlagert: |vorhandener Ver-
Hamburg~ kombiniertes kehrsstrome auf
Miinchen (2) SystemBahn+  |dieVerkehrs-
Magnetbahn mittel
gegeniiber Bahn:
Autkommen
+19% (1) bzw.
+34% (2),
Leistung
+28% (1) bzw.
+47% (2)

81) SINDIVITAL 1982 (vgl. Anm. 51), Tabellen HI 9, III 10.

82) P. Kessel, H.-P. Kienzler et al, Magnetbahn-Nachfrageprognosen im Korridor Dortmund ~ Miinchen und Hamburg -

Miinchen (Untersuchung im Auftrag des Konsortiums Anschubgruppe Transrapid), Freiburg 1988, passim.

Tabelle 6.2: Quantitative Ergebnisse der statistischen Analysen: Zusammenfassung und
Elastizititen primirer induzierter Neuverkehr

AFahrzeit | APreis A Auf- Elastizitit | Anteilinduz. |A Leistung | Elasti- | Anteil induz.
kommen? Neuverkehr zitit | Neuverkehr
(Auvfkommen)? (Leistung)”
1C-Verkehr -13% - +7 -+14%2 |-0,53--1,08( 40~ 75% - - 5-15%%
GB 1970, 1977 -16% ~ +11-+21% |-0,69~-1,31 - - - -~
IC-System - - (+8%) - - - ~ -
BR Dtld. 1979
Shinkansen- - ~ - - 6% - - 9%%)
Erweiterung 1975
TGV Siidost -16%9 ~ +19% -1,06 - -
Frankreich -34% - +49% -1,44 - - -
1981-1984
Straen-Briicken - - +26-+400% - 65~100% - - -
und Tunnels
BRDtld., DK, USA
NL, S 1962-1978
Mobilitits- - - - - 30% - - 15%
differenzen
OPNV 1982

1) A Aufkommen als zusitzliche Mobilitit, A Leistung als zusitzliche Leistung ohne Verlagerung, bezogen auf Ausgangs-

niveau des jeweiligen Verkehrstrigers, in Klammern: Gesamtnachfragezuwachs
2) Neuverkehrsanteile - Gesamtnachfragezuwachs
3) einschlieRlich Routenverlagerung

5) Zielinderung

6) je nach Abgrenzung des Untersuchungsraums
7) Anteil des induzierten Neuverkehrs (bzgl. Aufkommen/Leistung) am gesamten Nachfragezuwachs

Tabelle 6.2: Quantitative Ergebnisse der statistischen Analysen: Zusammenfassung und
Elastizititen sekundirer induzierter Neuverkehr

ABeschiftigung AUbernachtung Verkehrszuwachs sonst. AussagenJ
TGV Siidost +40%4 8)
Frankreich
1982 - 1984
S-Bahn Toronto 8) 90% Biiro-Neubauten
19591969 im S-Bahn Korridor
BAB-Neubauten +36% in 17 Jahren 8
1960 - 1978 +100% in 5 Jahren
BAB-Neubauten erste 8 Jah re 9
1950 - 1970 6 ArbPl/km,

nichste 8 Jahre

4,6 ArbPl/km

4) parallel Erhdhung des Anteils von Reisen ohne Ubernachrung von 42 auf 55%

6) in verschiedenen Untersuchungsriumen

8) keine Quantifizierung der Bezichung Verkehrszuwachs - Strukeurdaten
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Die Bedeutung induzierten Neuverkehrs wird erst realistisch beurteilbar, wenn durch eine
netzweite Betrachtung eine Beziehung zur vorhandenen Nachfrage hergestellt wird und die
relative Nachfragesteigerung mafinahmeiibergreifend ermittelt werden kann,

6.2 Vorhandene Prognosemodelle

Unter diese Gruppe zihlen Ex-ante-Schitzungen und Prognosen (3), Verkehrserzeugungs-
modelle mit Regression auf Strukturdaten und Angebotseigenschaften (4), Verkehrserzeu-
gungsmodelle als Gelegenheitenverteilungsmodelle fiir Aktivititen (5), Verkehrserzeu-
gungsmodelle als Nutzenmaximierungsmodelle (6), Verkehrsverteilungsmodelle mit ge-
samtmodalem Widerstandsansatz (7), Verkehrsverteilungsmodelle mit Differenzierung der
Zielwahl nach Verkehrstrigern (8) und Verkehrsmittelwahlmodelle als Alternativenwahl-
modelle (9). Eine Zusammenfassung der quantitativen Ergebnisse und eine Elastizititsbe-
rechnung erfolgt in Tabelle 6.3. Primirer induzierter Neuverkehr als zusitzliche Mobilitit
wird von dem standardisierten Bewertungsverfahren OPNV ((3) 60-70% induzierter Neu-
verkehrsanteil), vom Generalverkehrsplan Erlangen ((3) +1% Mobilititszuwachs pro Jahr
ohne Eliminierung von nachfrageseitigen Trendeinfliissen), von der Miinchner Studie zum
Mittleren Ring ((3) 1,3% induzierter Neuverkehrsanteil) und vom beim Nutzenmaximie-
rungsmodell von H. Hautzinger, W. Rohling et al ((6) +8% Mobilititszunahme) analysiert.

Das Gegenteil, wegfallende Mobilitit, wird vom Nutzenmaximierungsmodell ((6) -7%
Mobilititsabnahme), von D. Zumkeller ((8) 19% Anteil wegfallende Mobilitit) und vom
SINDIVITAL-Modell ((9) -30% bzw. -0,4% Mobilititsabnahme) ermittelt.

Die Elastizititen schwanken im gleichen Ausmaf§ wie die Aufkommenszunahmen. Primi-
rer induzierter Neuverkehr als Verkehrsleistungszunahme erscheint beim Generalverkehrs-
plan Erlangen ((3) +2,5% Leistungszuwachs pro Jahr), bei R. Pfleiderer ((3) ohne Quanti-
fizierung), beim Nutzenmaximierungsmodell ((6) durchschnittliche Reiseweite
+11%/-10%) sowie bei D. Zumlkeller ((8) -6% Leistungsreduktion).

Zum sekundiren induzierten Neuverkehr liefern die Ansitze aus dem BVWP-Bewertungs-
verfahren ((3) 6,7 Arbeitsplitze pro km BAB-Neubau), von W. Hahn ((3) keine Quantifizie-
rung), von Steierwald, Aberle et. al. ((3) keine globale Quantifizierung von Beschiftigungs-
effekten) und von G.H.M. Evers et. al. ((3) +0,01% - +0,37% Beschiftigung in von Eisen-
bahn-Hochgeschwindigkeitsverbindungen betroffenen Regionen) Informationen. Eine
Quantifizierung der aus Beschiftigungseffekten resultierenden Aufkommens- bzw. Lei-
stungszuwichse erfolgt nicht. Der Generalverkehrsplan Erlangen stellt keine Beziehung
der abgeleiteten Aufkommens- und Leistungserhdhungen zur Siedlungsstruktur her, ob-
wohl er durch den langen Untersuchungszeitraum die Méglichkeit dazu hétte.
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Tabelle 6.3: Quantitative Ergebnisse der Prognosenmodelle: Zusammenfassung und Elasti-
zitit primirer induzierter Neuverkehr

AFahr- | APreis | AAuf- | Elasti- | Anteil AlLei- | Elasti- | Anteil | AReise- | Elasti-
zelt kommen | zitit | induz. stung zitdt | induz. weite zitit
Neuverkehr Neuverkehr
(Auf- (Auf-
kommen)** kommen)**
3) standardisiertes - - - - 60-70% - - - - -
Bewert,-Verf.
OPNV 1989
GenVP - - | 1%/ | - - |+2s%na| - - - -
Erlangen 1985
Studie Mittlerer - - - - 1,3% - - - - -
Ring Miinchen
o.].
6)H. Hautzinger, | =10%* [~10%*| +8% ~0,80 - - - - +11% -1,1
W. Réhling +10% |+10% | ~7% | -0,70 - - - - -10% | -1,0
etal 1988
8)D. Zumkeller - +200% [ -3% ~0,02 19% -6% -0,03 13% - -
etal 1977
9)SINDIVITAL - +100% | -31% -0,31 89% - - - - -
1982 +15% %~ -1% -0,07 40% -~ - - - -

*  Anderung der aus Fahrzeiten und Kosten bestehenden verallgemeinerten Kosten
**  Anteil des induzierten Neuverkehrs (bzgl. Aufkommen/Leistung) am gesamten Nachfragezuwachs
##+ Geschwindigkeitsbegrenzung 110 km/h auf BAB in Fahrzeiterhohung +15% umgesetzt

Tabelle 6.3: Quantitative Ergebnisse der Prognosemodelle: Zusammenfassung und Elasti-
zititen selcundirer induzierter Neuverkehr

AFahrzeit ABeschiftigung | AUbernachtungen | Verkehrszuwachs | sonst. Aussagen
3)BVWP- -\ +6,7% Arbeits- - - -
Bewertung litze/km
1986 BAB-Neubau
HGV-Studie =53% +0,02-+0,37% - - -
Hamburg-NL
1987

~41% +0,01-+0,20% - - -
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6.3 Beispielhafte quantitative Modellanwendung

Fiir die quantitative modellmifige Erfassung von Zusammenhingen zwischen Verkehrsan-
gebot und Verkehrserzeugung/-verteilung liegen nur wenige Beispiele vor, von denen das si-
multane Reisehiufigkeiten- und Zielwahlmodell aus der Gruppe der Nutzenmaximierungs-
modelle zur Verkehrserzeugung (vgl. Tabelle 2,29 und Tabelle 6.19) herausgegriffen werden
soll. Es bietet mit einer gut handhabbaren Funktionsspezifikation Méglichkeiten zur Erfas-
sung von Angebotseinflissen in Analyse und Prognose. Die Funktion hat die Form:83)
zi=g; x; exp (—£ c)

mit z;; = Fahrten voninach |

xj = Zahl der Gelegenheiten zu Aktivititen in j3%

gij = Parameter zur Intensitit der Nutzung der Gelegenheiten in j von i aus (nach Maf}-

gabe des Informationsstandes von Entfernung abhingig, nicht nach Maflgabe der
Kosten)

£ = Lagrange-Multiplikator zur Einhaltung der Budgetrestriktionen

¢;j = verallgemeinerte Kosten auf der Relation i -]
Diese Gleichung gilt fiir einen Reisezweck und ein Bevélkerungssegment. Die verallgemei-
nerten Kosten bestehen aus Reisezeiten und Reisekosten, z.B. in der Form

Cj=a K;j +b L5

Die Gewichtung kann gemifl BVWP 85 so erfolgen, daf8 a =1 ist und b mit Stundensitzen
(z.B. 5 DM/Std. im Urlaubs-/Privatverkehr und 25 DM/Std. im Geschiftsreiseverkehr) be-
legt wird. Bei den Urlaubs-/Privatreisen besteht dann allerdings nur eine sehr geringe Zeit-
sensitivitit. Eine andere Méglichkeit ist die Schitzung von Parametern fiir beide Gréfien
und der dimensionslose Ausweis der verallgemeinerten Kosten. Die in Tabelle 6.19 genann-
ten Ergebnisse zeigen eine zur verallgemeinerten Kosteninderung leicht unterproportio-
nale Reaktion der Mobilitit und eine leicht {iberproportionale Anderung der Reiseweite.
Die Gewichtung von Kosten- und Zeitinderungen innerhalb der verallgemeinerten Kosten
wird an dem folgenden Beispiel deutlich. Die Bewertung erfolgt dabei anhand von Parame-
terschitzungen fiir Zeiten und Kosten nach dem Ansatz ¢;; = 0,0393 K;; + 0,0218 t;;, wobei t
in Minuten gemessen wird.8%)

Ausgangslage: Kosten 100 DM Fahrzeit 120 Min. 6,55 verallgem. Kosten

Senkungderverall-  Kosten 83 DM Fahrzeit 120 Min. 5,90 verallgem. Kosten

gemeinerten Kosten  (—17%) (konstant)

um 10% Kosten 100 DM Fahrzeit 90 Min. 5,90 verallgem. Kosten
(konstant) (—25%)

Die Zeitempfindlichkeit ist hier also etwas geringer als die Kostenempfindlichkeit.

83) Vgl. zum folgenden H. Hautzinger, W, Rohling et al (Anm. 17), S. 123, 132-138, 145-149, 152-154,
84) Auch als Zielattrakuivitit zu bezeichnen. Einflufigréfien sind:

Geschiftsverkehr Beschiftigte in

Privatverkehr Bevélkerung in j
85) Vgl. H. Hautzinger, W, Réhling et al (Anm. 17) 1988, S, 128.
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7. Die Bedeutung des induzierten Neuverlkehrs

In der politischen Diskussion wird der Begriff induzierter Neuverkehr meist mit einem be-
stimmten Verkehrstriger verbunden. Bei der Aufstellung der vorhandenen Modelle zeigt
sich oft die Betonung jeweils eines Verkehrstriigers. Die Tabellen 7.1 und 7.2 fassen deshalb
die Ergebnisse getrennt fiir Pkw (Tabelle 7.1) und Bahn/OPNV (Tabelle 7.2) zusammen. Die
nachfrageseitigen Einfliisse mildern finanzielle und zeitliche Budgetrestriktionen. Sie wir-
ken langfristig und sind daher nur schwer kausal abzugrenzen.

71 Primirer induzierter Neuverkehr

Als 0/1-Variable kommt der hier nicht nilier zu untersuchenden Pkw-Verfiigbarkeit der
grofite angebotsseitige Einflufl auf Mobilitit und Reiseweite zu. Die Bedeutung von Fre-
quenzverbesserungen und Fahrzeugbeschleunigungen im OV sind jedoch hier ebenfalls
nicht Untersuchungsgegenstand.

Die in Tabelle 6.1 ausgewiesene globale Zunahme der Pkw-Falirten pro Einwohner und Tag
zwischen 1960 und 1990 um 92% bei einer Steigerung der Verkehrsleistung im Plw-Verkehr
von 267% laflt auf eine Korrelation zwischen der realisierten Nachfrage und den Angebots-
faktoren Pkw-Verfugbarkeit und Infrastrukturausbau schliefen. Bej einer globalen Betrach-
tung konnen die Einflisse der Pkw-Verfiigharkeit und des Infrastrukturausbaus jedoch
nicht voneinander getrennt werden. Ebenso kénnen nachfrageseitige Einfliisse wie die Ein-
kommensentwicklung oder Mobilitits- und Verkehrsmittelpriferenzen nicht isoliert wer-
den. Die im gleichen Zeitraum zu beobachtenden Verkehrsleistungszunahmen des Luftver-
kehrs um 1050% sowie des Eisenbahnfernverkehrs um 26% zeigen, daf} auch bei anderen
Verkehrstrigern als dem Pkw Nachfragesteigerungen die Frage nach der Bedeutung von An-
gebotseinfliissen aufwerfen.86) Weiterhin kann davon ausgegangen werden, daf} im Wettbe-
werb der Verkehrstriger Mobilititschancen, die durch Verbesserungen bei einem Verkehrs-
triger erreicht werden, zu Mobilititserwartungen an andere Verkehrstriger werden, die
dann ebenfalls ihr Angebot verbessern.87)

Die vorhandenen statistischen Analysen und Modelle lassen jedoch auch einen Einfluf des
Infrastrukturausbaus erkennen. Das nach den Modellergebnissen teils sehr hohe Ausmaf}
der Mobilitdts- und Reiseweiteneffekte mufl wegen unklaren Abgrenzungen und kleinen
Untersuchungsriumen stark relativiert werden. Beim Pkw diirfte im Héchstfall ein Anteil
am gesamten Nachfragezuwachs (einschl. Routenverlagerungen) von 10-15% fir Mobili-
titssteigerungen und 20-25% fiir Reiseweitensteigerungen bei grofiriumigen Netzverbesse-
rungen und groflem Untersuchungsraum zu erwarten sein. Bei der Bahn sind etwas stirkere
Wirkungen zu erwarten, wenn im Fernverkehr Qualititsspriinge realisiert oder im Nahver-
kehr der Ballungsriume leistungsfihige Schnellbahnen eingerichtet werden. Die Schnell-
bahnen erh6hen die Pkw-Verfiigbarkeit durch die Ermoglichung einer dieser anderweitigen
Nutzung. Im Fernverkehr scheinen aufgrund der gréferen Hbchstgeschwindigkeit und

86) Vgl. Verkehr in Zahlen 1991, S. 305-311,
87) Zu parallelen Angebotsverbesserungen von 1V und OVvgl. G.W. Heinze, Verkehrsnachfrage und Verkehrsversorgung
im diinnbesiedelten lindlichen Raum, in: Raumforschung und Raumordnung, 37, 1979, S. 98ff., hier S. 112,
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aufgrund der Attraktivitdt fiir restriktionsfreie Reisezwecke stirkere Reiseweiteneffekre als

beim Pkw denkbar.

7.2 Sekundirer induzierter Neuverkehr

Sekundirer induzierter Neuverkehr kommt durch angebotsbedingte Anderungen der Be-
schiftigungs- und Siedlungsstruktur zustande, die zu Mehrverkehr bei gleichen Mobilitits-
raten und Zielpriferenzen fithren. Eine Zunahme motorisierter Mobilitit bei konstanten
Mobilititsraten erklirt sich aus Fuflwegsubstitionen. Der Bereich des sekundiren induzier-
ten Neuverkehrs ist weniger klar definiert als der primire induzierte Neuverkehr. Die vor-
handenen Untersuchungen ermitteln fir Situationen, in denen bei entwickeltem Gesamt-
netz regional begrenzte erhebliche Erreichbarkeitsdefizite bestehen, nennenswerte Auswir-
kungen auf die Beschiftigtenentwicklung.8® Die Diskussion verlagert sich eher auf die
Frage, mit welcher Straflenbaumafinahme die Anbindungsqualitit am effizientesten verbes-
sert werden kann,$9

Beschiftigungszuwichse erfordern aufier der Erreichbarkeitsverbesserung weitere Fakto-
ren wie Arbeitskrifte- und Flichenreserven sowie eine ,Mindestzentralitit des Regionsmit-
telpunktes“.99 Der Untersuchungsraum ist in den genannten Studien auf den Korridor des
jeweiligen Straflenprojekts begrenzt. Dadurch kann nicht klar zwischen Standortverlage-
rungen und echten Beschiftigten- bzw. Wohnbevélkerungszuwichsen unterschieden wer-
den.? Fiir die Beurteilung der unmittelbaren Wirkung von Infrastrukturinvestitionen ist
aber schon die Aussage kleinriumiger Beschiftigungssteigerungen relevant, weil darin eine
Korrelation zwischen Anbindungsqualitit und Beschiftigung deutlich wird. Der BVWP-
Bewertungsansatz (Anm. 74, Tabelle 6.1%) geht von einem empirisch ermittelten maximalen
Zuwachs an Arbeitskriften aus, der mit Indikatoren fir die Struktur der betroffenen Re-
gion gewichtet wird.

Beziiglich der Wohnbevélkerung kommen die genannten Untersuchungen zu einer im allge-
meinen negativen Entwicklung fiir periphere Regionen, falls deren Anbindung an benach-
barte strukturstarke Riume verbessert wird. Die Verhinderung von Abwanderungen durch
die Méglichkeit zum Pendeln wird mittelfristig durch Abwanderungstendenzen {iberkom-
pensiert, die mit der Annahme von Arbeitsplitzen in zentralen Rdumen und dem Wunsch
nach Aufgabe des Pendelns zu erkliren sind.?2 Am Rand von Ballungsrdumen kommen al-
lerdings Siedlungsverschiebungen an die Peripherie vor.

88) Vgl. die in Anm. 65 und 68 genannten Quellen sowie G. Aberle, Ul Weber, Regionalwirtschaftliche Effekte einer
leistungsfahigen Fernstraflenverbindung Olpe-Bad Hersfeld, Gieflen 1984, S. 198. i .

89) H. Lutter, M. Sinz, Alternativen zum grofiriumigen Bundesautobahnbau in lindlichen Regionen, in: Informationen
zur Raumentwicklung, 1981, Nr. 3/4, S. 165-192, hier S. 182 zum Konflikt zwischen Autobahnneubau A4 Olpe-Bad
Hersfeld und Ausbau vorhandener Straflen in diesem Raum.

90) P Klemmer, Verkehrsinfrastruktur, Funktion und Bedeutung in der entwickelten Industriegesellschaft, in: IV, 33, 1981,
S. 389-393, hier S. 391.

91) Nach H. Luter, Raumwirksamkeit von Fernstraflen, in: Informationen zur Raumentwicklung, 1981, Nr. 3/4,
S. 155-164, hier S. 161 handelt es sich bei den beobachteten Beschiftigungssteigerungen ausschlieflich um intraregionale
Verlagerungen

92) G. Steierwald, J. Schénharting, G. Aberle et al. (Anm. 77): nach empirischen Untersuchungen ist der Bevolkerungs-
effekt des Fernstraffenbaus fiir lindliche Regionen iberwiegend negativ.
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Ein Anteil von 10-15% am Nachfragezuwachs kann als Obergrenze fiir Verkehrsaufkom-
menssteigerungen durch verinderte Siedlungsstruktur angesehen werden. Bei Entfernungs-
steigerungen diirften hdhere Werte vorkommen durch héhere Pendelentfernungen per
Bahn und OPNV. Im Fernverkehr kommen bei fundamentalen Qualititsverbesserungen
auch hohere Werte vor, wenn etwa eine entfernte Stadt in Pendelentfernung riickt. Uber eine
Steigerung von 30% diirfte der Anteilswert fiir den Reiseweitenzuwachs an der gesamten
Nachfragezunahme jedoch nicht hinausgehen.

Beschiftigungseffekte von Fernstraflenbauten fithren bei mafinahmeiibergreifendem Unter-
suchungsraum meist nur zu einer intra- oder interregionalen Umverteilung von Verkehrs-
aufkommen. Bei der Entfernung diirften die genannten Werte fir den Pkw gelten.

Auf den Schitzungscharalter der Quantifizierungen mufl nochmals verwiesen werden. Sie
sollen nur die Anschaulichkeit erhéhen.

Der induzierte Neuverkehr erscheint somit insgesamt als nicht vernachlissigbare, aber ge-
geniiber Verkehrsmittel- und Routenverlagerungen weniger bedeutende Gréfle. Er kann
nicht als Hauptfolge von Infrastrukturverbesserungen angesehen werden.

Tabelle 7.1: Die Bedeutung induzierten Neuverkehrs beim Pkw

Mobilititssteigerung/Reiseweitensteigerung ~ Pkw

Nachfrageseitige Einflisse
Einkommenssteigerungen — Wirkung auf die Pkw-Verfiigbarkeit
Priferenzen fiir den Pkw '

Primirer induzierter Neuverkehr

Pkw-Verfiigbarkeit —Haupteinflufigrofe fiir Steigerung der Pkw-
Nachfrage
Infrastrukturausbau — Mobilitdtssteigerung 10-15% Anteil am Nach-

fragezuwachs (Zurechenbarkeit nicht fundiert)
~ Reiseweitensteigerung 20-25% Anteil am Nach-
fragezuwachs (Zurechenbarkeit nicht fundiert)

Sekundirer induzierter Neuverkehr

Pkw-Verfiigbarkeit ~Haupteinfluflgrsfe fiir Steigerung der Fahrten-
zahl und Fahrtlinge durch Anderung der
Wirtschafts- und Siedlungsstruktur

Infrastrukturausbau - Mobilititssteigerung 10-15% Anteil am Nach-

fragezuwachs vorwiegend aus FuRwegsub-
stitution (Zurechenbarkeit eingeschrinkt)

— Reiseweitensteigerung 25-30% Anteil am Nach-
fragezuwachs (Zurechenbarkeit eingeschrinkt)
(Moglichkeit lingerer Fahirten bei gleichem

Zeitaufwand)
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Tabelle 7.2: Die Bedeutng des induzierten Neuverkehrs bei Bahn/OPNV

Mobilititssteigerung/Reiseweitensteigerung Bahn/OPNV

Nachfragesertige Einfliisse

Einkommenssteigerungen ~Wirkung auf das Reisekostenbudget

Primirer induzierter Neuverkehr
Erhohung der Verfiigbarkeit

—normalerweise keine 0/1-Variable wie beim Pkw,
daher in Fahrzeiten quantifizierbar

Beschleunigung der Fahrzeuge —wie bei Infrastrukturausbau in Fahrzeiten
quantifizierbar

Infrastrukturausbau - zurechenbare Mobilititssteigerung 15-20%
Anteil am Nachfragezuwachs bei starken
Qualititsspriingen im Fernverkehr sowie durch
ErhShung der Pkw-Verfiigbarkeit im Nahverkehr

— zurechenbare Reiseweitensteigerung 25-30%

Anteil am Nachfragezuwachs

Sekundirer induzierter Neuverkehr
Erhshung der Verfiigbarkeit — Anderung der Siedlungsstruktur bei OPNV-

Mafinahmen, wie bei Infrastrukturausbau in
Fahrzeiten quantifizierbar

Infrastrukturausbau — Mobilititssteigerung 10-15% Anteil am Nach-

fragezuwachs (Zurechenbarkeit eingeschrinkt)

— Reiseweitensteigerung 25-30% Anteil am Nach-
fragezuwachs (Zurechenbarkeit eingeschrinkt) J

Abkiirzungsverzeichnis

BMV Der Bundesminister fiir Verkehr

BVWP Bundesverkehrswegeplan / Bundesverkehrswegeplanung
DFVLR alte Abkiirzung der DLR

DLR Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt fir Luft- und Raumfahrt
DVWG Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e. V.
GenVP Generalverkehrsplan

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr

v Internationales Verkehrswesen, Individualverkehr
KONTIV Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten

MVP Versuchs- und Planungsgesellschaft fiir Magnetbahnsysteme
OPNV Offentlicher Personennahverkehr

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

ZfV Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft
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Abstract

The enlargement and improvement of infrastructure is often regarded as the most important reason for the huge increase of
travel demand during the last decades. A test of this hypothesis requires a separation between demand influenced and supply
influenced travel increase. Demand in this context means modification of income, travel time budget or preferences, supply
means infrastructure, availability of transport modes, travel time and travel cost. Another important difference has to be
made between travel demand directly induced by improvement of supply and travel demand shifted from other modes and/or
routes. Primary induced travel is an increase in mobility or travel distance that is originally due to an improvement of supply,
while secondary induced travel is caused by supply influenced modifications of the economic and regional structure, Statisti-
cal studies show a large fluctuation of the quote of primary induced travel in the total travel increase between 6 and 100%.
Reasons for this fluctuation are very different definitions of the areas of analysis and a not very exact separation between shif-
ted and originally induced travel. A quantification of secondary induced travel using results of statistical studies is possible
only in an indirect way with data about increases of employment and tourism due to improvements of travel supply. Globally
quotes of about 10-20% of the total travel increase for mobility increase and of about 20-30% for travel distance increase
respectively, seem to be acceptable and carefully estimated values. Remises for the validity of these values are a sufficiently’
large definition of the area of analysis and significant improvements in the infrastructure and/or a sensible decrease of travel
time, Acceptable values for secondary induced travel are quotes of about 10-15% in the total travel increase for a more fre-
quent mobility and of 25-30% for enlargements of travel distance.
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VON ULRICH KLIMKE, BERLIN/BONN /

I.

Der 9. November 1989 und in seinem Gefolge die Wirtschafts- und Wihrungsunion zum
1. Juli 1990 zwischen West und Ost in Deutschland und schlieflich die Deutsche Einheit am
3. Oktober 1990 haben auch fiir die Verkehrspolitik eines immer prignanter werden lassen:
Die Konservierung liebgewordener Grundmuster und Verhaltensweisen bei der Formulie-
rung und Losung verkehrlicher Tatbestinde — wie sie 40 Jahre in der alten Bundesrepublik
Deutschland funktionierten — ist nicht mehr méglich. Hieraus ist kein Vorwurf ableitbar,
denn es gab auch keine wissenschaftliche Beschiftigung mit der Frage, ... ,wie die deutsche
Einheit, wenn sie denn zustande kime, wohl zu bewiltigen sei und was sie fiir Konsequen-
zen hitte“.D

Seither hat sich herausgestellt,

- daf die ehemalige DDR-Wirtschaft weit weniger leistungfihig war — als zunichst ange-
nommen wurde;

— dafl der wirtschaftliche und damit verkehrliche Austausch mit den ehemaligen RGW-
Staaten nahezu vllig zusammengebrochen ist;

— daf die Finanzaufwendungen fiir die neuen Bundeslinder hoher ausfallen werden, als
noch 1990 voraussehbar war.

40 Jahre sozialistische Kommandowirtschaft im Osten Deutschlands mit ihrer Hypothek
— einer gewaltigen Vergeudung von Material und Arbeitskriften;
— einer permanenten Unterdriickung privater Initiativen
und
~ véllig vernachlissigten Investitionen, so in die Infrastruktur von Verkehr und Kommuni-
kation

Anschrift des Verfassers:
Ministerialdirigent Dr. Ulrich Klimke
Auf dem Kéllenhof 36

W-5307 Wachtberg

1) Prof. Dr. K. Biedenkopf, ,Der Weg zur Einheit Deutschlands®, Rede am 10, 01. 92 in Leipzig, Hrsg, Deutsche
Gesellschaft ¢.V, Berlin
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ergeben bei der Angleichung der Lebensverhiltnisse in den jungen Bundeslindern an die der
alten Bundesrepublik Deutschland eine beispiellose Herausforderung an Staat, Wirtschaft
und Gesellschaft.?

Auch die Verkehrspolitik hat sich diesen Herausforderungen zu stellen, neue, unkonventio-
nelle Ansitze auch zur Unterstiitzung von wirtschafts- und vor allem beschiftigungspoliti
schen Mafinahmen der Bundesregierung sind dringlich gefordert.

Wenn man davon ausgeht, dafl in den alten Bundeslindern die Beschiftigungsquote bei rd.
65% liegt, dann bedeutet das fir Ostdeutschland bei einer allmihlichen Umstellung von der
beschiftigungsintensiven auf eine zunehmend kapitalintensive Wirtschaft mit ,unserer®
Wettbewerbs- und Effizienzorientierung einen Verlust vieler Arbeitsplitze — auf Dauer (1)
Die damit einhergehenden Verinderungen in der Sozialstruktur und in der subjektiven
Wahrnehmung von Selbstindigkeit — vom Rollenverstindnis des einzelnen in einer lei-
stungsorientierten Gesellschaft — sind enorm und werden im Westen Deutschlands in ihrer
»explosiven Kraft“ nicht selten vollig unterschitzt.

Dies war und ist die Basis fiir Uberlegungen der Verkehrspolitik des Bundes bereits zu Be~
ginn des Jahres 1991, Arbeitsbeschaffung und verkehrswirtschaftliche Notwendigkeiten im
Osten Deutschlands in einen engen Zusammenhang zu bringen und mit konkreten Projek~
ten auch umzusetzen.

IL.

Die Verkehrspolitik in der Bundesrepublik Deutschland hat mit der Vereinigung Deutsch~
lands am 3. Oktober 1990 eine neue und historische Dimension erhalten. Die Hauptstofi~
richtung mufte sein, das jahrzehntelang zerschnittene Verkehrsnetz in Deutschland und da-
mit die Verkehrsbezichungen Ost-West wieder zusammenzufithren. Mafigebend dafiir war
das Liickenschlufprogramm bei Strafie und Schiene des Bundesministers fiir Verkehr im
chemaligen Grenzbereich. Nunmehr werden die Verbindungen der Bevélkerungs- und
Wirtschaftsschwerpunkte in Ostdeutschland durch leistungsfihige Verkehrswege zusam-
mengefithrt. Dies geschieht im Rahmen des ersten gesamtdeutschen Verkehrswegeplanes
ebenso wie durch Mafinahmen des Programms ,, Aufschwung Ost“ und im Vorgriff darauf
durch die , 17 Verkehrsprojekte Deutsche Einheit“. Aufgabe der Verkehrspolitik, insbeson-
dere der Verkehrsinfrastrukturpolitik, ist es, durch das Herstellen gleichwertiger Lebensbe-
dingungen im gesamten Deutschland die Voraussetzung fiir eine méglichst schnelle Um-
strukturierung der Wirtschaft in den neuen Bundeslindern von der Planwirtschaft zur
Marktwirtschaft bei gezieltem Abbau der Unterbeschiftigung zu schaffen.

Bei dieser historisch einmaligen Situation stellt sich die Verkehrspolitik der Bundesregie-
rung auch Themen, die bisher kaum oder gar nicht in diesem Zusammenhang behandelt
werden mufiten.

2) ,Statement Giinther Krause® — Symposium in Bonn: Von der Kommandowirtschaft zur Markewirtschaft in: Trend-Zeit-
schrift fiir soziale Marktwirtschaft Nr. 45, 12/90S. 43
3) Biedenkopf,a.2.0.,5. 15
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In dieser Situation kann man Arbeitsbeschaffungsmafinahmen, Fortbildungs- und Umschu-
lungskurse, die insbesondere 1991 voll begonnen haben, als einen ,Renner im Osten® be-
zeichnen. Was sich hier auf dem Arbeitsmarkein Ostdeutschland abgespielt hat, ist einzigar-
tig. Da sind, grob geschitzt, 3 Mill. Arbeitsplitze verlorengegangen und doch weist die Er-
werbslosenstatistik fiir Ende des Jahres 1991 wesentlich geringere Arbeitslosenziffern aus.
Aus diesem Grunde werden die Arbeitsbeschaffungsmafinahmen, die in der schwierigen
Phase des Ubergangs zu wettbewerbsfihigen Strukturen eine Uberbriickungsfunktion er-
fillen, ausschlieflich Arbeitsbereiche fordern, die im 6ffentlichen Interesse liegen. Sie sind
eingebettet in die Strukturen des Gemeinschaftswerkes ,,Aufschwung Ost*, wo 1991 und 92
rund 24 Mrd. DM zur Unterstiitzung der neuen Bundeslinder in der schwierigen Phase des
Ubergangs zur Verfiigung gestellt wurden. Hier soll durch rasche und unbiirokratische
Mafinahmen iiber die Férderung 6ffentlicher und privater Investitionen zur Schaffung dau-
erhafter Arbeitsplitze sowie zur arbeitsmarktpolitischen Flankierung des tiefgreifenden
Strukturwandels in Ostdeutschland beigetragen werden. Es ist eindeutig, daf} die Arbeits-
platzeffekte der investiven Programmeteile insgesamt, auch wegen der noch grofen statisti-
schen Unsicherheiten, noch nicht cindeutig abgeschitzt werden kénnen. Eindeutig kann
man jedoch sagen: Durch das im Gemeinschaftswerk »Aufschwung Ost“ enthaltene Son-
derprogramm der Gemeinschaftsaufgabe , Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruk-
tur konnten — bei einem induzierten Investitionsvolumen der gewerblichen Wirtschaft von
12 Mrd. DM - rund 100.000 Dauerarbeitsplitze geschaffen oder gesichert werden. Beriick-
sichtigt man zusitzlich die neben dem Gemeinschaftswerk erforderliche Normalférderung
der regionalen Wirtschaftsstrukeur, so wurden bis Anfang 1992 insgesamt tiber 300.000 Ar-
beitskrifte im Zuge der Forderung geschaffen oder gesichert.

Es ist weiter eindeutig, daf} arbeitsmarktpolitische Instrumente den sehr labilen Arbeits-
markt im Osten Deutschlands noch auf lingere Zeit stabilisieren miissen. In Arbeitsbe-
schaffungsmafinahmen wurden daher Ende Januar 1992 rund 400.000 geforderte Arbeit-
nehmer beschiftigt, das sind noch einmal 3.600 mehr als im Dezember 1991. Auch im Jahr
1992 sollen im Jahresdurchschnitt rund 400.000 Arbeitnehmer in ABM beschiftigt werden
und 330.000 werden jahresdurchschnittlich in dieser Arbeitsweise beschiftige sein. Neube-
willigungen von ABM-Arbeitsplitzen kénnen 1992 fiir rund 150.000 Personen ausgespro-
chen werden. In diesem Gesamtkontingent sind ca. 15% Teilarbeitsplitze mit 50% der Nor-
malarbeitszeit enthalten, die auch realisiert werden kénnen.5

Auch unter diesen gesamtwirtschaftlichen Arbeitsmarltkriterien war es ein besonderes An-
liegen des Bundesministers fiir Verkehr (BMV), seinen Bereich als Faktor des Abbaus von
Arbeitslosigkeit gezielt mit einzubringen.

Diese Initiative wurde im Mirz 1991 konkretisiert, indem — insbesondere durch Mitarbeiter
der Auflenstelle des BMV in Berlin — in Ostdeutschland, nach eingehend regionaler und ad-
ministrativer Sondierung, Pilotprojekte zu Arbeitsbeschaffungsmafinalimen im Verkehrs-
wesen gestartet wurden. Diese Arbeiten mufiten inhaltlich und organisatorisch vom Bund,

4) Deutscher Bundestag, 12. Wahlperiode, Wirksamkeit des Gemeinschaftswerkes ,, Aufschwung Ost* Drucksache 12/2192
vom 05. 03, 92
5) Deutscher Bundestag, 2.2.0.
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d.h. auch in Abstimmung mit der Bundesarbeitsverwaltung, vorbereitet werden, da djs
meisten kommunalen und auch Linderverwaltungen sich noch im Aufbau befanden.

Es wurde ein Leitfaden vom BMV erstellt, der als ganz konkrete Arbeitsanleitung fiir dig
mehr als 250 Landkreise und Gemeinden zur Beantragung von Arbeitsbeschaffungsmafi.
nahmen konzipiert war. Dieser erginzte die vom Bundesministerium for Arbeit und Sozial.
ordnung und der Bundesanstalt fiir Arbeit im April 1991 herausgegebene Arbeitsbeschaf.
fungsbroschiire. Dabei war es wichtig, Ideen freizusetzen, sie zupackend zu formulieren
und in die Tat umzusetzen. Als zusitzlicher ,, Ansporn® fiir die Gemeinden und Kommunen
sowie Landkreise war es zweckmiflig, dafl diese Arbeitsbeschaffungsmafinahmen auf dem
lokalen Verkehrssektor mit anderen wirtschaftliclien Hilfen gekoppelt werden kénnen und
auch sollten, so z.B. mit der Forderung wirtschaftsnaher regionaler Infrastruktur durch Zu.
schiisse an Gemeinden und Kreise im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung
der regionalen Wirtschaftsstruktur®, wie da sind: Erschliefung von Gewerbeflichen, Ver
besserung des Umweltschutzes, Abfallbeseitigung und Energieeinsparung und —ganz wich-
tig — Stadt- und Dorferneuerung.

Im Rahmen dieser Ideenfindung, d.h. der Verkniipfung bei der Schaffung von zusitzlichen
Arbeitsplitzen und der Verbesserung insbesondere der kommunalen Wirtschaftsstrukeur jn
dieser beginnenden Phase der Konsolidierung des fdderativen Systems in Ostdeutschland,
war es zudem wichtig, abgegrenzte Bereiche zu finden, die diese Arbeitsbeschaffungsmafi
nahmen méglich machten und auch von der Bundesanstalt fiir Arbeit im Rahmen ihrer
Richtlinien anerkannt werden konnten, da dieses die Voraussetzung war und ist fiir ihre
Forderfihigkeit.

Die im BMV entwickelten Modelle fiir ABM im Verkehrswesen betrafen drei Bereiche

1. Instandsetzung und Instandhaltung von Kommunalstraien und Briicken;
2. Die Erhaltung und Verbesserung des OPNYV;
3. Die Erhohung der Straflenverkehrssicherheit.

Voraussetzung fiir die hier umzusetzenden Modellbereiche waren die grundlegenden For-
dervoraussetzungen

SZusitzlichkeit,

,offentliches Interesse”,

»Entlastung des Arbeitsmarktes“ und

spolitische Zweckmifigkeit*.

Zusitzlich sind Arbeiten, die ohine Forderung nicht oder erst zu einem spiteren Zeitpunkt
(in der Regel erst nach 2 Jahren) durchgefiihrt wiirden. ABM sollen nicht die durch Gesetz
oder Satzung vorgeschenen Pflichtaufgaben der Kommunen bzw. Landkreise ersetzen.
Eine Férderung ist ausgeschlossen fiir solche Mafinahmen, zu deren Durchfithrung der
Baulastriger aufgrund gesetzlicher Bestimmungen (z.B. Landesstrafiengesetz) verpflicheet
ist.

Das 6ffentliche Interesse ist bei Mafinahmen im Verkehrsbereich dann gegeben, wenn sie fiir

die Allgemeinheit von Nutzen sind. In diesem Zusammenhang sind fiir die Verkehrspro-
jelte folgende Inhalte formuliert worden:
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Zu 1. (kommunaler Stralenbau):

Hierzu gehoren Arbeiten an Straflen, Zubehér und Nebenanlagen, von der Regulierung un-
befestigter Seitenstreifen bis zur Pflege von Griinflichen und der Instandsetzung und Her-
stellung von Rad- und Wanderwegen. Bei den Briickenarbeiten war von besonderer Bedeu-
tung, daf hier in den ostdeutschen Lindern ein besonderer Nachholbedarf beziiglich der Sa-
nierung und Regulierung besteht, so beispielsweise auch im Zusammenhang mit Erhaltungs-
mafinahmen, einschliefflich des Sauberns von Entwisserungsleitungen, der Regulierung von
Boschungen, der Entfernung von Bewuchs auf Briickenrampen und Béschungen und ent-
sprechender Arbeiten der Vorflur, die fiir die Sauberhaltung und verkehrssichere Gestaltung
der Straflen und Briicken von Bedeutung sind.

Zu 2. (OPNV):

Die hier auf der Basis der Zusitzlichkeit férderbaren und auch von der Bundesanstalt fiir Ar-
beit anerkannten Arbeiten betreffen einmal die Verkehrsanlagen des OPNV; ausgehend von
der Pflege und Sduberung von Park- and Ride-Anlagen sowie der Bus- und Strafenbahnhal-
testellen bis hin zu Tiefbauarbeiten sowie des Betriebs des OPNV. Dazu zihlen u.a. verbes-
serte Fahrgastinformationen, vorlaufende Arbeiten der Verkehrsplanung und Vorhaben-
durchfithrung, das Erheben von Verkehrsdaten und die Analyse von Liniennetzen auf we-
sentliche Mingel im Betriebsablauf bzw. bei Fahrzeiten und Verspatungen. Zusitzliche Be-
treuungsangebote im Fahrgastservice (Auskunftserteilung und Prisenz an Haltestellen und
in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln) bilden ebenfalls einen Schwerpunkt der ABM-Titigkeit.
Dieser verstirkte Service stellt zunehmend in den Grofistadten in Ostdeutschland einen
wichtigen Faktor fiir seine Sicherheit und damit die Qualitit des OPNV dar.

Zu 3. (Verkehrssicherhert):

Hier beschreibt der Katalog von ABM, der ebenfalls zur Genehmigung durch die Arbeitsver-
waltung des Bundes gefiihrt hat, sowohl Unterstiitzungsmafinahmen der Kommunalverwal-
tungen bei der Organisation und Koordination von Verkehrssicherheitsaufgaben und der
Mitarbeit in Gremien, gemeinniitzigen Verbinden bis hin zur Beratung von Mitarbeitern 61-
fentlicher Einrichtungen fiir eine wirksame Verkehrserziehung und -aufklirung. Die Mit-
wirkung an kommunalen Entscheidungen zur Verkehrswegeplanung, zur Beseitigung von
Unfallschwerpunkten bzw. der Neubeschilderung aus der Sicht der Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit gehdren ebenso dazu wie die Unterstiitzung der schulischen Verkehrserziehung.

Das dabei eine gezielte Presse- und Offentlichlseitsarbeit auf kommunaler Ebene erforder-
lich ist, versteht sich von selbst. Deshalb ist das Auftreten der ABM-Krifte in ffentlichen
Veranstaltungen zur Erlduterung der jeweiligen regionalen Verkehrssicherheitsarbeit not-
wendig. Dies schliefit ein die Organisation und Durchfiihrung von Verkehrssicherheitsver-
anstaltungen und die Funktion als Ansprechpartner fiir interessierte Biirger, staatliche Ein-
richtungen und Verbénde.

Alle diese Projekte wurden durch Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr an die Linder-
ressortchefs in Ostdeutschland bekanntgemacht und erliutert. Sie wurden dann vom BMV
mit den Verkehrsverwaltungen in den jungen Bundeslindern sowie ,,vor Ort® mit Oberbiir-
germeistern und Landriten besprochen.
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In 10 Regionalkonferenzen in allen 5 neuen Bundeslindern, an denen rd. 500 Fachleute,
z.T. auch Landrite und Kommunalpolitiker teilnahmen, sowie in Einzelgesprichen durch
die Aufienstelle des Bundesministeriums fiir Verkehr in Berlin ist folgendes in den Jahren
1991 und 1992 erreicht worden:

1. Ein Jahr ABM im Straflenwesen

Mit Unterstiitzung der Mitarbeiter der obersten Strafenbaubehérden der neuen Bundeslin-
der wurden in 17 Landkreisen Pilotprojekte fiir Arbeitsbeschaffungsmafinahmen (ABM) im
kommunalen Strafenbau begonnen,

Ziel dieser Pilotprojekte war es, daf sich der Gedanke ,, ABM im Verkelirswesen“ modellhaft
in den neuen Lindern ausbreitet. Im Rahmen dieser Projekte haben Kreise und Gemeinden
gezielte Mafnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur im kommunalen Strafien-
und Briickenbau durchgefiihrt, die ansonsten wegen fehlender Mittel und Arbeitskrafte
vorerst noch nicht hitten realisiert werden kénnen. Wer die Verkehrsverhiltnisse auf lokaler
Ebene von vor der Wende 1989 kennt, weif}, wie dringend solche Schritte waren. Fiir die da-
bei eingesetzten rd. 700 ABM-Kcrifte erfolgte auch eine Qualifizierung; ihre Ubernahme in
ein Dauerarbeitsverhiltnis - soweit noch nicht erfolgt — wird angestrebt. In der Strafien-
und Briickenunterhaltung im Zuge von Kommunalstralen insgesamt konnten im Jahre 1991
rd. 10.000 sonst Arbeitslose beschiftigt werden, wobei die ABM-Krifte sowohl auf der Ba-
sis von Vergaben an drtliche Unternehmer als auch in Regie der Kommunen eingesetzt wer-
den konnten. Im Interesse des sich entwickelnden Unternehmertums in den neuen Lindern
mufl ABM so gestaltet werden — das war von Beginn an eindeutig —, daf} eine Wettbewerbs-
verzerrung weitgehend vermieden wird. Nachforschungen der Bundesarbeitsverwaltung
haben ergeben, daf} die vereinzelt behauptete unlautere Konkurrenz nur in wenigen Aus-
nahmefillen belegbar ist. Der BMV empfiehlt daher, ABM in Bauauftrige einzubinden, die

an Wirtschaftsunternehmen vergeben werden.

2. Ein Jahr ABM im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs

In enger Zusammenarbeit mit der Geschiftsfiilhrung des Verbandes Deutscher Verkehrsun-
ternchmen (VDV) — Landesgruppe Ost — wurden alle 53 Mitgliedsbetriebe des Verbandes in
die vom BMV gestartete ABM-Initiative eingebunden,

Obwohl im OPNV Ostdeutschlands der Prozef der Reorganisation noch andauert, ist es
umso erfreulicher, dafl gegenwirtig in 24 Verkehrsunternehmen ca. 550 ABM-Krifte im
Einsatz sind.

Thre Aufgaben liegen u.a. in umfangreichen ,zusdtzlichen® Arbeiten im Anlagenbereich, in
der Siuberung und Pflege der Haltestellen, in der verbesserten Fahrgastbetreuung und
-information. Dariiber hinaus werden ABM-Krifte auch bei Verkehrszihlungen als Voraus-
setzung fiir marktbezogene Aktivititen der Nahverkehrsunternehmen eingesetzt,

.
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Dies alles sind fiir den Biirger sichtbare Zeichen einer qualitativ verbesserten Abwicklung
des dffentlichen Personennahverkehrs durch Kommune und Verkehrsunternehmen und so-
mit ein Schritt hin zu einem attraktiven OPNV. Die schrittweise Preisanpassung im Ost-
OPNV an westdeutsche Mafistibe hat erhebliche Abwanderungsbewegungen hin zum Indi-
vidualverkehr bewirkt. Diesen Trend zu stoppen und umzukehren, ist auch Ziel der hier in-
itiierten Mafinalimen.

3. Erste MaRnahmen in der Verkehrssicherheitsarbeit

Die Anforderungen ergeben sich hier im wesentlichen aus dem komplexen Problem der Lo-
sung von Verkehrssicherheitsaufgaben in den neuen Bundeslindern, wo die Unfallbilanz
am ein Vielfaches hdher liegt als in den alten Landern. Es wurde daher angestrebt, solche
Arbeitslose zu interessieren und zu binden, die bereits in ihrer fritheren Titiglkeit mit den
Fragen des Straflenverkelrs, seiner Sicherheit und Organisation beschiftigt bzw. in trans-
portintensiven Bereichen titig waren oder aber durch ihre Berufsausbildung (Pidagogen)
die Gewihr dafiir bieten, eine effektive und an den einzelnen Bevdlkerungsgruppen, von
den Schulkindern bis zu den Senioren, ausgerichtete Verkehrssicherheitsarbeit zu leisten.
Dabei verlangt diese zukiinftige ABM-Titigleeit einen flexiblen Arbeitsstil und ein sehr koo-
peratives Wirken in Zusammenarbeit mit staatlichen Stellen sowie gesellschaftlichen Institu-
tionen und Verbinden, so z.B. zum Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR). Besonderes
Augenmerk ist auf die unmittelbare prakstische Umsetzung der Verkehrssicherheitsarbeit in
der jeweiligen Region zu legen. Neben diesen Anforderungen gilt es, sich auch grundsitz-
lichen Fragen einer Lésung von Verkehrssicherheitsproblemen konzeptionell zuzuwenden.
Das setzt sowohl theoretische Kenntnisse als auch die Aneignung praktischer Erfahrungen
auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit voraus. Daher werden die von den Kommunen und
Landkreisen iiber die Arbeitsverwaltung angeworbenen Arbeitskrifte in einem gestaffelten
Schulungsprogramm ausgebildet und qualifiziert.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) organisiert mit finanzieller Unterstiitzung des
Bundesministers fiir Verkehr fir die von der Arbeitsverwaltung des Bundes bewilligten
ABM-Krifte dezentral Ausbildungs- und Schulungsmafinahmen. Diese Schulungsmafinah-
men haben im Mirz 1992 begonnen. Inzwischen liegen nach letzten Nachfragen bei allen
Oberbiirgermeistern, Biirgermeistern und Landriten in den neuen Bundeslindern iiber 120
Anmeldungen aus allen Kreisen und kreisfreien Stidte der neuen Bundeslinder vor. Diese
ABM-Krifte, dies lafit sich bereits nach den ersten Kursen erkennen, sind sehr motiviert,
die Verkehrssicherheitsarbeit ,vor Ort“ aufzubauen und biirgernah zu gestalten. Die so ge-
schulten ABM-Krifte erhalten vom DVR eine Teilnahmebestitigung fiir den Einsatz als
. Verkehrssicherheitsbeauftragter.

Die Finanzierung solcher Seminare erfolgt aus den vom Bundesminister fiir Verkehr fiir die
bundesweite Gemeinschaftsaktion der Verkehrssicherheit ,,Riicksicht kommt an“ zur Ver-
fiigung gestellten Mittel.

Mit dem Einsatz dieser geschulten Krifte auf kommunaler Ebene bestehen nunmehr gute
Voraussetzungen, dort eine wirksame Verkehrssicherheitsarbeit dauerhaft und zielgerichtet
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Abstract

Since the 3rd of October 1990 Germany has been reunificated. 40 years of socialist economy of commands in the East of Get.
many Jeft a varied mortgage in economy and society. Bringing the living standard in the new Federal Laender into line wifl,
those in the old Federal Republic of Germany is an outrageous challenge to the state, economy and society.

New unconventional solutions are needed also in the field of transport policy. For that reason in 1991 the Federal Minister 0f
Transport brought the job-creation measures in the eastern part of Germany and the needs in the field of transport into a cloSe
and practicable connection to each other. As always new ideas are wanted today, Therefore the Federal Minister of Transpoty
developed models of job-creation measures in the following spheres:

~ repairing and maintenance of municipal roads and bridges;
~maintenance and improvement of the public short-distance passenger transport in the towns and municipalities;
- increase in security of the road transport.

First and foremost the last-mentioned sphere is a very important transport-technical task because of the still very high acei-
dent figures in the land between the rivers Elbe and Oder. The unemployed people, chosen by the job centres, get a noncen.
tral technical preparation and training by employees of the German Council of Transport Security. In the meantime there ate
some 120 of those specialists working in towns and municipalitics of East Germany to do their job in the field of transpore
security starting from the kindergarten up to instructions for elderly persons. First successes already perceptible. The acéi-
dent figures are decreasing. So the job-creation in the field of transports in the new Federal Laender is an effective completion
to the varied investment activities by the Federal Minister of Transport in East Germany.
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VON RUDIGER OSTROWSKI /

Die Diskussion in den letzten Wochen, vor allem im Zusammenhang mit der Verabschie-
dung des Haushalts 1992, beinhaltet immer wieder die Frage, wie die anstehenden Investi-
tionen wegen der Einheit Deutschlands zu finanzieren sind. Organisationen, Verbinde,
Forschungsinstitute und Wissenschaftler machten dazu mit diversen Beitrigen konstruktive
Vorschlige. Grundlegend fiir diese besonderen Aktivititen ist die auerordentliche Bedeu-
tung der Verkehrsinfrastruktur. Die Notwendigkeit, eine in quantitativer und qualitativer
Hinsicht ausreichende Infrastruktur vorzuhalten, erklirt sich daraus, daf die Infrastrukeur
eine komplementire Voraussetzung fiir wirtschaftliches Wachstum darstellt.h Die interna-
tionale Arbeitsteilung, die Spezialisierung der Produktionsvorginge und die Differenzie-
rung der Wirtschaftsriume bringen eine Vervielfachung der Transportstréme mit sich. Die
dadurch erzielten Produktivititsgewinne ermdglichten einen Einkommensanstieg, der eine
Zunahme der Individualmotorisierung nach sich zog.2

Um den Anforderungen, die private und gewerbliche StraBenbenutzer stellen, gerecht zu
werden, und um den sich aus dem Mobilititsbediirfnis entwickelten Verkehr effizient gestal-
ten zu kénnen, miissen qualitativ gute Verkehrswege in ausreichender Menge vorhanden
sein. Der Infrastrukturpolitik des Staates fillt dabei cine herausragende Rolle zu. Je nach
Art und Umfang der Investition in die Infrastruktur der einzelnen Verkehrstriger kénnen
Auswirkungen auf den Modal-Split die Folge sein. Dies ist unter anderem auch ein Grund
fiir den geringen Anteil der Bahn am Modal-Split. Es zeigt sich, daf falsche Entscheidungen
oder Unterlassungen beim Infrastrukturausbau nur schwer zu korrigieren sind und eine sol-
che Korrektur einen erheblichen Zeitaufwand benétigt, was auch durch den Sunk-Cost-
Charakter dieser Investitionen bedingt ist.3)

Anschrift des Verfassers:
Dipl.-Kfm. Ridiger Ostrowski
Am Leinacker 5

5000 Koin 80

*Uberarbeitete Fassung eines Vortrags im Verkehrsseminar der Universitit zu Koln am 17, Dezember 1991

1) Vgl. Willeke, R.: (Verkehrswege), S. 3; Khtt, S.: (Qualitir), S. 61 £f; Downs, A.: (Expressway), S. 393 ff.; Hamm, Wi
(Infrastrukturpolitik), S. 101 ff.; Vollers, G.:(Vcrkchrsinfrastrukturinvestitionen), S. 64 ff,

2) Vgl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr: (Verkehrsinfrastrukrur), S, 133,

3) Vgl. Baum, H.: (Infrastrukeurpolitik), S. 13.
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Tabelle 1: Modernititsgrad der Verkehrsinfrastruktur

Modernititsgrad
(nach Preisen von 1985)
1970 1975 1980 1985 1990
Verkehrsinfrastruktur 74 74 72 70 68
Straflen und Briicken 85 84 82 78 74
Deutsche Bundesbahn 66 64 62 59 58
Wasserstrafien 69 69 69 68 66
Rohrfernleitungen 75 65 54 48 47
Flughifen (einschl. Flugsicherung) 77 73 64 60 68
Binnenhifen 65 64 61 58 57

Quelle: Bundesminister fiir Verkehr: (Verkehr in Zahlen); eigene Berechnungen.

Nun ist aber seit einiger Zeit neben der Notwendigkeit, Engpisse durch Aus- und Neubau-
mafinahmen zu beseitigen, und neben dem Ausbaubedarf, der infolge der deutschen Einheit
notwendig wurde, eine Veralterung der bereits vorhandenen Verkehrsinfrastruktur festzu-
stellen. Den Zustand einer Infrastruktur kann man anhand des Modernititsgrades beschreiben,
Dieser ergibt sich als Quotient aus Netto- und Bruttoanlagevermogen. Je hoher er ausfille,
desto jinger und moderner ist die Infrastrukeur einer Volkswirtschaft. (Bruttoanlagevermo-
gen: physisch vorhandener Kapitalstock im Verkehrssektor; Nettoanlagevermogen: beriick-
sichtigt den zeitbedingten Wertverlust, bewertet das jeweils verfiigbare Leistungspotential.)

Tabelle 1 zeigt, daf} sich der Modernitdtsgrad seit 1970 erheblich verschlechtert hat, und
zwar bis 1990 um rund 6 Punkte. Besonders hoher Modernisierungsbedarf besteht bei der
Strafe und den Rolhrfernleitungen. Hier hat die Modernitit um 11 bzw. um 28 Punkte abge-
nommen. Diesem Trend steht ein stetig steigendes Verkehrsaufkommen im Giiter- und Per-
sonenverkehr gegeniiber. Die Schitzungen gehen in der Hohe der Wachstumsrate zwar aus-
einander?) — aber selbst bei einer vorsichtigen Schitzung von plus 30% im Personenverkehr
und plus 40% im Giiterverkehr (Strafle) bis zum Jahr 2000 fithrt der Trend einer weiteren
Verringerung der Modernitit zu unldsbaren Problemen in Form eines massiven Neubaube-
darfs, der dann kurzfristig tiberhaupt nicht mehr zu finanzieren sein diirfte.®

Entwicklung der Verkehrsinvestitionen

Nun sollte man die Gréflenordnung des Finanzbedarfs genauer betrachten. Die Schitzun-
gen fiir den Nachholbedarf in den neuen Bundeslindern gehen weit auseinander. Dies liegt

4) Vgl. Kessel und Partner: (Giiterverkehrsprognosen), S. 66 ff. und S. 110 ff.; Baum, H.: (Verkehrsprognose), S. 6;
Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung: (Entwicklung), S. 21 {. und S. 120 f.; Ehmer, H.: (Ost-West-Verkehre),
S. 149-183; Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung: (Giterfernverkehr), S. 494-501.

5) Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung: (Ersatzinvestitionen), S. 518; ifo-Institut fir Wirtschaftsforschung: (Bau-
bedarf). S. 85 und 102; Dicke, B.: (Erhaltungsbedarf), S. 3 ff, und S, 99 ff.; Schmidt, W.: (Finanzbedarf), S. 163-187.
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u.a. daran, dafl unterschiedliche politische Gruppierungen unterschiedliche Auffassungen
von der Notwendigkeit des einen oder des anderen Neubaus haben. Das Bundesministe-
rium fiir Verkehr.geht bei seiner Planung fiir den Bundesverkehrswegeplan von folgenden
Summen aus:®

13 Mrd. DM Bundesfernstraflen
15 Mrd. DM Bezirksstraflen
48 Mrd. DM Deutsche Reichsbahn
1 Mrd. DM Luftverkehr
8 Mrd. DM Binnenwasserstrafien
30 Mrd. DM Kommunalstraflenbau
12 Mrd. DM OPNV

127 Mrd. DM Nachholbedarf

Quantifiziert man zudem den Nachholbedarf, der aus der Veralterung der Infrastruktur
entstanden ist, dann errechnet man mit Preisen von 1980 einen weiteren Bedarf von
125 Mrd. DM. Zu diesen insgesamt rd. 250 Mrd. DM kommt noch der kapazititserhohende
Ausbau hinzu. Der Bundesminister fiir Verkehr geht von einer Gesamtsumme von 300 Mrd.
DM aus, die bis zum Jahr 2000 finanziert werden mufi.

Der Verkehrshaushalt betrigt im Jahr 1992 40 Mrd. DM.” Darin sind aber lediglich
8,3 Mrd. DM fiir die Deutsche Reichsbahn, 4,7 Mrd. DM zur Verbesserung der Verkehrs-
verhiltisse der Gemeinden (GVFG), 9,9 Mrd. DM fiir den Fernstraflenbau, 2,3 Mrd. DM
fiir die Binnenwasserstraflen, 1,0 Mrd. DM fiir die Flugsicherung und 0,13 Mrd. DM fiir die
Luftfahrt enthalten. Dies ergibt 26,33 Mrd. DM, wovon aber nur 22,6 Mrd. investiv wirk-
sam werden. Nimmt man die 4,7 Mrd. DM aus dem Gemeinschaftswerk "Aufschwung Ost’
noch hinzu, dann ergeben sich 27,3 Mrd. DM. Diese Summe bezieht sich allerdings auf die
alten und neuen Bundeslinder gemeinsam. Der Bundesminister fiir Verkehr rechnet damit,
daf von dem Finanzbedarf von 300 Mrd. DM lediglich 160 bis 180 Mrd. DM iiber den allge-
meinen Haushalt zu finanzieren sind. Daraus resultiert eine enorme Finanzierungsliicke,
die nur durch zusitzliche Einnahmen oder neue Finanzierungsinstrumente geschlossen
werden kann.?)

Offentliche Finanzierungsinstrumente

Zur Bewiltigung dieser Aufgabe verfiigt der Staat tiber zwei Finanzierungsinstrumente fiir
Verkehrsinvestitionen: Steuern und Kreditfinanzierung, Wenden wir uns zunichst den
Steuern zu.

Das Nonaffektationsprinzip, das eine Zweckbindung von Steuern nicht erlaubt, gilt auch
fur die Steuern des Verkehrsbereichs. Lediglich rechnerisch liefe sich hier eine Zuordnung

6) Vgl. Huber, J.: (Verkehrswegeplan), S. 345 ff.
7) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr: (Bundesverkehrswegeplanung), S. 30 ff.
8) Vgl. Bundesminister fiir Verkehr: (Private Finanzierung), S. 1 ff.
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herstellen, denn die Mineraldlsteuer und die Kraftfahrzeugsteuer sind Sondersteuern des
Verkehrs und lassen sich demnach gut den Ausgaben des Verkehrs gegeniiberstellen. Danach
ergibt sich eine rechnerische Uberdeckung gegeniiber den Verkehrsausgaben mit zuneh-
mender Tendenz. Im Jahr 1991 wird von 33 Mrd. DM MineralSlsteuer und 10 Mrd. DM
Kraftfahrzeugsteuer ausgegangen. Dies ist u.a. auf den Anstieg der Individualmotorisie~
rung in den neuen Bundeslindern, die MineralSlsteuererhéhung vom 1. 7. 1991 und auf die
Erhshung der LKW-Besteuerung auf das alte Niveau vom Sommer 1990 zuriickzufiihren.
Dem stehen Ausgaben fiir den gesamten Verkehrshaushalt von 25,9 Mrd. DM gegeniiber.”

Die Bundeshaushaltsordnung verbietet es, eine direkte Forderung aus dieser deutlichen
Uberdeckung abzuleiten.! Demnach sollte dieser Umstand bei der Bewertung neuer fiskal-
politischer Mafinahmen eine starke Beriicksichtigung finden. Aufgrund der Ergiebigkeit ist
die Minerallsteuer ein beliebtes Instrument solcher finanzpolitischen Aktivititen, die
mdglicherweise die bereits bestehende Belastung zuwenig berticksichtigen.

Einen zusitzlichen Aspekt fiir die Finanzpolitiker stellt die Lenkungswirkung der Sonder-
steuern des Verkehrs dar: Werden die Steuern erhéht, erhofft sich der Staat davon eine prohi-
bitive Wirkung. Ob dies tatsichlich zutrifft, kdnnte man nur nach einer genauen Analyse
der Preiselastizititen der Nachfrage verschiedener motorisierter Bevdlkerungsgruppen er-
mitteln. So hat z.B. ein Unternchmen, das temperaturgefiihrte Giiter verladen méchte, eine
andere Preiselastizitit als die Hausfrau, die den Zweitwagen der Familie zum gelegentlichen
Einkauf nutzt. Bei den bisherigen Untersuchungen hat sich jedoch erwiesen, dafl die Nach-
frage insgesamt sehr unelastisch reagiert. Dies trifft vor allem auf den Personenverkehr zu 1)

Die zweite Art der dffentlichen Finanzierung besteht in einer Verschuldung des Staates.
Diese kann in verschiedenen Formen vorgenommen werden: Kredite bei der Bundesbank,
Anleihen, Bundesobligationen oder -schatzbriefe sind Méglichkeiten. Sie ergeben zusam-
men mit Ausgleichsforderungen und auf fremde Wihrungen laufenden Schulden in der
Summe die Gesamtverschuldung des Staates. Ein Blick in die Statistik zeigt, dafl die gesamte
Schuldenhohe der 6ffentlichen Haushalte in den vergangenen Jahren die Billionenschwelle
{iberschritten hat. Daraus folgt, daf} die Zinslast aus diesen Schulden ebenfalls stark gestie-
gen sein muf. Sie betrug im Jahr 1990 64,2 Mrd. DM.12 Absolute Zahlen wie di__ese sind je-
doch wenig aussagekriftig und miissen daher relativiert werden. Vor allem fiir Uberlegun-
gen zur Mobilisierung privaten Kapitals ist es von Bedeutung, ob es eine Verschuldungs-
grenze gibt oder nicht. Je geringer die Moglichkeit einer weiteren Verschuldung ist, desto
notwendiger wird die Beteiligung privaten Kapitals unter der Voraussetzung, dafl dadurch
keine versteckte Verschuldung vorgenommen werden soll.

Eine feste Schuldengrenze, die sich in einem fixen DM-Betrag ausdriicken liefle, gibt es
nicht.” Es scheint daher eher sinnvoll, die Verschuldung mit einer anderen Gréofle in Bezie-
hung zu setzen. Vor diesem Hintergrund besitzt der relative Schuldenkoeffizient eine hin-
reichende Plausibilitit. Er setzt sich als Quotient aus jihrlicher prozentualer Verinderung

9) Vgl. Bundesminiser fiir Verkehr: (Verkehr in Zahlen), S. 185,
10) Vgl. § 8 der Bundeshaushaltsordnung u.a. in: Bundesministerium der Finanzen: (Haushaltsreche), S. 66.
11) Vgl. Schindler, V.; (Kraftstoffpreiserhdhungen), 8. 528 ff.
12) Vgl. Statistisches Bundesamt: (Gesamtrechnungen), S. 78,
13. Vgl. Schmélders, G.: (Finanzpolitik), S. 424 .
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der Zinsausgaben auf dffentliche Schulden und der jihrlichen prozentualen Verinderung
des Steueraufkommens zusammen. Danach ist unmittelbar einsichtig, daf} ein Wert {iber 1
die wachsende Belastung durch eine Verschuldung markiert. Das heiflt, die induzierten
Steuermehreinnahmen durch eine neue Verschuldung kompensieren nicht mehr den Zins-
aufwand. Es ergibt sich eine Einschrinkung der finanzpolitischen Handlungsfreiheit — eine
Entwicklung, die weder politisch noch 6konomisch wiinschenswert und sinnvoll erscheint.

Tabelle 2: Relativer Schuldenkoeffizient

Jahr  |Zr(Mrd.DM)| rel.AZr |Tr(Mrd.DM)| rel. ATt Kr

1950 0,56 - 20,70 - -

1951 0,73 30,35 26,95 30,19 1,005
1952 0,79 8,21 32,75 21,52 0,381
1953 0,86 8,86 35,89 9,58 0,924
1954 1,33 54,65 37,78 5,26 10,389
1955 1,42 6,76 41,47 9,76 0,692
1956 1,54 8,45 45,88 10,63 0,794
1957 1,59 3,24 49,10 7,01 0,462
1958 1,75 10,06 51,26 4,39 2,291
1959 1,98 13,14 57,51 12,19 1,077
1960 2,19 10,60 69,77 21,31 0,497
1961 2,21 0,91 79,97 14,61 0,062
1962 2,41 9,04 87,89 9,90 0,913
1963 2,65 9,95 93,27 6,12 1,625
1964 2,90 9,43 101,95 9,30 1,013
1965 3,23 11,37 107,84 5,77 1,970
1966 4,12 27,55 114,89 6,53 4,218
1967 5,19 25,97 117,38 2,16 12,023
1968 5,38 3,66 129,80 10,58 0,345
1969 5,84 8,55 152,16 17,22 0,496
1970 6,55 12,15 161,89 6,39 1,901
1971 7,34 12,06 183,65 13,44 0,897
1972 8,43 14,85 201,25 9,58 1,550
1973 10,17 20,64 235,88 17,20 1,200
1974 12,15 19,46 253,42 7,43 2,619
1975 14,18 16,70 254,10 0,26 64,230
1976 17,45 23,06 285,75 12,45 1,852
1977 20,41 16,96 317,17 10,99 1,543
1978 21,53 5,48 335,05 5,63 0,973
1979 24,10 11,93 358,67 7,04 1,694
1980 28,55 18,46 381,22 6,28 2,939
1981 35,47 24,23 386,40 1,35 17,948
1982 44,03 24,13 394,86 2,18 11,068
1983 50,09 13,76 414,75 5,03 2,735
1984 52,72 5,25 439,15 5,88 0,892
1985 55,27 4,83 459,95 4,73 1,021
1986 57,18 3,45 473,21 2,88 1,197
1987 57,78 1,04 491,44 3,85 0,270
1988 59,81 3,51 512,52 4,28 0,820
1989 60,46 1,08 560,09 9,28 0,116

Quelle: Statistisches Bundesamt; eigene Berechnungen
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Aus Tabelle 2 wird ersichtlich, daf§ dies seit Anfang der 70er Jahre der Fall ist. In den Jahren
vor der Einheit trat zwar eine Besserung ein, die finanzpolitischen Folgen der Einheit
Deutschlands diirften diesen Trend aber zukiinftig erneut umkehren. Betrachtet man die ein-
zelnen Jahre, dann fillt auf, dafl im Zeitraum von 1950 bis 1969 der Koeffizient zehnmal ei-
nen Wert unter 1 angenommen hat, im Zeitraum 1970 bis 1989 lediglich noch sechsmal, da-
von allerdings jeweils in den Jahren 1987, 1988 und 1989. Diese bedrohliche Entwicklung im-
pliziert eine fortschreitende Einengung der finanzpolitischen Handlungsfreiheit.

Es wird in diesem Zusammenhang 6fter behauptet, dafl das Verhiltnis von Staatsvermégen
und Staatsschulden irrelevant sei, weil der Staat beispielsweise Anleihen immer mit Hilfe ei-
ner héheren Besteuerung zuriickzahlen kann. Damit wire das Problem auf den Aspekt redu-
ziert, wie hoch die Steuerquote beim produktiven Teil der Bevdlkerung sein darf. Vergegen-
wirtigt man sich allerdings, daff die Zinslast des Staates im Jahr 1992 iiber 70 Mrd. DM be-
trigt und dieses Geld vom Steuerzahler aufgebracht werden muf, dann ist damit die These
der Irrelevanz des Verschuldungsgrades widerlegt. Denn je héher dieser ist, desto héher
wird die Zahlungsverpflichtung fiir den Steuerzahler, desto geringer wird die Zahlungsbe-
reitschaft, desto stirker werden seine Ausweichmechanismen. Kapitalflucht und Steuerhin-
terzichung sind mégliche Auswirkungen. %)

Privatisierung 6ffentlicher Aufgaben

Fiir Uberlegungen zur Mobilisierung privaten Kapitals ist zunichst zu kliren, inwieweit 6f-
fentliche Aufgaben privatisiert werden kénnen.

Der Verkehrswegebau ist eine 6ffentliche Angelegenheit. So istnach Art. 90 Grundgesetz der
Bund Eigentiimer der Autobahnen. Die Linder und die nach Landesrecht zustindigen
Selbstverwaltungskdrperschaften verwalten die Bundesautobahn und sonstige Bundes-
straflen des Fernverkehrs im Auftrag des Bundes. Der Finanzausgleich zwischen Bund und
Lindern ist in Art. 106 und Art. 107 Grundgesetz geregelt. Der Finanzausgleich zwischen
einem Land und seinen Gemeinden richtet sich nach den Landesgesetzen. Eine grundsitzli-
che Verantwortung des Bundes fiir den Fernstraflenbau ist damit festgeschrieben. Friauf hat
gepriift, ob nicht im Rahmen der bestehenden Gesetze eine Ubertragung von Planung, Bau-
verwaltung und Finanzierung auf Private méglich ist.!®) Er hat in seinem Gutachten den
Art. 90 Grundgesetz untersucht und festgestellt, daff die Bauverwaltung und Unterhaltung
von Fernstrallen nicht allein vom Staat wahrgenommen werden muf. Art. 90 Grundgesetz

14) Die Zahlen beziehen sich auf den Staat insgesamt. Vgl. Statistisches Bundesamt: (Gesamtrechnungen), S, 20 u. S. 71.
Krg, = relativer Schuldenkoeffizient itn Zeitpunke i
Zrg = Zinsausgaben im Zeitpunkt i
AZrg = relative Zinsausgaben im Zeitpunke i gegeniiber der Periode i-1
Tty = Steueraufkommen
ATrg = relatives Steueraufkommen im Zeitpunke { gegentiber der Periode i-1
rel. AZrg
rel. ATrg,
15) Vgl. Schmélders, G., Hansmeyer, K.-H.: (Allgemeine Steuerlehre), S. 133 ff.
16) Vgl. Friauf, K.-FI.: (Verfassungsrechtliche Zulissigkeir), passim.
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steht einer Beteiligung von privaten Unternehmen deshalb nicht im Wege. Friauf gelangt zu
der Uberzeugung, dafl der Strafienbau zwar eine im Sinne der Daseinsvorsorge dem Staat
obliegende Pflicht ist, was aber keineswegs eine private Titigkeit ausschlieft.”)

Einen weiteren Gesichtspunkt stellt der sich konsequent durch die 6ffentliche Diskussion
ziehende Vorwurf von einer ’Privatisierung der Gewinne — Sozialisierung der Verluste’ dar.
Darum kann es sich bei der Frage nach der Mobilisierung privaten Kapitals auch nicht han-
deln. Denn Verlehrswege im allgemeinen und Stralen im besonderen sind, jedenfalls nach
bisheriger Gestaltung, nicht'ertragbringend organisiert. Eine Rahmenplanung in Form der
Bundesverkehrswegeplanung mufl in der Hand des Staates bleiben, um durch ein abge-
stimmtes Verhalten Fehlallokationen zu verhindern.’®) Es kann auch nicht das Ziel sein,
Strafien zu frei verfiigbarem Eigentum von privaten Investoren umzufunktionieren. Viel-
mehr mufl es darum gehen, den Staat von Arbeiten zu befreien, die ebenso gut oder in bezug
auf Kosten und Qualitit sogar besser eine private Unternehmung leisten kann.!?

Private Finanzierungsinstrumente

Die Notwendigkeit, iber die Mobilisierung privaten Kapitals nachzudenken, ergibt sich
aus der bis zum Jahr 2000 und dariiber hinaus entstehenden Finanzierungsliicke. Nach An-
gaben des Bundesministers fiir Verkehr werden bis zum Jahr 2000 300 Mrd. DM fiir den Ver-
kehrsbereich in der gesamten Bundesrepublik bendtigt. Zur Finanzierung kdnnen aber
tiber allgemeine Haushaltsmittel nur 160 bis 180 Mrd. DM aufgebracht werden. Diese ge-
waltige Finanzierungsliicke mufl geschlossen werden, wenn der politischen Verpflichtung
aus dem Einigungsvertrag nachgekommen werden soll, méglichst schnell fiir eine Anglei-
chung der Lebensverhiltnisse zu sorgen.

1. Das Leasing-Modell

Das Leasing-Modell wurde vom Bundesverband der Deutschen Industrie (BDI) vorge-
schlagen und spiter von der Bauindustrie mit konkreten Modellrechnungen detailliert be-
legt.20) Dieses Modell sieht die Griindung einer Objekt-KG vor, welche die organisatorische
Abwicklung des Projekts ibernimmt. Sie fungiert als Leasinggeber, Leasingnehmer ist der
Staat. Je nach Investitionssumme, die durch die Objekt-KG aufgebracht wird, zahlt der
Staat nach Inbetriebnahme der Autobahn an den Leasinggeber eine konstante Rate. Die
Trasse wird dem Leasinggeber zur Bebauung iiber das Erbbaurecht zur Verfiigung gestellt.

Die Objekt-KG plant, baut und finanziert die Infrastrukturmafnahme. Sie finanziert sich
z.B. durch 80% Fremdkapital und 20% Eigenkapital. Kommanditisten kénnen juristische
oder natiirliche Personen sein, insbesondere Banken, Versicherungen oder Baufirmen.
Diese erhalten fiir ihr eingebrachtes Kapital eine geringere Verzinsung als bei einer alternati-
ven Anlageform, kénnen aber zusdtzlich dazu das negative Betriebsergebnis der Objekt-KG

17) Vgl. Friauf, K.-H.: (Verfassungsrechtliche Zulissigkeir), S. 113.

18) Vgl. Moosmeyer, E.: (Planung), S. 199 ff.

19) Vgl. Knauss, E: (Privatisierung), S. 27-58.

20) Vgl. Hauptverband der Deutschen Bauindustrie: (Finanzierung), S. 1 ff.
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bis zur Hohe der Einlage steuerlich geltend machen. Dies mufl zu einer Rendite oberhalb
einer Verzinsung am Kapitalmarlt fiihren. Konkret hingt dies jedoch von der Einkom-
mens- bzw. Gewinnsituation des Kapitalgebers ab. '

Bei dieser Modellkonstruktion muf allerdings ein steuerrechtlicher Einwand beriicksich-
tigt werden. Die Produktion der Autobahn erfolgt lediglich fir einen Abnehmer —den Staat.
Es existiert also nach Ablauf der Leasingzeit kein Markt fiir *gebrauchte Straflen’. Somit
handelt es sich hier um eine Form des sog. *Spezial-Leasings’, die keine Abschreibung beim
Leasinggeber respektive keine Verlustzuweisung bei den Kapitalgebern ermoglicht. Daher
besteht die Notwendigkeit, entweder eine hohere Leasingrate zum Ausgleich dieses Nach-
teils festzusetzen, oder aber iiber eine Verwertung der Strafen nach Beendigung des Lea-
singvertrages nachzudenken. Dies kénnte z.B. in der Form gestaltet werden, ’gebrauchte
Straflen’ an eine Betreibergesellschaft zu verpachten, welche diese dann gegen Benutzerent-
gelt unterhilt.

Die Vorteile dieses Modells liegen in friihzeitigen Steuereinnahmen u.a. durch die regionale
Entwicklung, einer anfinglich geringeren Haushaltsbelastung und in festen Raten, die erst
nach Baufertigstellung gezahlt werden miissen.

Gelegentlich wird am Leasing-Modell bemingelt, daf es in der Summe teurer sei als eine
Haushaltsfinanzierung. Dieser Nachteil wird aber durch die sich ergebenden frithzeitigen
Wachstumseffekte, die mit erheblichen Steuermehreinnahmen verbunden sind, iberkom-
pensiert. Demnach wire noch genauer zu priifen, ob das Prinzip der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit bei der Haushaltsfinanzierung nicht eher verletzt wird, denn Wirtschaftlich-
keit bedeutet auch die Beriicksichtigung sich zukiinftig ergebender Einzahlungsstrome.

Dariiber hinaus muf} die Tatsache in den Blick genommen werden, dafl beim Leasing-
Modell der Staat iiber das Erbbaurecht gegen die Zahlung eines Erbbauzinses der Objekt-
KG die Trasse zur Verfiigung stellt. Die Objekt-KG ist folglich der Eigentiimer der Trasse.
Dies erfordert geklirte Eigentumsrechte, was in den neuen Bundeslindern in bezug auf
Neubautrassen nicht unbedingt gegeben ist. Bei alten Trassen ohne Erweiterung wire die
Anwendung des Modells jedoch kein Problem. Deshalb bietet sich fiir die Fille, in denen die
Eigentumsfrage nicht abschliefend geklart ist, das Konzessions-Modell an.

2. Das Konzessions-Modell

Nach diesem Modell plant der Staat die Infrastrukturmafinahme und erteilt Privaten zum
Bau und zur Finanzierung eine Konzession. Der Staat zahlt an den Konzessionsnehmer
Mietraten. Nach Ende der Mietzeit fillt die Strae in den Besitz des Bundes. Eigentiimer
der Trasse ist und bleibt der Bund. Es handelt sich hier quasi um einen Ratenkauf des Bun-

des.

Bei diesem Modell entstehen keine eigentumsrechtlichen Probleme. Auflerdem existieren
keine steuerrechtlichen Abschreibungsméglichkeiten und somit auch keine diesbeziigli-
chen Bedenken.
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3. Das Betreiber-Modell

Als eine weitere Variante kommt das schon in anderen Bereichen getestete Betreiber-Modell

in Betracht. Hier {ibertrigt der Staat mit Auflagen die Trasse an ein privates Unternelimen.

Dieses erfiillt dann die Auflagen und refinanziert sich tiber Entgelte bei den Nurzern. Die

Auflagen des Staates wiirden im konkreten Fall des Fernstrgtﬁenbaus bedeuten:

a) Bauerstellung nach bestimmten Qualititsmerkmalen,

b) Bereitstellung fiir den Nutzer gegen Entgelt, u.U. mit Fixierung bestimmter Héchst-
preise, um Miflbrauch zu verhindern.

Die Erhebung von Benutzerentgelten ist jedoch sowohl organisatorisch als auch einkom-
menspolitisch schwierig. Die Erhebungsformen sind bislang noch nicht so ausgereift, da
1. keine Verkehrsbehinderungen bei der Erhebung entstehen und 2. die Manipulationsm&g-
lichkeiten ausgeschlossen werden kénnen. Zur Losung dieses Problems wird an einem bar-
geldlosen, automatischen Verfahren gearbeitet.2) Die Erhebung von Gebithren nur auf
Neubaustrecken ist inopportun, da diese vorrangig in den neuen Bundeslindern liegen und
das Autofahren demnach dort teurer werden wiirde als im Westen.

Des weiteren muf im konkreten Einzelfall iiberlegt werden, ob es nicht zu unerwiinschten
Verkehrsverlagerungen kommt und ob hier die Erfahrungen im Ausland auf deutsche Ver-
hiltnisse zu tibertragen sind.

Entscheidungskriterien fiir die Wahl einer Finanzierungsalternative

Um eine Auswahl unter den Finanzierungsvarianten zu treffen, ist eine Diskussion unter
Beriicksichtigung folgender Gesichtspunkte erforderlich:

Raumordnungsaspekte

Der Grund fir Alctivititen zur Giiterbereitstellung durch die ffentliche Hand ist entweder
ein Marktversagen oder direkter politischer Wille. Privatwirtschaftliche Aktivititen liegen
vor, wenn das Anbieter- und Nachfragerverhalten zu einem Gleichgewichtspreis und zu ei-
ner marktriumenden Gleichgewichtsmenge fithrt. Bezogen auf Verkehrswege wiirde dies
bedeuten, daf} Private diese anbieten und Kiufer der Dienstleistung *Verkehrswegenutzung’
einen Preis bezahlen. Dies setzt bei polypolistischer Marktstruktur voraus, dafl der Kiufer
zwischen mehreren Anbietern, die alle das Produkt "Verkehrsweg von A nach B’ anbieten,
frei entscheiden kann. Das hitte wiederum zur Folge, daf} es kkeine Bundesverkehrswegepla-
nung im jetzigen Sinn mehr geben wiirde. Private kaufen Trassen, bauen dort Straffen und
vermarkten diese an Nutzer. Dies wiirde dazu fithren, daf Strafen parallel verlaufen kénn-
ten und durch den entstehenden Wettbewerb zusitzliche Marketinginstrumente herangezo-
gen werden, z.B. verbilligtes Tanken, um die Auslastung einer Strecke sicherzustellen: —
Eine Vision, die vllig abwegig ist. Zu einer Bundesverkehrswegeplanung in der Hand des
Staates gibt es daher keine Alternative.?? Das schlieft Vorschlige und Anregungen von Pri-
vaten allerdings nicht aus. Der Bundesverkehrswegeplan ist Ausdruck einer Gesamtplanung,

21) Vgl. Verband der Automobilindustrie u.a.: (Ausbau) passim
22) Vgl. Moosmeyer, E.: (Planung), S. 199.
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die mittels der Bewertung einzelner Mafinahmen im Interesse der Allgemeinheit vorgenom-
men wird. Aus raumordnungspolitischen Uberlegungen ist hier keine Alternative denkbar.
Das bedeutet, daf§ es sich bei der Beteiligung von Privaten auch nur um eine Partizipation in
diesen engen Grenzen handeln kann. Der Bau wird und wurde immer schon von Privaten
durchgefiihrt. Die konkrete Projektplanung wird ebenfalls seit vielen Jahren von privaten
Planungsbiiros {ibernommen. Lediglich die Finanzierung lag in der Vergangenheit beim
Staat. Unterschiedliche Finanzierungskonzepte haben auf die raumordnungspolitischen
Uberlegungen des Staates keinen Einflufl.

Kosten-Nutzen-Analyse

Wenden wir uns einem weiteren Kriterium zu — der Kosten-Nutzen-Analyse. Die Finanzie-
rung steht auch hier wieder im Mittelpunkt der Betrachtung: Sie taucht in einer Kosten-
Nutzen-Analyse auf der Kostenseite auf, Der Nutzen einer Stralenbauinvestition ist unab-
hingig von der Finanzierung. Hier wird versucht, die Kosten- und Zeitersparnis fiir den
Nutzer zu quantifizieren. Danach hat eine Straflenbauinvestition natiirlich nur Sinn, wenn,
verglichen mit dem alten Niveau, ein hdherer Gesamtnutzen entsteht.?)

Auf der Kostenseite werden neben den Erstellungskosten die Kapitalkosten berechnet, Da-
bei ist es von Bedeutung, ob eine Investition zu einem hdheren oder einem geringeren Zins
finanziert werden kann. Geht man davon aus, dafl der Staat Kredite zu einem guinstigeren
Zins erhilt als Private, dann schligt sich diese Differenz unmittelbar nieder.2¥) Bei nur einem
Prozent Unterschied, 8% Bund - 9% Private, wiren die Kapitalkosten fiir ein 100 km lan-
ges Autobahnstiick 2,5 Mio. DM geringer, wenn dies der Bund finanzieren wiirde.

Hinzu kommt die Tatsache, daff ein Privater nur dann Kapital einsetzt, wenn es rentabel ver-
wendet wird.?) Dies bedeutet, daf sich die Baukosten um die Rentabilitit des durch den
privaten Kapitalgeber eingesetzten Kapitals erhéhen. Diese erhohten Kosten kénnen mog-
licherweise durch Einsparungen mittels einer erweiterten Ubertragung von Aufgabeninhal-
ten und durch eine effizientere Durchfiihrung der Bau- und Planungsarbeiten bei Privaten
kompensiert bzw. iiberkompensiert werden.

Von Kosten-Nutzen-Aspekten kann also nicht generell die Uberlegenheit einer 8ffentlichen
oder privaten Finanzierung abgeleitet werden.

Beschiftigungseffekte

Eine Baumafinahme ist notwendig mit der Verteilung von Einkommen auf die dadurch Be-
schiftigten verbunden. Diese zusitzlich Beschiftigten verwenden das Geld unter anderem
fiirr den Konsum. Es kommt somit auch zu einer konsuminduzierten Beschiftigungswir-
kung. Baum hat 1982 in einer Untersuchung ermittelt, dafl die Gesamtbeschiftigungswir-
kung bei einer Investitionssumme von 100 Mio.DM je nach Art der Bauleistung (Briicken-
bau, OPNV, Deutsche Bundesbahn) zwischen 1.441 Personen und 2.256 Personen liegt.2)

23) Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr: (Bewertung), S. 14 ff.

24) Diese Annahme kann dadurch gestiitze werden, dafl der Staat gegeniiber Privaten ein relativ sicherer Schuldner ist und
die Risikoabgeltung durch den Gliubiger entsprechend geringer ausfallen kann.

25) Vgl. Watrin, Ch.: (Staatsaufgaben), S, 147.

26) Vgl. Baun, H.: (Beschiftigungswirkung), S. 51.
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Rechnet man diese Zahlen mit dem erforderlichen Investitionsvolumen von 300 Mrd. DM
hoch, dann ergibt sich eine Beschiftigungswirkung zwischen 4,3 und 6,7 Mio. Personen.
Also rein rechnerisch gegeniiber 3,5 Mio. Arbeitslosen doch eine beachtliche Gréfe. Es ist
auch weitgehend unbestritten, dafl Bauinvestitionen cine erhebliche Wirkung auf die Be-
schiftigung ausiiben.2” Fraglich ist nun noch, welche Rolle die Finanzierung in diesem Zu-
sammenhang spielt.

Die Kapitalkosten sind notwendiger Bestandteil der gesamten Bauinvestitionssumme. So-
mit wirken sich Kapitalkosten in ihrer Héhe auf den Rest des zur Verfiigung stehenden Bud-
gets aus. Sind 100 Mio. DM Investitionsvolumen vorhanden, und miissen z.B. bei 6ffentli-
cher Finanzierung nur 8%, bei privater aber 9% Kapitalkosten angesetzt werden, so verrin-
gert sich das restliche, beschiftigungswirksam werdende Volumen von 92 auf 91 Mio DM.
Dies bedeutet umgerechnet, dafl es sich um eine Verringerung der Beschiftigung von 14 bis
22 Personen handeln wiirde. Multipliziert man dies wieder mit dem Investitionsvolumen
von 300 Mrd. DM, macht die Wirkung unterschiedlicher Finanzierungsvarianten eine ins-
gesamt geringere Beschiftigungsméglichkeit von 43.200 bis 67.680 Personen aus. Das be-
deutet, daf hier dic Hohe der Kapitalkosten das Entscheidungskriterium darstellt. Da da-
von auszugehen ist, daf8 der Staat das Geld zu giinstigeren Konditionen erhilt als der Pri-
vate, spricht dieses Kriterium eindeutig fiir die geringeren Kapitalkosten und somit fiir den
Staat.

Allerdings gibt es méglicherweise auch hier einen entscheidenden Grund fiir den Einsatz
privaten Kapitals. Ist es dem Staat nicht mehr méglich, sich weiter zu verschulden, oder
wire die notwendige Investitionssumme erst in zehn Jahren aus Verschuldungsmoglichkei-
ten und anderen Haushaltsmitteln aufzubringen, dann ist der Einsatz privaten Kapitals ge-
radezu induziert, um die sich positiv auf die Volkswirtschaft auswirkenden Beschiftigungs-
effekte zu erzielen. Dabei werden die Entlastungswirkungen auf den Sozialhaushalt noch
gar nicht beriicksichtigt.

Einkommensverteilung

Die weitreichende Wirkung des Beschiftigungseffektes auf das Einkommen ist gerade auf-
gezeigt worden. Auf eine weitere Differenzierung der Einkommensverteilung auf die Bevol-
kerungsgruppen soll zunichst verzichtet werden. Es sind aber aufgrund der Wahl einer Fi-
nanzierungsvariante noch andere Einkommenseffekte zu beriicksichtigen. Der wichtigste
sei vorangestellt: Die Einfiihrung einer Entgeltfinanzierung kime einer Verteuerung des Au-
tofahrens gleich und wiirde zu einer besonderen Hirte fiir die unteren Einkommensschich-
ten fithren. Dies wiirde eine unerwiinschte Belastung vor allem fiir die Menschen in den
neuen Bundeslindern darstellen, was sozialpolitisch nicht opportun erscheint. Der Staat
kénnte allerdings steuerrechtlichen Ausgleich schaffen und die Menschen in den neuen Lin-
dern quasi von Benutzungsgebiihren freistellén. Dies hitte zur Folge, daf nur Westdeutsche
bezahlen und somit der verwaltungstechnische Aufwand in keinem Verhiltnis zum Ertrag
stehen wiirde, wenn man davon ausgeht, dafl nur Straflen in den neuen Bundeslindern ge-
bithrenpflichtig werden.

27) Vgl. Sandhiger, H.: (Verkehrsinvestitionen), S. 89 ff,
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Die Finanzierung durch Steuern konnte tiber eine Erhdhung der Mineralélsteuer oder
Kraftfahrzeugsteuer erfolgen und wire dann unabhingig von der konkreten Straflenbenut-
zung. Die Wirkung auf das Einkommen wiire dhnlich und wiirde wiederum die Menschen
in den neuen Bundeslindern am stirksten treffen.2®)

Diese — zumindest in den nichsten Jahren nicht gewiinschte — Einkommenswirkung kénnte
durch die genannten Modelle zur Mobilisierung privaten Kapitals verhindert werden, D.h.,
daf unter dem Gesichtspunkt der Einkommensverteilung das Konzessions- und das Lea-
sing-Modell Vorteile gegeniiber dem Betreiber-Modell und der Entgeltfinanzierung sowie
der 6ffentlichen Finanzierung aufweisen.

Kapitalmarktwirkung

Die Wirkung einer Finanzierungsform auf den Kapitalmarkt hingt davon ab, aus welcher
Bindung das Kapital stammt. Handelt es sich um Kapital, das durch eine besondere Maf3-
nahme zusitzlich fiir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mobilisiert werden kann, dann
wire dies ideal und es kiime zu keiner zinstreibenden Wirkung auf dem Kapitalmarkt, Die-
ser Fall, bei dem Kapital, das bisher keiner Rentabilitdt zugefithrt war, fiir beispielsweise
Straflenbaumafinahmen mobilisiert werden kann, ist jedoch sehr unwahrscheinlich, Wahr-
scheinlicher ist eine Umschichtung. Dies bedeutet, dafl Kapital, welches zur Zeit zu einem
anderen Zweck rentabel angelegt ist, nun fiir Verkehrsinvestitionen genutzt werden soll.
Demzufolge entsteht am Kapitalmarkt keine Reaktion, da irrelevant ist, wer Eigentiimer
des Kapitals ist, das sich im Kreislauf befindet. Dies setzt einen unverinderten Koeffizien-
ten aus Anlage und Verschuldung voraus.

Fiir die Wahl einer Finanzierungsalternative resultiert daraus, dafl es grundsitzlich unerheb-
lich ist, wer das Kapital am Markt aufnimmt — der Staat oder der Private. Beriicksichtigt
man, daf der Staat aufgrund seiner Solvenz glinstigere Konditionen erhilt als ein Privater
und folglich die Gesamtverschuldung geringer ausfiele, dann ist doch die Héhe der Ver-
schuldung mafigeblich fiir eine zinstreibende Wirkung und nicht der jeweilige Kapitalnach-
frager. Dies gilt auch fiir den Fall, daf§ die Verkehrsinvestitionen durch den Nutzer finan-
ziert werden.

Die Betrachtung der Kapitalmarktwirkung ergibt mithin keine eindeutige Priferenz fiir
eine private oder dffentliche Finanzierung.

Effizienzunterschiede

Ein weiterer dkonomischer Aspeke ist die Frage, ob Private gegentiber dem Staat eine insge-
samt hhere Effizienz bei der Erbringung von Leistung erzielen.

Solange die 6ffentliche Hand tatig wird, existiert kein Wettbewerb. Erst das Ausschreiben
von Aktivititen und die damit verbundene Einbeziehung Privater ermdglichen eine Wettbe-
werbssituation.2) Diese sind durch die Orientierung der beteiligten Wirtschaftssubjekte
an der Minimalkostenkombination immer durch ein hohes Maf} an Effizienz geprigt.’®

28) Zur Einkommenswirkung von Steuern und Gebihren vgl. insbesondere: Bés, D.: (Gebihrenfinanzierung), S. 4 ff.
29) Vgl. Reckrenwald, H. C.: (Unwirtschaftlichkeir), S. 155 ff.
30) Vgl. Klés, F.-P: (Infrastrukturmonopol), S. 17-24.
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Das muf} bei Wirtschaftssubjekten, die nicht in einer Wettbewerbssituation steh?n, nicht
unbedingt der Fall sein. Sie haben dazu keinen Anreiz. Wettbewerbssituationen zwingen ge-
wissermafen zu effizientem Material-, Personal- und Kapitaleinsatz. Und damit wiren wir
bei der Frage, die uns im Zusammenhang mit der Finanzierung interessiert.

Teilt man die Durchfithrung einer Straflenbaumafinahme in die drei Schritte Planen, Baue‘n,
Finanzieren, und untersucht man diese Phasen auf bereits bestehende Wettbewerbssituatio-
nen, so stellt man fest, dafl beim Bauen durch das 6ff_entliche Ausscllreibllngsverf:f11ren
schon lange eine wettbewerbliche Situation existiert, B?l der P!anung und der 6ffentlichen
Bauverwaltung sind noch erhebliche Mingel an funktionsfihigem Wettbewerb zu erken-
nen. Ansitze einer Intensivierung sind jedoch auch sichtbar.

Die Finanzierung lag bisher in der Hand des Staates. Dies mufl nicht so bleiben, sondern sie
kénnte durch eine erweiterte Ausschreibung fester Bestandteil der wettbewerblichen Situa-
tion unter den agierenden Unternehmen werden,3) Nur dann kime der Finanzierung im
Hinblick auf 6ffentliche oder private eine Bedeutung zu. Aber hier gilt gleichsam das unter
Kosten-Nutzen-Aspekten Gesagte: Die Kapitalkosten wiren das Entscheidungskriterium,
und dabei schneidet der Staat besser ab.

Nun darf man aber die Effizienzunterschiede nicht nur unter dem Aspekt der Finanzie-
rungskosten betrachten. Eine eventuell teurere Finanzierung kann durch eine Losung vom
ffentlichen Dienstrecht sowie ein effizienteres Management kompensiert werden. Schit-
zungen gehen hier von einem Rationalisierungspotential von 15 bis 30% der Gesamtkosten
aus.3? Dies wiirde bei dem erwihnten Investitionsbedarf Einsparungen zwischen 45 und
90 Mrd. DM bedeuten, setzt aber voraus, daf} die Aufgabeniibertragung auf Private erwei-
rert wird. Die Schaffung mehrerer privater Planungsgesellschaften ist hier ein bereits gefor-
derter Schritt in die richtige Richtung.?

Unter Effizienzgesichtspunkten sind private Finanzierungsmodelle jeder staatlichen Finan-
zierung vorzuzichen, wenn gleichzeitig weitere Aufgabeninhalte ibertragen werden.

Wettbewerbseinfluft

Neben dem Aspekt der Wettbewerbssituation in bezug auf Effizienzunterschiede mufl noch
dariiber nachgedacht werden, welchen Einfluf die Finanzierung auf den Wettbewerb zwi-
schen den Unternehmen hat.

Im Zentrum steht wieder die angenommene Kapitalkostendifferenz zwischen dem Staat
und den Privaten. Die Finanzierung hat grundsitzlich keinen Einfluf auf die Wettbewerbs-
situation, sondern der Umfang der Aufgabentibertragung als Inhalt einer Ausschreil?ung.
Dort kénnen Finanzierungsmdglichkeiten zum Marketinginstrument werden. Der Private,
der sein Kapital zu glinstigeren Konditionen bekommen kann als ein anderer, erhi.ilt rpég—
licherweise den Zuschlag. Wihlt man den Wettbewerbseinfluf als Entscl'leidungskrlte.rlum,
so spricht der Einsatz privaten Kapitals fiir eine Intensivierung des Wettbewerbs und ist da-
her der staatlichen Finanzierung vorzuzichen,

31) Vgl. Zimmermann, H.: (Alternativen), S. 188 f.; Musgrave, R, A.: (Finanztheorie), S. 17,
32) Vgl. Ewers, H.-J.: (Verke]u'sinf:lrkt)', S.54f.
33) Vgl. Ronellenfitsch, M.: (Beschleunigung), S. 185.



62 Neue Wege der Infrastrukturfinanzierung

Konjunkturvertriglichkeit

Bauinvestitionen sind ein Mittel, um konjunkturellen Schwichen entgegenzusteuern.’+
Insbesondere dem Verkehrswegebau kommt dabei eine besondere Bedeutung zu, da hier
eine erhebliche Konjunkturreserve gebunden ist.?® In Zeiten schwacher Konjunktur kann
der Staat durch massive Vergabe von notwendigen Bauinvestitionsmafinahmen den negati-
ven Wirkungen einer abflauenden Konjunktur entgegenwirken.3® Uber die Beschiftigungs-
effekte einer Investition in dem geplanten Volumen ist bereits einiges angemerkt worden,3?)
Auch hier soll wieder die Finanzierungsfrage im Vordergrund stehen. Entscheidend fiir eine
Wirkung auf die Konjunktur sind zum einen das Investitionsvolumen, zum anderen der
Zeitpunkt der Investitionen. Bei letzterem stellt sich sofort die Frage, ob zum gewiinschten
Zeitpunkt auch die notwendigen Mittel zur Verfiigung stehen. Daraus kdnnte die Entschei-
dung erwachsen, privates Kapital einzusetzen, wenn &ffentliche Mittel nicht mehr verfiig-
bar sind, die positiven Wirkungen auf die Konjunktur aber ausgenutzt werden sollen. Dem
steht entgegen, dafl das Investitionsvolumen méglicherweise durch héhere Kapitalkosten
bei der einen oder anderen Finanzierungsvariante geschmilert wird.

Finanzierung durch Wachstum

Nachdem eine ganze Reihe von Kriterien erortert worden ist, wenden wir uns abschliefend
nun am Schluff dem vielleicht wichtigsten Kriterium zu. Dies fithrt noch einmal zum An-
fang der Ausfithrungen zuriick. Dort wurde festgestellt, daf} die Verkehrsinfrastruktur eine
grundlegende Bedeutung fiir das Wachstum einer Vollsswirtschaft hat. Investitionen in die
Infrastruktur bewirken einen Produktivititseffekt zur Senkung der Kosten der Privatgiiter-
produktionen.?® D.h., dafl es zu vielfiltigen Multiplikator- und Akzeleratoreffekten
kommt. Die sich daraus ergebenden multiplen Investitionen und Konsumausgaben sind im~
mer wieder mit Steuern belegt. Hier entsteht aufgrund einer unternommenen Investition
ein gewaltiger Einnahmestrom fiir den Staat. Erst eine genauere Ermittlung der Zahlungs-
strome kénnte dann unter Beriicksichtigung der Gesamtausgaben eine Vorteilhaftigkeit er-
geben. Allerdings ist eine *Genauigkeit® bei der Ermittlung niche unproblematisch. Die
Multiplikatorwirkung einer Staatsinvestition ist elementar und unstrittig; ebenso der Zu-
wachs an Steuereinnahmen, die sich daraus ergeben.?)

Fraglich ist also nur noch, woher die Finanzmittel kommen. Werden sie dem Steuerzahler
abverlangt, dann ist der Nettoiiberschuff der Steuercinnahmen entsprechend geringer.
Ubernimmt ein Privater dies, fallen dieselben Steuern iiber den Multiplikatoreffekt an, aber
die Staatsausgaben entfallen, so dafl der Nettotiberschuff an Steuern wesentlich hoher ist.
Dies bedeutet, dafl eine Verkehrswegeinvestition bei einer Finanzierung durch Private die ho-
heren Kosten durch die Zinsdifferenz iiberkompensiert. Folgt man also den Steuergrundsit-
zen,* dann ist der Einsatz privaten Kapitals geradezu induziert: Es kommt zu einer Finan~

34) Vgl. Rogmana, R.-N.: (Konjunkturpolitik), S. 23 ff.

35) Vgl. Schmidr, K.: (Konjunkturpolitik), S. 233 f.

36) Vgl. Schmélders, G.: (Finanzpolitik), S. 276 f.

37) Vgl. Baum, H.: (Beschiftigungscffekte), S. 51.

38) Vgl. Dammroff, E.: (Finanzierung), S. 29.

39) Vgl. Conrad, A. H.: (Multiplier effects), S. 160 ff.

40) Vgl. Schmdlders, G., Hansmeyer, K.-H.: (Allgemeine Steuerlehre), S. 54-55.
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zierung durch Wachstum,

Welches der verschiedenen Finanzierungsinstrumente nun sinnvollist, muf} genauer gepriift
werden. Unter Umstinden ist dies auch vom konkreten Projekt abhingig. Alle besitzen den
Vorteil, dafl kein time-lag in bezug auf die Steuereinnahmen entsteht. Der rechnerisch
grofte Uberschufl wiirde sich bei der Anwendung des Betreiber-Modells in Kombination
mit einer Entgeltfinanzierung ergeben: Die Betreibergesellschaft wiirde den Bau vorfinan-
zieren und anschliefend die Kosten durch Benutzungsgebiihren decken. Dem Staat wiirden
nur die Kosten der Planfeststellung und fiir diverse Uberwachungsaufgeben entstehen. Die
Steuermehreinnahmen infolge der Entwicklung der Regionen und des Produktivititseffek-
tes kimen ihm voll zugute. Da eine Entgeltfinanzierung jedoch derzeit nicht opportun ist,
scheidet dieser Weg aus.

Das Leasing- und das Konzessions-Modell erscheinen eher sinnvoll. Allerdings verringern
sich die Steuermehreinnahmen um die Leasing- bzw. Mietzahlungen. Ein time-lag entsteht
hier ebenfalls nicht, weil die Zahlungen des Staates erst geleistet werden, wenn das Bauwerk
in Betrieb genommen wird.

Vorbehaltlich der Restriktion, keine Entgeltfinanzierung und keine héhere Staatsverschul-
dung zuzulassen, erweisen sich Leasing- und Konzessions-Modelle unter dem Gesichts-
punkt *Finanzierung durch Wachstum’ deshalb als skonomisch {iberlegen.

Ausblick

Es sind nun einige Aspekte gesammelt worden, die fiir die Auswahl einer Finanzierungsal-
ternative relevant sind. Dabei hat sich gezeigt, dafl eine Privatfinanzierung mindestens
gleichwertig neben der 8ffentlichen Finanzierung bestehen konnte. In den meisten Punkten
bote sie sogar Vorteile. Um nun eine Priferenzliste oder eine *Finanzierungsmatrix’ zu er-
stellen, miifite man die Kriterien noch etwas weiter ausleuchten und anhand eines konkreten
Projekts untersuchen.

Der Bundesminister fiir Verkehr steht der Privatfinanzierung sehr positiv gegeniiber. Er hat
in den letzten Wochen vier Projekte genannt, die auf eine Privatfinanzierung iiberpriift wer-

den sollen:
1.) BAB 4: K6ln — Aachen, Ausbau auf 6 Fahrstreifen,

2,) BAB 13: Dresden — Prag (nur deutsche Seite, ca. 50 km),
3.) zweiter Ubergang zur Insel Riigen,
4.) Neu-/Ausbaustrecke der Deutschen Bundesbahn Niirnberg — Miinchen.

Dazu werden in den nichsten Wochen Ergebnisse vorgelegt werden. Es bleibt zu hoffen,
daf die Privatfinanzierung ziigig vorankommt, um die positiven Wirkungen fiir den wirt-
schaftlichen Angleichungsprozeff Deutschlands nutzen zu kénnen.
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Abstract

German unification and the obsolete structures in the new Linder require huge amounts of investment in the transport infra-
structure. The total volume of investment requirements is DM 300 bn for the period up to the year 2000. The public financing
instruments available for this purpose are higher taxes and public borrowing. Yet the limits to public borrowing have almost
been reached. Any further increase in public debt would unacceprably restrict the room for fiscal policy manoeuyre. Thus,
increased government borrowing is entirely out of the question as a financing instrument. Another tax increase, which would
produce additional revenue of DM 300 bn, would mean a massive drain on disposable incomes and for this reason s at Jeast
questionable in the current economic situation. In contrast, mobilizing private capital might be a promising approach. Itis
true, the various models currently unter discussion have their shortcomings, some of which are critical from the point of view
of incomes policy. Yet the mobilization of private capital for the development of the infrastructure would seem to make sense,
because the advantages ~ economic growth, higher tax revenue and lower unemployment — outweigh the disadvantages. Only
in this way will it be possible to finance the enormous investment requirements.
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