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Der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs
VON HERBERT BAUM, KOLN
1. Nutzen des Verkehrs - Mafistab fiir die Verkehrspolitik?

Das Wachstum des Personen- und Giiterverkehrs - vor allem des Straenverkehrs - wird in
der wissenschaftlichen und politischen Diskussion iiberaus kritisch gesehen. Das haupt-
sichliche Argument ist, da3 der StraBenverkehr hohe volkswirtschaftliche Kosten verur-
sacht, die er nicht deckt. Seine Wirtschaftsrechnung sei insofern unvollstindig, AusmaR
und Modal Split-Verteilung der Verkehrsnachfrage seien verfilscht. Die externen Kosten
des Stralenverkehrs (Unfille, Larm, Luftverschmutzung, Klima) werden fiir Deutschland
(Stand 1991) auf eine GroBenordnung von 110 Mrd. DM geschitzt.' Fiir die Europiische
Union rechnet das Griinbuch der EG-Kommission mit externen Kosten des Verkehrs von
250 Mrd. ECU, von denen 90% auf den StraBenverkehr entfallen.” Aus dieser Kostenbilanz
wird die Forderung nach Vermeidung und Verlagerung des Stralenverkehrs abgeleitet.

Dieser Argumentation ist entgegenzuhalten, dafl der Verkehr volkswirtschaftliche Nutzen
erzeugt, die bei der politischen Entscheidung iiber Umfang und Modalitdt des Verkehrs -
neben den Kosten - zu beriicksichtigen sind.” Verkehr erméglicht die Uberwindung von
Riumen, verbessert die Arbeitsteilung, steigert die Produktivitit der Produktionsfaktoren
Arbeit und Kapital und erhoht dadurch Wohlstand, Einkommen und Beschiftigung in der
Volkswirtschaft. Das durch Produktivititssteigerung ermoglichte Wachstum des Sozialpro-
dukts ist der Nutzen des Verkehrs.

Die Produktivitits- und Wachstumseffekte des Verkehrs resultieren aus vielfaltigen Ein-
zelwirkungen, u.a.

— Kosten- und Preissenkungen fiir Giiter und Dienstleistungen,

— neue Formen der industriellen Arbeitsteilung und Reorganisationsgewinne,

Anschrift des Verfassers:

Prof. Dr. Herbert Baum

Direktor des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitédt zu Koin
Universititsstrafie 22
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' Vgl INFRAS / IWW, External Effects of Transport, Paris 1995, S. 365.
* Vgl EC-Commission, Towards Fair and Efficient Pricing in Transport, Brussels 1995, S. 3.
> Vgl. Willeke, R., Mobilitat, Verkehrsmarktordnung, externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Frankfurt am

Main 1996, S. 32 ff. i
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2. Abgrenzungen

Die Quantifizierung des Nutzens des Verkehrs geht von folgenden Abgrenzungen und
Préamissen aus:

1) Nutzen sind - wie die Kosten - eine Kategorie der allokativen Okonomik. Diese betrifft
den Einsatz produktiver Ressourcen (Arbeit, Kapital, Natur) einer Volkswirtschaft und
damit die Entstehungsseite des Sozialproduktes. Die Kosten sind der Verbrauch der
Ressourcen und wirken sich in einer Verringerung des Sozialproduktes aus. Eine
entsprechende realskonomische Interpretation liegt den Nutzen zugrunde. Unter Nutzen
werden die Steigerungen des Sozialprodukts verstanden, die sich aus
Produktivititssteigerungen der Ressourcen (Arbeit, Kapital) ergeben.

2) Von erheblicher Bedeutung ist die Frage, welcher "auslésenden" Bezugsgrofie der
Nutzen des Verkehrs zuzurechnen ist. Der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs
schldgt sich nieder in den Wirkungen, die von der Mobilitit auf die Arbeitsteilung und
Produktivitit von Bevdlkerung und Wirtschaft ausgehen. Diese Wirkungen kdnnen sich
nur entfalten, wenn die Raumiiberwindung tatsdchlich stattfindet, d.h. wenn Ver-
kehrsleistungen realisiert werden. Insofern ist die Verkehrsleistung (in Personen- bzw.
Tonnenkilometern) fiir die Nutzenentstehung entscheidend.

3) Der Nutzen des Verkehrs wird von der Angebotsseite der Volkswirtschaft und damit
von der Entstehungsseite des Sozialproduktes (z.B. Kostensenkung durch Speziali-
sierung, Steigerung des technischen Wissens, Forderung des Strukturwandels,
Markterweiterung, Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit u.a.m.) abgeleitet. Durch
raumiiberwindende Verkehrsleistungen werden Produktivitdtssteigerungen und Ko-
stensenkungen in Produktion und Angebot bewirkt. Mit gegebenen Ressourcen kann
ein grofieres Sozialprodukt erzeugt werden.

4) Zu unterscheiden ist zwischen internen und externen Nutzen des Verkehrs. Die internen
und externen Nutzen ergeben zusammen die volkswirtschaftlichen (= sozialen) Nutzen

des Verkehrs.

Der interne Nutzen des Verkehrs fallt bei demjenigen an, der durch seine Verkehrs-
teilnahme und die dadurch ermoglichte Aktivitdt einen wirtschaftlichen Vorteil erzielt.

Von externen Nutzen des Verkehrs spricht man dann, wenn die Aktivititen (Produktion
oder Konsum) eines Wirtschaftssubjektes die Produktions- oder Konsumfunktion eines
anderen Wirtschaftssubjektes beeinflussen, ohne dafl hierfiir dem Verursacher ein
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entsprechendes Tauschiquivalent (= Preis) zuriickflieBt.” Der Nutzen aus Verkehrs-

leistungen ist also dann extern, wenn er bei anderen als bei demjenigen anfdllt, der die
Verkehrsleistung unternimmt.

Wesentliche Bedeutung fiir die verkehrspolitischen Konsequenzen hat die Unter-
scheidung in technologische und pekunidre externe Nutzen:

— Eine pekunidre Externalitit liegt dann vor, wenn der Einflul eines Wirt-
schaftssubjektes auf andere Wirtschaftseinheiten iiber Miérkte und Preise erfolgt. Die
fiir die 6konomischen Leistungen gezahlten Preise driicken den Nutzen aus, den der
andere Tauschpartner aus der Tatigkeit (und damit auch aus der Verkehrsleistung)
bezieht. Solche Nutzen werden als pekunidre externe Nutzen bezeichnet. Der

Nutzen ist zwar extern, aber er wird durch den Preismechanismus auf Mirkten
"internalisiert”,

Eine technologische Externalitit liegt vor, wenn der EinfluB eines Wirt-
schaftssubjektes auf ein anderes Wirtschaftssubjekt direkt {iber eine Verdnderung
der Produktions- oder Konsumfunktion der anderen Wirtschaftseinheit erfolgt. Der
Verkehrsteilnehmer steht mit dem anderen Wirtschaftssubjekt nicht in einer
Marktbeziehung. Durch die Verkehrsleistung des einen féllt unmittelbar ein Nutzen
bei einem anderen Wirtschaftssubjekt an. Der Nutzen der Verkehrsleistung wird
nicht iiber Mirkte und Preise an ein anderes Unternehmen oder einen anderen

Haushalt weitergeleitet. Solche Nutzen werden als technologische externe Nutzen
bezeichnet.

Die Konsequenzen dieser Unterscheidung sind weitreichend: Nur technologische
externe Nutzen begriinden einen staatlichen Handlungsbedarf (z.B. Subventionen des
Verkehrs). Bei pekunidren externen Nutzen sorgt die Transmission iiber Marktbezie-
hungen fiir die Abgeltung der Nutzen des Verkehrs und das volkswirtschaftlich op-
timale Ausmall an Verkehr. Auf die Frage, welche Externalititen von Verkehrslei-
stungen ausgehen, wird weiter unten (Abschnitt 6) eingegangen. Im Mittelpunkt unseres

Quantifizierungsversuches stehen die volkswirtschaftlichen Nutzen des Verkehrs, d.h.
die Summe aus internen und externen Nutzen.

Als Untersuchungszeitraum wird die Zeit von 1950 bis 1990 zugrunde gelegt. Die
Schitzung der Funktionen erfolgt fiir die Zeit 1961 bis 1990. Die Wiederaufbauphase
1950 bis 1960 ist statistisch weniger gut dokumentiert, so daBl flir diese Zeit eine
Riickrechnung erfolgt. Die Zeit nach der Wiedervereinigung 1991 ist ebenfalls

Vgl. Luckenbach, H., Theoretische Grundlagen der Wirtschaftspolitik, Miinchen 1986, S. 138 ff.; Schilieper,

U., Externe Effekte, in: Handworterbuch der Wirtschaftswissenschaften, 2. Band, Stuttgart und New York
1980, S. 524.
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Abb. 1:  Modell-Struktur des Growth Accounting-Ansatzes

Verkehrswirkungen auf die Entwicklung der Produktionsfaktoren

Verteilungsquote
Vertellungsquote X Wachstum
Kapital Kapitalstock
WaChs)\g;ﬂslbei(rag Wachstumsbeitrag
= Kapital

Wachstum des

Volkseinkommens

2%

Importpreis- Betriebs;
grélien-
senkungen ot B Wissenszuwachs| + | Strukturwandel

Verkehrswirkungen auf die Entwicklung der Produktivitat

Quelle: Eigene Darstellung.

Xgli. Dcm’spn, E., The Growth Acc
u; ,1E9§§3P1]Sat3$621?d.), Explaining Economic Growth - Essays in Honour of Angus Maddiso
D. .U . f’ro.duc-[m,t;)grlgsor:},] li., \;Vl(;y Growth Rates Differ, Washington, DC 1967: Gollop ;
> US. P wih by Industry, 1947-73, in: Kendrick, J ) ’
Productivity Measurement and Analysi i London 1980, 515 >
' eas ysis, Chicago und Lond -136; i 1
(Fjorc_(ttsllm Capltahst Development, Oxford 1991; Maddiso:n/i.gg(()}ros\;/:;;36, Sowdoun 1y ynamic
apitalist Economies, in: Journal of Economic Literature, Vo, XX\; (June 1987), S. 649-698
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Als Erklarungsargumente fiir die Produktivititsentwicklung werden dabei betrachtet

— Spezialisierungsvorteile durch vertiefte Arbeitsteilung (BetriebsgroBenvorteile und
Kostensenkungen durch Importe),

— Strukturwandel,
— Wissenszuwachs durch Humankapitalakkumulation.

Neben der Steigerung der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit ist das Wachstum des
Sachkapitalstocks der andere mafigebliche Bestimmungsfaktor des Wirtschaftswachstums
(u.a. Maschinen, Ausriistungen, Bauten). Die Verkehrsentwicklung beeinflut den Kapital-
stock, indem zum einen im Verkehrssektor Sachkapital gebildet wird, zum anderen indem
ohne die Moglichkeit der Raumiiberwindung Teile der privatwirtschaftlichen Kapitalinve-
stitionen nicht getatigt worden wiéren (Abbildung 2).

Abb. 2:  Wirkung des Verkehrs auf das Wachstum durch Kapitalakkumulation

Staatliche Investitionen
in Verkehrsinfrastruktur

|

Sachkapitalinvestitionen Beitrag des Verkehrs zum Investitionen privater
der Verkehrstrager - Wachstum aus <+— |Unternehmen in ihren
(z.B. in Fahrzeuge) Kapitalbilduna KfZ-FUhfPark

|

Sachkapitalinvestitionen privater
Unternehmen, die von der Nutzung
des Verkehrs abhdnaen

Quelle: Eigene Darstellung.

Fiir die Bundesrepublik Deutschland im Zeitraum 1961 bis 1990 wird ermittelt, wie die
Wachstumsfaktoren (Betriebsgroflenvorteile, Kostensenkungen durch Importe, Humanka-
pitalakkumulation und Sachkapitalbildung) auf das Volkseinkommen (Nettosozialprodukt
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zu Faktorkosten) gewirkt haben. AnschlieBend wird aufgrund theoretischer und empiri-
scher Zusammenhidnge ermittelt, inwieweit diese Wachstumsfaktoren positiv durch die

Entwicklung der Verkehrsleistungen im Giiter- und Personenverkehr beeinflufit worden
sind.

4. Nutzen des Verkehrs - Empirische Ergebnisse
4.1 Die Quellen des Wirtschaftswachstums

Mit dem Growth Accounting-Ansatz wird das wirtschaftliche Wachstum erklirt. Es wird
von einer Cobb-Douglas-Funktion ausgegangen, die das Volkseinkommen Y als Funktion
der beiden Produktionsfaktoren Arbeit A und Kapital K erklart. Das Volkseinkommen wird
entsprechend ihren Grenzproduktivititen auf die beiden Produktionsfaktoren verteilt. Eine
zusitzliche Einheit Arbeit bzw. Kapital wird mit ithrer Verteilungsquote am Volkseinkom-
men vergiitet, die ihrer Produktionselastizitit entspricht.

(1) Y:Aa* Kl-a

Betrachtet man die tatsdchlichen Zuwiéchse von Arbeit und Kapital, so ist festzustellen, daf3
sie sich nicht zum tatsdchlichen Wachstum des Volkseinkommens addieren. Das Volksein-
kommen wichst stirker als die kombinierten Inputs von Arbeit und Kapital. Das Residuum,

das verbleibt, wird als technischer Fortschritt oder auch als totale Faktorproduktivitit be-
zeichnet.’

Betrachtet man die Entwicklung in den Jahren von 1961 bis 1990, war der Faktor Arbeit
nur in den 80er Jahren von signifikantem Einflul auf das Wachstum des Volkseinkom-
mens. Der Faktor Kapital ist von weit groerer Bedeutung, worin sich die massive Substi-
tution von Arbeit durch Kapital widerspiegelt. Das Produktivitdtswachstum ist der mit Ab-
stand wichtigste Wachstumsfaktor (Abbildung 3).

8 Vgl. Solow, RM., A Contribution to the Theory of Economic Growth, in: Quarterly Journal of Economics,

Vol. 70 (1956), S. 65-94.

Abb.3: Prozentualer Anteil der Faktoren Arbeit, Kapital und ?roduktivitﬁt am
Wachstum des Volkseinkommens in der Bundesrepublik Deutschland 1961-
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Quelle:  Eigene Berechnung nach Daten des Statistische

n Bundesamtes und des Bundesministers fir Verkehr.

4.2 Wachstumseffekte des Verkehrs aus Produktivititssteigerungen

Der Growth Accounting-Ansatz geht stufenweise zur Ermittlung der Wachstumswirkungen
der Verkehrsleistungen vor:

Im ersten Schritt wird die Produktivititsentwicklung der .Volkswirtschaft durch I(Sie;riebsé
groBenvorteile, Kostensenkungen durch Importe, Erméghchung des _Strukturwan (ei ls un
Wissenszuwachs durch Humankapitalakkumulation abgeleitet. Zweifellos kann 1ek{g"e;[
samtwirtschaftliche Produktivititsentwicklung auch aus andefrfen Urs:/}:hgnnh%r?;lsdieé hziier
ing- ist insofern ein ,,offenes* Modeli. Fu
den. Der Growth Accounting-Ansatz 1st InSOI€r »0f lod '
;Vlgrj:de gelegten Faktoren spricht, daB sie theoretisch plausibel und in ihren Wirkungen

weitgehend iiberschneidungsfrei sind.

Das Problem besteht darin, die Produktivitiitseffektq der verschied_enen Ei_llﬂuBf(zilklt((:Fep
theoretisch zu modellieren und empirisch fiir lange Zeitraume zu ermitteln. Die Produktivi-

tatseffekte wurden wie folgt berechnet:
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Fiir diese vi i
e vier Komponenten wird berechnet, welchen Anteil des gesamten Produktivitits-

anstiegs der deutschen Volkswirtschaft si 3 5 .
4 dargestellt, schaft sie erkldren konnen. Das Ergebnis ist in Abbildung

Abb. 4: Primére iviti
esamien Produktivitatssuwachs 1961 bis 1990 o
in %
80 e
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Quelle: Eigene Berechnungen.

1\2}1; hauptsachlichen Quellen des Produktivitdtszuwachses sind der Strukturwandel und d
Volrstzglr;szuwachg. Demgegeniiber sind die Importpreissenkungen und die Betriebs ?613 .
tatswla Ch\;(t)él mge;m(;ger;:rhliedelu?ng. Der negative Beitrag der Importpreise zum Proguktievr;-

n den Jahren 1970 bis 1979 ist darauf zuriickzufiihr i .
aufgrund der Olkrise sprungh e aimer B vonF e o

d ¢ ghaft zugenommen haben. Mit einer Erkla
.. 13 . m ’

Produktivitdtswachstums zwischen 1961 und 1990 ist das Modell durchausnfu:so;;eig;;tizes
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In

1) Die Wirkung der Betriebsgrofenvorteile wird fiir das verarbeitende Gewerbe und den
Bergbau ermittelt. Die Wachstumseffekte werden ganz dem Verkehr zugerechnet, weil
Bergbau und verarbeitendes Gewerbe vollstindig auf den physischen Transport von

Giitern angewiesen sind.
entsprechend der Entwicklung ihres Modal-Split-Anteils aufgeteilt.

2)

3)

einem zweiten, nachgelagerten Arbeitsschritt wird der Erklarungsanteil der Verkehrslei-
stungen an den ProduktivitatseinfluBgréfen aufgrund theoretischer Uberlegungen be-

stimmt:

Bei den Importpreissenkungen handelt es sich ausschlieBlich um die Einfuhr materieller
Giiter. Es ist davon auszugehen, daB der Verkehr den gesamten Produktivititszuwachs
ermoglicht hat. Die Zuordnung der Importpreissenkungen auf die verschiedenen
Verkehrstrager erfolgt nach den Anteilen der Verkehrstriger an der wertmafligen

Einfuhr.

Der Beitrag des Verkehrssektors zum Produktivitdtseffekt aus Strukturwandel wird von
zwei Seiten her bestimmt:

Der Wachstumsbeitrag wird auf die Verkehrsarten

_  Zunichst wird ermittelt, welcher Wachstumsbeitrag fur das produzierende Gewerbe

vom Strukturwandel innerhalb des Verkehrssektors ausgeht.

Der Zusammenhang zwischen Strukturwandel im produzierenden Gewerbe und
Verkehrsentwicklung wird ermittelt aus den Verdnderungen der Anteile der
Giitergruppen der verschiedenen Branchen und den Anteilen der Verkehrstrager an
dem Verkehrsaufkommen der Giitergruppen.

(2) Vkrsuagi,j, tl>to Strukj,t-l->xo *A VA ig.t-1->to 1A VAj,t»l->to

Beitrag des Verkehrstragers i zum Strukturwandel in

Vkrstrag;;
Sektor j zwischen den Zeitpunkten t und t-1

Beitrag des Sektors j zum Strukturwandel zwischen

Struk; 1>
den Zeitpunkten t und t-1
AVA;jLi>0 Veranderung des Verkehrsaufkommens des
Verkehrstrigers i in Sektor zwischen t und t-1
AVA 150 Verinderung des Verkehrsaufkommens aller

Verkehrstriger in Sektor )

Dem einzelnen Verkehrstrager wird der Teil des Giiterstruktureffekts einer Branche
zugerechnet, der seinem Anteil an der Verinderung des Giiteraufkommens der
Branche in der Periode entspricht. Der gesamte Beitrag eines Verkehrstragers ergibt
sich aus der Summe aller Beitrige der einzelnen Branchen.
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4) Der Anteil des Verkehrs an der Humankapitalbildun
Verkehrs werden getrennt nach
talinvestitionen ermittelt:

: g und der Produktivititsbeitrag des
den einzelnen Komponenten der Humankapi-

— Fir private Bildungsausgab i i i
_priv _ gaben (z.B. Biicher, Zeitschriften Materialien fiir dj
Weltgrblldung) wird unterstellt, da} ihr Konsum keine Verkehrsleistungenner?(;idgli[e

ES erd daher auf €ine Zurechn g 1€Ser K()lllp() ente (&)
un d
1 n zu d n VCrkehrSlClStungCn

— Die staatlichen Bildungsausgab i itd
sausgaben und die Opportunititskosten der Bildung sind
Schulbesuch upd Studium g_ekniipft. Die Zurechnung ihrer Wachstum%bsé?trégie1

Entwicklung im Zeitablauf,

— Die Wachstumseffekte der beruflichen Weiterbildung finden an der Arbeitsstitte der

Beschiftigten statt. Ihre Zurechnun i i
. g erfolgt iiber die V i i
Berufsverkehr und deren zeitliche Entwicklung. P Yorkehrmitielwahl im

Die Ergebnisse der Berechnungen sind in Abbildung 5/6 dargestelit.

4.3 Wachstumseffekte aus verkehrsbedingter Sachkapitalbildung

}[))ast\lf(a.ch.sPJm des Sachkapitalstqcks ist neben der Steigerung der gesamtwirtschaftlichen
roduktivitit der andere maf3gebliche Bestimmungsfaktor des Wirtschaftswachstums. Der

Kapitalstock ist die Summe der kumulierten Investitionen in kommerziell genutzte Maschi-

Fiir die verschiedenen volkswirtschaftliche i
verschie n Sekto 1 iedli
der Abhingigkeit vom Verkehr feststellen: o e sich unterschiedliche Grade

— Primérer und sekundérer Sell<tor sind zum Gberwiegenden Teil auf den physischen
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weniger als EinfluBfaktor auf die Kapitalbildung anzusehen, sondern als Beitrag zur
Steigerung der Produktivitit des eingesetzten Kapitals. Dieser Zusammenhang wird bei
den Wachstumseffekten durch Produktivitatssteigerungen berticksichtigt.

— Bei Dienstleistungen entsteht in der Regel kein physischer Transportbedarf, doch kann

zu ihrer Erstellung hiufig nicht auf Verkehrsleistungen verzichtet werden. Es mufl zwi-
schen verschiedenen Arten von Dienstleistungen (gebundene und ungebundene Dienst-
leistungen) unterschieden werden. Zur Erstellung gebundener Dienstleistungen ist eine
gewisse raumliche Ndhe zwischen Produzenten und Konsumenten nétig, bspw. im Ein-
zelhandel. Ungebundene Dienstleistungen konnen auch iiber grofe Entfernungen er-
bracht werden, z.B. Beratungsleistungen per Telefon. Es kann davon ausgegangen wer-
den, daf} die gebundenden Dienstleistungen vollstindig vom Personenverkehr abhin-
gen, weil entweder die Kunden zum Leistungsersteller kommen miissen oder umge-
kehrt. Der Einfluf} eines Verkehrstragers bemif3t sich dann nach dem Modal-Split-Anteil
dieses Verkehrstragers z.B. im Geschiftsverkehr. Ungebundene Dienstleistungen hin-
gen hingegen nicht vom Verkehr ab.

— Neben dem mittelbar dem Verkehr zurechenbaren Sachkapitalstock wird ein Teil des
Sachkapitalstocks unmittelbar im Verkehrssektor gebildet: Die Verkehrstrager nehmen,
wie andere Unternehmen auch, Kapitalinvestitionen vor, die in den gesamtwirtschaftli-
chen Kapitalstock eingehen. Als Besonderheit fiir den Verkehrssektor kommt der vor-
nehmlich staatliche Infrastrukturkapitalstock hinzu, der den Kapitalstock der Unter-
nehmen erginzt. SchlieBlich werden Verkehrsinvestitionen nicht nur im eigentlichen
Verkehrssektor getitigt, sondern auch in anderen Branchen, die z.B. einen Fuhrpark
aufbauen (u.a. Industrieunternehmen mit Werkverkehr).

Fiir diese verschiedenen Kapitalstockkomponenten wird die Entwicklung des Anlagever-
mogens ermittelt. Der Beitrag zum gesamtwirtschaftlichen Wachstum kann aus dem Anteil
des Kapitalaufbaus im Verkehrssektor an der gesamtwirtschaftlichen Kapitalakkumulation
ermittelt werden. Da die Hohe des Beitrages der gesamtwirtschaftlichen Sachkapitalbildung
zum Wirtschaftswachstum bekannt ist, kann indirekt der Beitrag der Sachkapitalbildung im
Verkehrssektor zum Wirtschaftswachstum aus dem Anteil des Verkehrssektors am Anstieg
des volkswirtschaftlichen Kapitalstocks abgeleitet werden. Die Ergebnisse sind in Abbil-

dung 5/7 dargestellt.
4.4 Ergebnis des Growth Accounting-Ansatzes

Der gesamte Wachstumsbeitrag des Verkehrs zum Wachstum des Volkseinkommens setzt
sich aus dem Beitrag zum Wachstum des Kapitalstocks und der Produktivitit zusammen
(Abbildung 5). Abbildung 6 und 7 geben die Aufgliederung der Wachstumseffekte auf die
einzelnen Verkehrstrager wieder.
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Abb. 5:  Beitrag des Verkehrs zum Volkseinkommen in Deutschland im Jahr 1990

(in Mrd. DM) durch verkehrsabhiingiges Wirtschaftswachstum 1950-9¢
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Abb. 6: Beitrag des Produktivititswachstums zum Wachstum in der Bundesre-
publik Deutschland zwischen 1950 und 1990 in Abhiingigkeit des Verkehrs

(in Mrd. DM)

1950-61 1961-70 1970-79 1979-90 1950-90

Stralenverkehr 47,07 42,29 77,25 94,63 261,23

Eisenbahn 40,92 24,27 17,66 9,43 92,29

Schiffahrt 5,05 18,54 0,35 12,24 36,19

OSPVv 44,04 8,72 45,66 14,45 112,86

Luftverkehr 0,76 2,71 0,58 8,37 12,41

Verkehr gesamt 137,84 96,53 141,50 139,12 514,99

Verkehr ohne

StraBenverkehr 90,77 54,24 64,25 44 49 253,75

Produktivitit ohne

Verkehr 68,65 109,72 56,91 41,26 276,54

Produktivitit

insgesamt 206,49 206,25 198,41 180,38 791,53

. Beitrag
Beitrag Beitrag des
W zulllm des Strafien-
achstum Verk
Produktivitﬁtssteigerung = eh‘rs —
Stmkturw?mdel 166,6 166,6 108,8
Importpreissenkungen 12 12 13 ;3
Betriebsgréenvorteile 36,7 36,7 1 :
Wissenszuwachs 25?: 5 161’ 7 747
Produktivititswachstum 206’5 137 ’8 |
in der Wiederaufbauphase ’ ’ !
Gesamtes Produktivititswachstum 791,5 515 261,2
Prozentualer Beitrag zum Wachstum 49,7% 32,4% 16, 4"’/
, , , 470
Wachstum durch Kapitalbildung
Kapitalbildung im Verkehrssektor (ohne
Infrastruktur) ( 2 2 o
Verkehrsinfrastruktur 46,8 46,8 339
Kfz- Bestand auferhalb des 4(; 4(’) :
Verkehrssektors *
sonstige Kapitalbildung 504,4 1553 77,9
Gesamtes Wachstum durch ’ ’ ’
! 6
Kapitalbildung 02 2003 A
Prozentualer Beitrag zum Wachstum 38,4% 16,4% 9,7%
5 3 /20
Wirtschaftswachstum insgesamt 1591,1 776,2 4154
Prozentualer Beitrag zum Wachstum 100% 48,8% 26,1 "’/
» 'y (2]

Erklirungskraft des Modells:

Quelle: Eigene Berechnungen.

80,8% (1285,7 Mrd. DM) des Wirtschafts-
wachstums zwischen 1950 und 1990.

Quelle: Eigene Berechnungen.

Abb.7: Beitrag der Kapitalakkumulation zum Wachstum in der Bundesrepublik
Deutschland zwischen 1950 und 1990 in Abhiéingigkeit des Verkehrs (in

Mrd. DM)

1950-61 1961-70 1970-79 1979-90 1950-90
Straflenverkehr 46,44 54,65 24,90 28,20 154,20
Eisenbahn 25,58 19,18 8,41 4,73 57,90
Schiffahrt 13,42 11,95 5,26 2,23 32,86
OSpv 2,92 2,69 3,15 3,39 12,15
Luftverkehr 0,42 1,05 0,99 1,68 4,14
Verkehr gesamt 88,78 89,52 4271 40,23 261,25
Verkehr ohne
Strafenverkehr 42,34 34,87 17,81 12,02 107,05
Kapitalstock ohne
Verkehr 39,56 92,09 107,58 109,66 348,89
Kapitalformation
insgesamt 128,34 181,61 150,30 149,89 610,14

Quelle: Eigene Berechnungen.




42 Der volkswirtschafiliche Nutzen des Verkehrs

Die Kapitalakkumulation leistet in der B '
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von rund 43% dem Verkehr zuzuordnen ist.

d einen Beitrag von rund
hen 1950 und 1990, von denen ein Anteil
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dl? Kapitalakkumulation. Zwei Dritte] dieses Wertes sind
urtickzufiihren. Der StraBenverkehr allein kann ein Dritte]
der Bundesrepublik Deutschland zwischen 1950 und 1990

Gut die Hilfte des
kehrsentwicklung er

A_bbildung 8 gibt dieses Ergebnis noc
wie stark der Verkehr das Wirtschaftswachstum in der Bundesrep
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Abb. 8: Beitrag des Verkehrs zum Wachstum des Volkseinkommens in der Bun-
desrepublik Deutschland zwischen 1950 und 1990 (in Mrd. DM)
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O Wachstum unabhangig vom Verkehr [ Kapitalformation durch andere Verkehrstrager
B Produktivitatswachstum durch andere Verkehrstrager [ Kapitalformation durch StraBenverkehr
B Produktivitatswachstum durch Strafenverkehr

Quelle: Eigene Berechnung.

Diese Schitzung unternimmt einen ersten Versuch, die Gréflenordnungen des volkswirt-
schaftlichen Nutzens des Verkehrs kenntlich zu machen. Es wird dazu ein Verfahren ge-
wihlt, das in der Analyse der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen von 6ffentlichen Investi-
tionen durchaus erfolgreich angewendet wurde. Dennoch mufl nochmals herausgestellt
werden, dafl unsere Berechnungen Modellcharakter tragen und nur einen Ausschnitt der
Realitdt abbilden konnen.

— Die Wachstumseffekte werden aus der Gegeniiberstellung von Zeitreihendaten
abgeleitet. Die Kausalititen sind dabei theoretisch fundiert und haben insofern nur
impliziten Charakter.

— Das Quantifizierungskonzept liefert nur eine stilisierte Interpretation der Vergan-
genheitsentwicklung. Untersucht wird, wie sich die wirtschaftliche Wertschopfung
entwickelt hitte, wenn gegeniiber der Ausgangssituation kein Wachstum der Ver-
kehrsleistungen stattgefunden hitte. Die Betrachtung einer solchen langfristigen
Zeitreihe ist erforderlich, um den evolutorischen Effekt des Verkehrs fiir Arbeitsteilung
und Produktivitatsentwicklung deutlich zu machen.
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— Ausgeklammert bleiben in der Modellanalyse Substitutionsbeziehungen als Alternative
zum Verkehrsleistungswachstum. Es hitten sich dann andere Formen der Arbeitsteilung
herausgebildet, die die Produktivititsverluste teilweise aufgefangen hitten. Dennoch
bleibt das Argument bestehen, daf3 ohne Verkehrswachstum die Produktivitdt und das
Wachstum weniger ergiebig verlaufen wiren.

— Die Entwicklungsanalyse betrachtet nur die Nutzen des Verkehrs. Es wird davon
abstrahiert, dal durch Verkehr volkswirtschaftliche Kostensteigerungen entstehen, die
Wachstumsverluste nach sich ziehen. Da in der verkehrspolitischen Diskussion jedoch
die Kostenschitzungen des Verkehrs separat, d.h. ohne die Nutzenkomponente,
betrachtet werden, ist auch umgekehrt die Abstraktion von den Kosten zuldssig.

— Die Nutzenschitzungen sind vergangenheitsorientiert. Fiir eine Zukunftsaussage miif3te
die Entwicklungsperspektive des Verkehrs stirker beriicksichtigt werden. Dabei wire
auch zu kldren, inwieweit die Produktivitits- und Wachstumswirkungen physischer
Verkehrsleistungen durch neue Technologien der Information und Kommunikation
abgelost werden.

Trotz dieser Einschrankungen gibt es gute Griinde dafiir, da die Grofenordnungen der
Wachstumseffekte durch Verkehrsleistungen plausibel sind. In einer Alternativrechnung
wurden mit einem angebotsorientierten Modell Kosteneffekte einer Verringerung der Ver-
kehrsleistungen ermittelt und die daraus folgenden Verringerungen des Bruttoinlandspro-
dukts berechnet.’ Diese Rechnung zeigt, da die Wachstumswirkungen durchaus ver-
gleichbare Gréfenordnungen aufweisen.

5. Evolutions6konomische Perspektiven des Verkehrswachstums

Verkehrstriger konnen als "offene Systeme" verstanden werden, die in einer interdepen-
denten Beziehung zur Marktdynamik stehen. Diese Sichtweise ist evolutorisch, indem sie
Aufstieg und Fall der verschiedenen Verkehrstrager im Zeitablauf und ihre Auswirkungen
auf das Wirtschaftswachstum erklart.

Verkehrsinnovationen gelten als Triger langer Wachstumszyklen. Andersson stellt die
These auf, daf} die Interdependenz zwischen sich langsam entwickelnden Verkehrsnetzin-
frastrukturen und sich schnell verdandernder Produktionskapazitit an den Knotenéjimkten
der Netze zu einem beschleunigten Strukturwandel (“logistische Revolutionen"'”) fiihrt.
Letztlich auf Verkehrstechnologie basierende Verbesserungen der Logistik fiihren zu Pro-
duktivititssteigerungen, die das Wirtschaftswachstum tragen.

9

Vgl. Baum, H., Behnke, N. Chr,, Der volkswirtschaftliche Nutzen..., a.a.0., S. 145 ff.
10

Vgl. Andersson, A., The Four Logistical Revolutions, in: Papers of the Regional Science Association, Vol.
59,1986, S. 1-12.
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n.l.m' Garr'isr(:ninir;‘\i/atsizzvlv;y;i?? Ze};a:)/eerike;lersssektor eingeﬁihrt.H Im Lal_lfe_ de_r gelsc}};icgtli:
E:kfezm}gr?trg?cklung haben verschiedene Verkehrstriig,e]rD :fisnfj izeigﬂf:tiﬁrgmﬁ;ﬁﬁ; erelt;;-‘;r
t\Lllgrgket;gs?r?r?o\:;ﬁicrl};ﬂgi;}: e\rﬁgzk}i:s:;;eelgég?r};ﬁg fiir die wirtschaftliche Entwicklung

ist. 1aBt sich anhand geschichtlicher Erfahrungen bestitigen.

Der Zusammenhang zwischen langen Wirtschaftswachstumszyklen uni b(}i)erg)Ddfusmn
neelier Verkehrstrager 1aBt sich fur die USA graphisch wie folgt darstellen (Abb. 9).

Abb. 9: US-Wirtschaftswachstum, Verkehrsentwicklungszyklen und Innovations-

schiibe (M)
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Quelle: Garrison, W., Transportation ..., 2.2.0,S.17.

Die Parallelitat des zeitlichen Zusammenhangs Yvird in dle‘ Darstellung € epen. Dicse
tionsschiibe folgen mit einer gewissen Zeitverzogerung wirtscha

"' ygl. Garrison, W., Souleyrette, R., Transportation,
Manuskript, Berkeley, CA 1994.

ser Darstellung deutlich. Innova-

Innovation, and Development, unveroffentlichtes
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mit der Diffusion eines neuen Verkehrssystems.
Fiir Deut i i
eutschland lassen sich die Zusammenhiinge dhnlich darstellen (Abbildung 10)

Abb. 10: i i
b. 10 Innovatlonsschube und Wirtschaftswachstum in Deutschland
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Wenn die Wachstumsbedeutung des Straenverkehrs abnimmt, dann stellt sich die Frage,
welche Basistechnologie bzw. verkehrliche Komplementdrinnovation den nichsten
Kondratieff-Zyklus tragen wird. Ubereinstimmend wird heute davon ausgegangen, daB8 das
Wachstum der Zukunft von der Informations- und Kommunikationstechnologie getragen
werden wird. Die Basistechnologie ist die Mikroelektronik, die verkehrliche Anwendung

ist die Telekommunikation.

Diese Entwicklung wird weitreichende Folgen haben, die z.B. iiber Verinderungen der
Siedlungsstruktur wieder auf die Verkehrsnachfrage zuriickwirken. Allerdings ist eine
"Ablosung" des Automobilverkehrs durch die neue Technologie kaum zu erwarten:

— Die Zukunft der Telekommunikation ist ungewifl. Ihre Entwicklung verlduft so
stiirmisch, daf keine gesicherten Aussagen dariiber moglich sind, welche Systeme sich
durchsetzen und welche Leistungsmerkmale sie wann zu welchem Preis aufweisen

werden.

— Als ungesichert mufi auch die Reaktion der Arbeitnehmer und Konsumenten auf die
neue Technologie gelten. Schon heute warnen Gewerkschaften vor méglichen
Nachteilen der Arbeitnehmer bei der Telearbeit. Werden Arbeitnehmer auf die sozialen
Kontaktméoglichkeiten am Arbeitsplatz  verzichten wollen? Kann Teleshopping
personliche Einkaufserlebnisse wirklich ersetzen?

— Die verbesserten Kommunikationsmoglichkeiten konnen zu einer verstiarkten
Verkehrsnachfrage fithren, um Glter, Orte oder Gesprdachspartner nicht nur via
Bildschirm, sondern tatsachlich zu erleben.

— Die raumstrukturellen Wirkungen der Informations- und Telekommunikations-
technologie konnen zwar zu einem Riickgang der Transportmengen beitragen, aber
auch zu einer weiteren Dispersion der wirtschaftlichen Aktivititen und damit auch zu

grofleren Entfernungen.

Keines der alten Verkehrsmittel ist nach dem Aufkommen eines neuen Systems ver-
schwunden; vielmehr hat sich eine Stagnation - zum Teil auf beachtlichem Niveau -
eingestellt. In erster Linie ist bei einem Strukturwandel vom Automobil zur
Telekommunikation von einem Abflachen des Zuwachses der Stralenver-
kehrsnachfrage auszugehen. Der Transport physischer Giiter wird auch kiinftig
unverzichtbar sein. Eine vertiefte internationale Arbeitsteilung wird den Trans-
portbedarf tendenziell erhohen. Steigerungen der privaten Nachfrage nach Auto-
mobilitit in bisher relativ unterversorgten, aber wirtschaftlich aufblithenden Regionen

("emerging markets") werden hinzukommen.

— Die Innovationspotentiale der Automobiltechnik sind noch keineswegs ausgeschopft.
Auch wenn keine neuen Anwendungen der Technologie mehr méglich erscheinen, kann
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2)

3)

Staates, vielmehr ergibt sich der notwendige Umfang des Verkehrs aus dem
Gewinnstreben desjenigen, der den Nutzen aus der Leistung zieht und dafiir einen Preis

bezahlt.

Bei einer Vielzahl derartiger Marktbeziehungen zwischen Verkehrsteilnehmer und
einem anderen Wirtschaftssubjekt mufl davon ausgegangen werden, dafl die Entgelte,
die in einem solchen Leistungsaustausch gezahlt werden, nicht den Nutzen entsprechen,
die der Leistungsnachfrager hat. Derjenige, der die Verkehrsleistung entfaltet, erzeugt
oftmals einen grofleren Nutzen als das Entgelt, das er dafiir bekommt. Diskrepanzen
zwischen Nutzen und Entgelt fithren zu Konsumenten- oder Produzentenrenten, die
nicht dem externen Nutzen zuzurechnen sind.

Eine bedeutende Kategorie von technologischen externen Nutzen wird in der bisherigen
Diskussion iibersehen. Immer dann, wenn eine geschlossene Kette miteinander
verbundener Mirkte vorliegt, konnen keine technologischen externen Effekte auftreten.
Fehlt jedoch ein Markt, also ein Bindeglied in der Kette miteinander verflochtener
Aktivititen, und treten dennoch positive Nutzenwirkungen auf, so existieren
technologische Externalititen.

Uberpriift man die Marktinterdependenzen von Nutzenstrémen im Skonomischen
AustauschprozeB, so ist festzustellen, dafl erhebliche Teile der externen Nutzen eben
nicht iiber Mirkte und Preise weitergewilzt werden. Den Kritikern der Nutzenthese ist
vorzuhalten, dafl die Marktsysteme nicht konsequent genug analysiert werden und
existierende Liicken in den Marktbeziehungen sozusagen ,libersprungen oder durch
Riickgriff auf nachgelagerte Mirkte, die dann wieder vorhanden sind, verdeckt werden.
Die Bedeutung der auBermarktlichen Beziehungen, die nicht-internalisierte Nutzen
begriinden, wird dabei unterschatzt.

Solche technologischen externen Nutzen (ohne Marktbeziehungen) existieren in einer
Volkswirtschaft mit einem hohen Grad an Arbeitsteilung und an technischem Wissen in

vielfaltiger Form:

— Im Strukturwandel setzen sich unter Beteiligung von Verkehrsleistungen neue
Produkte durch. Damit steigt auch die Nachfrage nach &dhnlichen oder
komplementéren Produkten anderer Unternehmen.

— Durch raumliche Mobilitdt gelingt es bestimmten Unternehmen, effizientere
Arbeitskrifte mit einem hoheren Stand an technischem Wissen zu erschlielen.
Deren hohere Produktivitat steigert auch die Effizienz des Faktors Arbeit in anderen

Unternehmen.

— GréBenvorteile erfordern  Verkehrsleistungen zur MarkterschlieBung.  Gro-
Benvorteile filhren bei den Produzenten iiber sinkende Durchschnittskosten zu
internem Nutzen. Aufermarktliche Externalitdten treten jedoch auf, wenn ab einer
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bestimmten Gréfie des Marktes fiir Hersteller anderer Giiter neue Produkte und
Technologien rentabel werden Die Entwicklung der neuen Flachbildmonitore lohnt

Flachbildmonitore profitiert hiervon jedoch nicht.

- Die Agglomeration wirtschaftlicher Tatigkeiten erzeugt technologische Ex-
ternalititen. Agglomerationen werden erst dadurch ermoglicht, daB8 Mirkte durch
Verkehr erschlossen werden; ansonsten miifiten die Produktionsstandorte
entsprechend der Nachfrage raumlich verteilt sein. Externe Vorteile lassen sich
dadurch nachweisen, daBf vielfach bestimmte Industrien rdumlich konzentriert

und seiner Verfiigbarkeit ab. Entstehung und Verbreitung von Innovationen werden
bestimmt u.a. von den Verkehrs- und Kommunikationsmﬁglichkeiten einer

er steht in keiner Beziehung (durch Zulieferung, Patentgebiihren u.a.) zu den
Mirkten, auf denen seine Innovation wirksam wird. Technisches Wissen ist also mit
auBlermarktlichen Externalititen verbunden.

— In anderen Fillen wird technisches Wissen zuniichst unabhingig von Innovationen
erzeugt. Marktertrige fallen erst spater an, wenn das Wissen in Innovationen
umgesetzt wird. Sofern der Verkehr an dieser Wissensakkumulation beteiligt ist,
erzeugt er "latente Innovationen"'®, die zunéchst ein Potential darstellen und deren

Nutzen, den der Verkehr zur Verbreitung und Aneignung des Wissen leistet nur
extern sein.

16 Vegl. Garrison, W, Souleyrette, R., Transportation .,aa.0,8.5.
17

Vgl. Dosi, G., Sources, Procedures and Microeconomic Effects of Innovation, in: Journal of Economic
Literature, Vol. XX VI (September 1988), S. 1146,

Ein Teil des Nutzens des Verkehrs wird also nicht liber das Markt- und Pr;lssy'StteI]I:l) Weltt)er-

eleitet, so da3 von der Existenz technologischer extemer Nutze_n auszuglf: hen 1sN. ; ie oden
gargestéllten Quantifizierungen beziehen sich auf dule‘ volkswxr'tschaft ic enh ukzenl des
Verkehrs (interne und externe Nutzen). Eine zahlepmaﬁlge Aufglle(i;r-ung nacl 1fte lg“;gn
und technologischen Effekten ist nach dem der?eltlgen Stand des 1sslt:n}slI iucil n;\I ftzen,
Es fehlen dazu empirische Analysen der Uberwalzungsprozesse: von ve(; ehrlichen )
Die Forschungsanstrengungen sollten in dieser Frage weitergefiihrt werden.

7. Verkehrspolitische Schlufifolgerungen

Die Untersuchung hat gezeigt, daB durch die Mobilitat von Bevdlkerung und Wirtschaft
erileebliche volkswirtschaftliche Nutzen entstehen. Dies g]gt in b};elsor(lidererlrll (Ii\/IaBZﬁl{N c:letn
. ; i hwung in Deutschland nach dem 2. -
kehr, der den wirtschaftlichen Aufsc _ - -
l?rtraﬁevrstz:énflich mitgetragen hat. Die Untersuchung kommt dabei erstmals zu GréBenord
nulrfgen des volkswirtschaftlichen Nutzens, die die Relationen zu den Kosten des Verkehrs

kenntlich macht.

Die hier vorgestellte Nutzenschitzung ist ein erster Versuch, der rn_it konkurrle}rsendgn.Mo-
dellen und Hypothesen fortgesetzt werden sollte. Dennoch lassen sich aus den Ergebnissen
€

verkehrspolitische Schluflfolgerungen ziehen.

Die Nutzeniiberlegungen sollten ein Mafstab filir die Verk.ehrspohtl_k sein. Eine gk;logl:

: des Verkehrs durch Reduktion von Fahrlelstungel.lunn Giiter- un er59
- Sanfrmn'g de zu Lasten der gesamtwirtschaftlichen Produktivitit, der Wettbewerbsfi-
n?nlje'rtkend ziV:SrWirtschaftswachstums gehen. Um die vom Verkehr' ausgehenden Gefahnin
}l;ilgd eSlclllléden zu verringern, sollten technische Fortgchntte und eine konsequente Umrii-
stung auf eine umweltfreundliche Fahrzeugflotte forciert werden.

i ist nur bei Nicht-Existenz von technologischen exter-
- gngsmtilizafrﬁza?tllilc(; Sr:(cﬂlitllzt Die Nutzen der Verke.hrsleistungen kdnnen je'doc_h
Ez?neslxlvegsl als vollstandig internalisiert angesehen werden. Dies hat K(l)nstequenzeiir:e ﬁlreii:
Preispolitik. Es kommt dann darauf an, nicht die exterpgn Kostep anzulasten, §c1>cn m c

' kehrsmenge und Verkehrsverteilung zu realisieren, bei denenﬂdu? Diff erenz zwi
Sglllce}rllev\;flis;inschaf%lichen Nutzen und volkswirtschaftlichen Kosten méglichst grof§ ist.
S

ichtspunkt seiner Nutzeneffekte eine Neube-
s VerkehrEvrvaChIthilrllnIl-If)(;llifall;:rtleziedre$eg<z;rsko§ten durch Verweigerung im Infrastruk-
N Cff?f' den. ine kiinstliche Barriere gegen die Arbeitsteilung errichten. Wohlstandsef-
turaUSb?fu von ; : Xusnutzung von natiirlichen Produktions- und Standortvorteilen ausge-
e c'l'liivonurfif:hte gemacht. Die wirtschaftliche Integration in Europa wiirde durch eine
}Slft:rr:t:g; (?grz\/erkehrsrestriktion beeintrichtigt. Von daher sollten alle Chatncendder Ver-
besserung des Verkehrssystems und der Senkung der Transportkosten genutzt werden.





