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Verkehrstechnik der Zukunft aus NRW

Wir miissen den Ehrgeiz haben, zum fithrenden Kompetenzzentrum in der Verkehrstechnik
zu werden, in dem Hightech-Produkte vom PKW tiber LKW bis zur Hochgeschwindigkeit-
seisenbahn, von Umschlaganlagen bis zu Verkehrsleitsystemen entwickelt und produziert
werden. Die doppelte Chance, die in dieser industriellen Fahigkeit liegt, miissen wir ent-
schlossen nutzen: um unsere Verkehrsprobleme mit eigenen Mitteln zu 16sen und um Ar-
beitsplitze in einem weltweiten Wachstumsmarkt zu schaffen.

Finanzierung

Die verkehrspolitischen Ziele sind finanzierbar. Dazu mufl dem Grundsatz ,,Verkehr fi-
nanziert Verkehr entschlossen Geltung verschafft werden. Das Steuer- und Abgabenauf-
kommen im Verkehr mufl zweckgerichtet fiir Zukunftsvorhaben eingesetzt werden.

Unsere Stidte brauchen einen effizienten OPNV, weil sie sonst am Autoverkehr ersticken.
Busse und Bahnen miissen in dichter Taktfolge fahren, sie miissen komfortabel, sicher und
piinktlich sein, und sie miissen fiir alle Birgerinnen und Biirger bezahlbar sein. Ein so
beschriebenes OPNV-System kostet zusitzliches Geld, das iiber eine zweckgebundene
Erhohung der Mineral6lsteuer um 10 Pfennige aufgebracht werden kann.

Auch die Autofahrer wiirden von einem Qualititssprung im Offentlichen Nahverkehr pro-
fitieren, weil das StraBennetz nutzbar bleibt und in vielen Fillen der OPNV zur attraktiven
Alternative werden kann, die den Umstieg lohnt. In der freien Auswahl zwischen mehreren
attraktiven Verkehrsmitteln und im Abbau von Barrieren dazwischen liegen die entschei-
denden Spielrdaume zur Sicherung der Bewegungsfreiheit des einzelnen.

3. SchluBlbemerkung

Soweit zu den grundsitzlichen verkehrspolitischen Uberzeugungen und Absichten, die ich
Thnen vortragen wollte. Sollten Sie Widerspruch empfinden, zdgern Sie nicht, mir Thre

Gegenargumente zu nennen; gegen Zustimmung hitte ich natiirlich auch nichts einzuwen-
den.

Sie haben noch einen langen Tag mit vielen Vortrdgen vor sich; deshalb will ich Ihre Zeit
nicht weiter strapazieren, auch wenn es noch sehr viele einzelne Fragen und konkrete Pro-
jekte gibt, die ich fiir sehr spannend halte und iiber die ich ebenfalls sehr gern mit Thnen
diskutieren mochte. Dazu besteht vielleicht ein anderes Mal die Gelegenheit und hoffent-
lich nicht erst zu Threm 80-jahrigem Bestehen.

Fir heute wiinsche ich Ihnen noch einen interessanten Tag, anregende Gespriache und den
auswirtigen Gisten auch noch ein paar erholsame Stunden im Anschluf} an diese Veranstal-
tung im lebendigen K6ln. Vielen Dank fiir Thre Aufmerksamkeit.
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VON HORST TELTSCHIK, MUNCHEN

In einer stark emotionalisierten, teilweise auch ideologisieﬁen Debatte um d.ie Mob1hFat
von Personen und Giitern stehen heute ganz iiberwiegend die negativen Auswirkungen 1m
Vordergrund. .
Die fundamentale Bedeutung von Mobilitét
_ . als Grundbediirfnis einer freien Gesellschaft und ;

itsteili Wirtschaftsordnung
_ als Grundvoraussetzung unserer arbeitsteiligen _
wird vielfach als selbstverstandlich vorausgesetzt bzw kagm noch zur Kenntn}s' %enomr_nen.
Diese Diskrepanz in der Wahmehmung ist umso gefahrlicher, als augh Mobilitdt zu emem
der wichtigsten Standortfaktoren im globalen Wettbewerb geworden ist.

Die Menschheit war noch nie so mobil wie heute. Wenn es einen Mobilit.‘atsindeg_ giibec,1 der
alle Arten von physischer und geistiger Mobilitat gewichtet ;usamm_enfuhren wiirde, dann
wire unsere Mobilitdt im Laufe unserer Geschichte exponentiell gestiegen.

Beweglichkeit im Sinne von Flexibilitit, Veranderungs- und Anpassungsbereitschaft i.st Ii)i_ir
die westlichen Industrielander die bedeutendste politische Aufgabe der Gege_nwart. "bxe
Fihigkeit zu solch umfassender Mobilitt entscheidet im Zeitalter der Globalisierung tiber
die Zukunft der alten Industriestandorte.

Die aktuellen Globalisierungsprozesse der Weltwirtschaft wurden erst mtiglfch durch die
erhohte Mobilitit von Kapital, Dienstleistungen und Ipformatlon. Ein Schliisselfaktor 1st
dabei die Leistungsfahigkeit der nationalen und internationalen Transportsysteme.

ie Wi i - i bilitat:
Fiir die Wirtschaft geht es zundchst um Faktor und Giitermo t :
Der Umfang von Giitermobilitdt ist direkt mit dem Grad der Arbeltstedur{g und der In.tgg_m
tit der wirtschaftlichen Austauschprozesse verkniipft. Solange derv Munchper We;{ b ;ﬁr
trinkt und der K&lner sein Kolsch, ist der Verkehr geringer als wenn jeder beides im Kiihl-

schrank hat.

Wie sehr wirtschaftlicher Erfolg auf eine bedarfsgerechte Verkehrs_infrastrgk?ur angewie;fn
ist, zeigt das Beispiel der Emerging Countries: Der Mangel an leistungsfahigen Verkehrs-
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netzen in Lindern wie Indien, Malaysia, Thailand oder China ist der entscheidende Engpal}
fiir die wirtschaftliche Entwicklung - trotz der Revolution in der Kommunikationstechno-
logie. Die Regierungen dieser Lander haben erkannt, dafl ihre Lohnkostenvorteile im Wett-
bewerb um Auslandsinvestitionen nur dann zu Standortvorteilen werden, wenn ein Min-
destmall an Mobilitdat gewdhrleistet werden kann. Umgekehrt zeigt das Beispiel aber auch,
daB die noch gute Qualitdt der Infrastruktur in den westlichen Industrielandern ein Stand-
ortvorteil ist, den es unbedingt zu bewahren gilt.

In allen Industriestaaten trigt der Verkehrssektor selbst wesentlich zum Wachstum bei.

Addiert man den Fahrzeugbau, Wartung und Unterhaltung der Fahrzeuge sowie die Be-
reitstellung der Infrastruktur zu den Transportleistungen hinzu, summiert sich der Anteil
des Verkehrssektors an der Bruttowertschopfung in Deutschland auf nahezu 20 Prozent. In
Deutschland wird heute jede fiinfte Mark fiir Mobilitdt aufgewandt. Direkt und indirekt
sind damit 5 Mio Arbeitspldtze vom Verkehrssektor abhingig. Auch im gegenwirtigen

Konjunkturaufschwung ist der Auto-Export wieder eine der Wachstumslokomotiven, auf
die wir nicht verzichten kénnen.

Mobilitdt von Personen und Giitern 1st - und das ist schon eine Binsenweisheit - positiv
korreliert mit der Hohe des Wohlstandsniveaus.

Ebenso unbestritten ist, da dies mafigeblich auf das Automobil bzw. den LKW zurtickzu-

fiihren ist. Die Stral3e ist somit heute der wichtigste Verkehrstréger - nicht nur fiir die Wirt-
schaft.

Denn auch der rapide gestiegene Personenverkehr findet heute vor allem mit dem Auto-
mobil, d.h. auf der Stralie statt:

Die Nachfrage nach Mobilitit wird auch in Zukunft steigen. Eine stdndig wachsende
Transportmenge der produzierten und gehandelten Giiter und neue giiterwirtschaftliche

Verflechtungen z.B. mit Osteuropa werden vor allem auf der Strae zusétzliche Verkehrs-
strome hervorrufen.

Zusammenfassend gilt deshalb die These:

Ein leistungsfihiger Verkehr, d h. friktionslose und bezahlbare Mobilitit, ist fiir die Wirt-
schaft im globalen Wettbewerb ein zentraler Standortfaktor.

Umgekehrt gilt dann aber auch:
Verhinderter, verteuerter oder stehender Verkehr ist ein Killer von Wettbewerbsfihigkeit.

Warum dies so ist, ist einfach zu beantworten:

1) Mobilitit ist eine Grundbedingung fiir eine pluralistische Gesellschaft und fiir eine ar-
beitsteilige Wirtschaft.

2) Wo Mobilitit behindert ist, entstehen Kosten, die die Wettbewerbsfahigkeit belasten.
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Verkehr, insbesondere der automobile Verkehr, droht zum Opfer seineg Erfolgs zZu werdelr}.
Unbestritten ist der Befund, daf die rapide Verkehrsethmklung - zumindest in d‘en westli-
chen Industriestaaten - mit steigenden volkswirtschaftlichen Kosten verbunden ist:
_ Kosten aus Verkehrsbehinderungen,
—  Kosten aus Verkehrsverteuerungen

und zunehmend auch
_ Kosten aus Beeintrachtigungen der Umwelt.

Die Kosten der Verkehrsiiberlastung in der Europ'eiischep Union wrden von der EU-
Kommission mit ungefihr 2% des jahrlichen BIP der Gemeinschaft bemffe}it. e die Stau.
Experten im Hause BMW haben in einer Untersuchung errechnet, dal sic aDem 1te 'Clﬁt
kosten in Deutschland mittlerweile auf iiber 200 Mrd DM pro Jahr belapfcr;;m as entspri
einer monetiren Wohlstandseinbufie von rund 6000 DM fiir jeden Arbeitnehmer.

Dazu kommt in der Praxis immer haufiger auch die _Konfrontation mit phy51§cl11¢nhK1éapp:
heiten wie etwa die Endlichkeit von F lugfrequenzen im Luftraurp oder verme\lgllt iche rzr:l
sen der Bodenversiegelung beim Strafienbau gnd bei der Erweiterung von | asser;vi:g e.
Am Ende dieser Uberlegungen steht die Einsicht, fiaB' Infrastrukturkapatgl.tat‘en aul.t‘axélglc
Sicht nicht beliebig erweiterbar sind. Dies entschuldigt jedoch wede'r kurzfristige po 1b fsse_
Versiumnisse noch die unzureichende Anwendung von Steuerungsinstrumenten zur

ren Auslastung vorhandener Kapazititen

Eine weitere These: .
Mobilitiit ist Wohlstandsmotor und Umweltbelastung zugleich.

Am besten fiir die Umwelt ware gar kein Verkehr, am besten fiir die Wirtschaft dagegen
méglichst freiziigiger und billiger Verkch;. '

Wc% diesen Zielkonflikt 1sen will, muf3 die folgende Fra.lge beantwprten. iy
Wieviel Verkehr ist ndtig, um Wohlstand und Beschiftigung zu sichern, und wieviel Ver-
kehr ist moglich, um Umwelt- und Infrastrukturbelastung beherrschbar zu machen.

Vor diesem Hintergrund zunehmender Kosten QCs Verkehrs un<_i absehbgreé Proble(;ne 1‘;;:;
Infrastruktur und Umwelt wird deutlich, daB in Zukunft an einer zurm‘r;i.l :—tt nga ueC fen
Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrsvwachstum kein Weg vorbel i . u\(;v; e
beim Sozialprodukt miissen kiinftig mit deu_thch unterp?oponxonalen Zuwac sen (c:) egin_
einem Riickgang bei den Fahrleistungen - n{cht aber b§1 den Transportle1st}mgenhr. T— ein-
hergehen. Das heifit: Uber Produktivititssteigerungen im V.er.kehr.ssystem 1§t 1rm;l :) ns-
port, mehr Wirtschaftswachstum und mehr Wettbewerbsfihigkeit zu ermoglichen,
entsprechend mehr Verkehrs- und Umweltbelastung zu erzeugen.

Dabei ist zu beriicksichtigen, daf Verkehrspolitik als Standortpolitik eipe star_ke eyropc‘ii-
sche Dimension erhalten mufl. Denn spatestens mit der Wéihru__ngsumon wird sich der
Standort Europa als Einheit im globalen Wettbewerb behaupten miissen.
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Die grofien kontinentalen Transversalen miissen in einem System transeuropéischer Netze

verkniipft und erweitert werden. Das gilt fiir die Strale mindestens genauso wie fiir die
Schiene.

Die Strategie der Europaischen Kommission zur Errichtung transeuropiischer Netze leidet
nicht nur unter einer von den Nationalstaaten verschuldeten Unterfinanzierung. Sie ist in
ihrer verkehrstriagerspezifischen Ausrichtung auch zu einseitig auf die Schiene konzen-

triert. Der Bedarf an neuen leistungsfahigen Stralen aber ist gerade in Ost-West Richtung
immens.

Bevor umfangreiche Investitionen in neue Schienenwege getatigt werden, miissen die eu-
ropdischen Bahnen erst einmal konkurrenzfahig werden. Mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen, ist eine rationale Strategie. Okonomisch effizient ist sie nur dann, wenn die Bah-

nen in die Lage versetzt werden, unter Wettbewerbs-Bedingungen Marktanteile zuriickzu-
gewinnen.

Die grofiten Wachstumsraten sind daher zunéchst fiir den kombinierten Verkehr zu erwar-
ten, wenn reibungslosere Ubergédnge an den Schnittstellen erreicht sind.

Das Verlagerungspotential Strale/Schiene wird mittelfristig begrenzt bleiben.

Als Faustformel gilt, dal eine Reduzierung des Stralenverkehrs um 10% eine Kapazi-
tatserweiterung der Bahn um etwa 50 Prozent erfordern wiirde.

Eine Verdoppelung der Personenverkehrsleistung auf der Schiene wiirde nicht ausreichen,
um den fiir die nachsten drei Jahre prognostizierten Zuwachs auf der Strafie aufzunehmen.
Diese Zahlen machen deutlich, dafl die Strafi¢ vorerst nicht mit relevanten Entlastungsef-
fekten rechnen kann. Viele unserer Straflen aber sind dem automobilen Ansturm nicht mehr
rund um die Uhr gewachsen.

Wachsende Verkehrsbediirfnisse bei gleichzeitig riicklaufigem Strallenbau haben zahlrei-
che Flaschenhidlse hervorgebracht, unter denen die Leistung des gesamten Netzes leidet.
Die Linge des offentlichen Stralennetzes in Deutschland stieg seit 1970 nur um 5%, der
Kfz-Bestand aber um fast 50%.

Die Folgen dieser Infrastrukturmingel sind erhebliche EinbuBen an Produktivitdt und
Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft. Aber auch 6kologisch bedeutsame Einsparungen,

z.B. beim fahrzeugbezogenen Kraftstoffverbrauch, werden teilweise durch die zahlreichen
Staus wieder zunichte gemacht.

Auch fiir die Zukunft ist keine Entlastung der Verkehrsinfrastruktur in Sicht. Die bereits
genannten verkehrserzeugenden Mobilitatstrends werden zwar gedampft durch die zuneh-
mende Nutzung elektronischer Netzwerke.

Eine umfassende Dematerialisierung der Wirtschaft ist aber Illusion. Selbst eine abfallver-
meidende Kreislaufwirtschaft wird eher mehr Verkehr erzeugen.
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Welche Anforderungen haben wir also an die Verkehrspolitik zu stellen?

Die Beseitigung von Engpdssen im Strafiennetz muB in der Verkehrspolitik ganz obgn
stehen. Folgt man dem Skonomischen Prinzip, dann ist auch und gerade unter Einbezie-
hung von Umweltkosten die durchgingige Einrichtung einer dritten Fahrspur an Autobah—
nen bei vielen Strecken die gesamtwirtschaftlich effizienteste Alternative. Der dritte Fahr'—
streifen erhoht die Kapazitit eines Autobahnquerschnitts um bis zu 50 Prozent. Kénnen wir
darauf verzichten?

Die Antwort in der niichternen Diktion der Wissenschaftler - iibrigens Ihres Hauses: Das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis einer dritten Fahrspur liegt mit 5,1 fast fiinfmal héher als beim
hochgelobten kombinierten Verkehr, wo es nur 1,1 betrigt. Die Antwort kann also nur
lauten: Wir sollten auf den dritten Fahrstreifen nicht verzichten.

Doch machen wir uns nichts vor: Kapazititsausbau allein tragt nicht mehr. Hinzu kommen
miissen innovative Losungen fiir die intensivere Nutzung bestehender Kapazititen: o

Produktivititsreserven sind auch iiber eine Verbesserung des Verkehrsflusses mit Hilfe
moderner Telekommunikations- und Informationstechniken der sogenannten Telematik zu

mobilisieren.

Experten beziffern die mit Verkehrsleittechnik mobilisierbaren Kapazititsreserven auf bis
zu 20 Prozent, auf bestimmten Streckenabschnitten sogar dariiber. Dort, wo StraBenverkehr
bereits elektronisch gesteuert wird, ist auch die Zahl der Unfille um 20 bis 30 Prozent
zuriickgegangen. Auch das miissen wir in Rechnung stellen, wenn wir von Wettbewerbs-
fahigkeit reden.

Mit Telematikprodukten und -dienstleistungen ist aber nicht nur fiir die Nutzer sondern
auch fiir die Hersteller und Anbieter ein beachtliches Wertschopfungspotential verbundep.
Die EU-Kommission veranschlagt den Markt nur fir Infrastruktur und fiir Endgerite allein
im StraBenverkehr auf mindestens 65 Mrd ECU. Weitergehende Schatzungen fiir den ge-
samten Verkehrssektor gehen von 100 bis 150 Mrd ECU aus.
Ich denke, wir sollten uns diesen Markt nicht entgehen lassen.

Das Beispiel der Telematik macht hinreichend deutlich, wie.sehr Verkehr;polit.ik augh
Standortpolitik ist. Nur wenn die Verkehrspolitik heute rechtlich und'orgamsatonsch die
Voraussetzungen fiir die flichendeckende Einfiihrung von Telematlksystemen schafft,
werden die Europier morgen in diesem grofien Markt erfolgreich sein.

Rationalisierung ist ein anderes Stichwort in der verkehrspolitischen Deba.tte.. Dabelnwud
vor allem an eine Verbesserung der Auslastung bei Fahrzeugen und an loglstlscvhe Bunde-
lungen (wie Frachtborsen und Giiterverkehrszentren) bzw. K_ooperationen (Wie in Qer C1t_y
Logistik und bei Giiterverteilzentren) gedacht. Diese Strategien senken' rein technisch die
Fahrleistungen. Okonomisch effizient sind sie jedoch nur c_1ann, wenn sie auch den Anfor-
derungen des Wettbewerbs und dem Kalkiil unternehmerischen Handelns entsprechen -
und nicht das Ergebnis dirigistischer Eingriffe sind.
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Der angebotsorientierten Strategie der Erweiterung, Optimierung und Rationalisierung von
Verkehrsinfrastruktur wird die inzwischen populdre aber auch populistische Forderung
nach einer Begrenzung der Verkehrsnachfrage entgegengestellt. Mit einer Politik der will-
kiirlichen Verteuerung soll der Verkehr insgesamt eingeschriankt werden. Aullerdem soll

dieses dann festgeschriebene Verkehrsaufkommen zwischen den Verkehrstragern umver-
teilt werden.

Solche Ansidtze - die mit willkiirlich erhobenen Stralenbenutzungsgebiihren bzw. Road
Pricing dem Verkehrsinfarkt auf der Strale begegnen wollen - spiegeln sich wider in dem
Griinbuch der EU-Kommission mit dem Titel “Faire und effiziente Preise im Verkehr*.
Negative externe Effekte im Straenverkehr dienen der EU-Kommission als Begriindung,
mit marktwirtschaftlichen Instrumenten angeblich effizientere Preise zunichst ausschlieB3-
lich im Straenverkehr durchsetzen zu wollen.

Davor kann ich nur warnen:
Die wissenschaftlichen Methoden zur Berechnung von Externalitdten sind alles andere als
abgesichert. Die Ergebnisse verschiedenster Ansétze streuen um 1000 Prozent. Das ist sage

und schreibe ein Fehler-Faktor zehn! Ist es nicht mehr als leichtfertig, daraus preispoliti-
sche Mafinahmen abzuleiten?

Wird mit solch fragwiirdigen Methoden einseitiger Kostenanlastung nicht vernachldssigt,
welch umfangreiche positive externe Effekte vom StraBenverkehr ausgehen? Werden nicht
auch die exorbitant hohen Zahlungen, die der europdische Autofahrer bereits Jahr fiir Jahr
erbringt, einfach unterschlagen? Wird damit nicht auch verschwiegen, dafl die externen

Kosten des StraBenverkehrs bereits durch Innovationen der Autoindustrie drastisch gesun-
ken sind?

Nur zur Erinnerung:

Die Abgaben des Stralenverkehrs in der EU - bestehend aus Kfz-Steuern, Mineraldlsteuern
einschlieBlich Mehrwertsteuer und Straflenbenutzungsgebiihren lagen im Jahr 1995 bei
163,3 Mrd ECU und damit um 99 Mrd ECU hoher als die Ausgaben fiir Stralenver-
kehrsinvestitionen. Die Gruppe der Kraftfahrer bzw das Auto ist somit der einzige Ver-

kehrstrager, der sowohl seine internen als auch einen ganz erheblichen Teil seiner externen
Kosten - wenn nicht sogar alle - selbst trégt.

Eine kiinstliche Verknappung des Stralenraums mit zweifelhaften Methoden lauft auf eine
Mangelverwaltung hinaus, die mit Marktwirtschaft nichts zu tun hat.

Einen ordnungspolitischen Sinn wiirde ein System von Autobahngebiihren nur dann erhal-
ten, wenn es leistungsfahige Alternativen fiir den Autofahrer gébe oder zumindest keine
Engpisse. Dann konnte es Sinn machen, die pauschale Besteuerung der Kraftfahrer auf-
kommensneutral in eine weitgehend verursachergerechte bzw. fahrleistungsbezogene An-
lastung der internen Kosten umzuwandeln. Aus vormals fixen Kosten wiirden dann varia-
ble, kilometerabhingige Kosten. Dies wiirde einen echten Wettbewerb ermoglichen, der

eben nicht, zumindest nicht generell mit sinkenden Preisen im Strallentransport gleichzu-
setzen ist.

Meine Damen und Herren, lassen Sie mich folgendes Fazit zur kiinftigen Verkehrspolitik
ziehen:

Die zentrale Aufgabe der Verkehrspolitik ist, die Betd“ingungen f@r Mobilitat zu ge§ft:gent-
klassische Verkehrspolitik mit ausschlieflich Kapazitats- und Preismafnahmen greift heute
zu kurz. obilitt -

itik isz Mobilitditsmanagement. .
?]c;rk]f:;;pﬁlig;knl;tﬁrlich nicht fﬁrgden Bundesverkehrsminister sprechen un((ii \?;"ell? a:xcch}i
nicht, ob er sich auch als Mobilitdtsmanager versteht. Die Aufgabe kann er Fje enfa fl :11 o
im Alleingang l6sen. Der Verkehrs-, der Fors.chungs-{der Umwelt-,i der “m(zimz— 11 e
Wirtschaftsminister miissen zumindest zeitwelse ,,an emem Strang zwhen ,f a %u es o
bilititsmanagement hohen Abstimmungsbedarf voraussetzt. Teamwork ist gefragt - auc
(Ii)ezirsPT(‘);gxllll(;zvork hort jedoch nicht vor den Toren Bonns auf. Auch die A_utqherste};',le_rt,rebe;ll-l
so wie die Elektronikbranche stehen in der Verantwortung, kooperativ ihren Beitrag
g:ste;'t eine Bringschuld der Unternehmen. Meh; novch: Die Unternehme}rll lréluss}f:nl‘l:f;
Kompetenz zur Losung von Verkehrsproblemen embrmgeg. BMW hat dgs av S}Z on vor
fast zehn Jahren zusammen mit der Stadt Miinchen das Projekt Koope_ratll;/es N ert en i
nagement mit sehr guten Resultaten initiiert. BMW_ setzt auch auf dle. ure sehzelil t§ det
Telematik in vielfiltiger Form - das Fahrzeugnavigationssystem Carm JWﬁ; e o
Wunsch in jedem Siebener und Fiinfer-Modell angeboten. Ip wenigen ah“ en wir
Travel Assistant zur optimalen Routenplanung zum Standard eines BMW gehoren.
Das ,, Go *“ der Politik ist e, worauf wir warten.

Meine Damen und Herren, _ .
1 i i ssen:
lassen Sie mich abschliefend meine Ausfiihrungen in fiinf Forderungen zusammenfa

1. In unserer Gesellschaft muf} wieder ein Konsens hergestellt w_e@.en, dafy es unverzich;[bar
iét cine auf Dauer bedarfsgerechte aber auch ertragbare Mobilitat als Existenzgrundlage

sicherzustellen.

2 Mobilititsnachfrage durch ordnungs- oder preispo}itiss:he MaBnahmen Z}lin b\e/gchraélkzrll;
ist keine Losung. Sind wir dann aber z. B. mit der. vieldiskutierten Autoba n—h igne ii s
EinzelmaBnahme auf dem richtigen Weg? Bes‘ser ist allemal, den Zusarlx?me ang m
telligenten, angebotsorientierten MafBnahmen nicht aus den Augen zu verlieren.

3. Kapazititserweiterungen und qualitative Verbesserungen im Berelil}:iemielnelri Si\/;l;k;l;;—_
strager sind 8konomisch und 6kologisch gebpten und sollteq mit ?Iac r(;lc rea siert wer-
den. Die Leistungspotentiale der Verkehrsn.lfra‘strukn.l'r, die Starke}rir grlfrs hiedenen
Verkehrstrager und die Vorteile ihrer Kombination miissen noch sehr viel bess g

schopft werden.
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n;)arkt, Wii_hrur'lgsun_ion und netzartig verkniipfte Sys
ebenso Wie ein reibungsloser Qualitits-
unser Ziel sein mup.

! teminfrastrukturen gehdren zusammen
und Kostenwettbewerb in den Verkehrsnetzer;

i\r/frcla(lsz/e t].Z)amen u~nd Herren, der Verkehr der Zukunft bietet
o Ia: 1oner11,q Seien sie organisatorischer oder technologische
cucn kreativen Losungen nicht i i
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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

50923 KoIn

' 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





