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VORWORT

Das Institut fur Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kéln konnte im Jahr
1996 auf sein 75-jahriges Bestehen zurlickblicken. Aus diesem AnlaB veranstal-
teten die Gesellschaft zur Forderung der Verkehrswissenschaft an der Universitit
zu Koln e.V. und das Institut fiir Verkehrswissenschaft am 4. Dezember 1996 im
Museum Ludwig in Kéln ein Verkehrswissenschaftliches Forum. Unter dem
Thema ,,Verkehrspolitik fiir Wachstum und Beschiftigung® wurden Wege erortert,
wie die Fortschrittsnotwendigkeit von Mobilitdt mit den 6kologischen Anforde-
rungen in ein tragfihiges, ausgewogenes Verhiltnis gebracht werden kann.

Nach der Eroffnungsansprache des Vorsitzenden der Fordergesellschaft, Herrn
Dr. Dieter Lindenblatt, und den GruBlworten des Oberbiirgermeisters der Stadt
Kéln, Herm Norbert Burger, und des Prorektors der Universitit zu Kéln, Herm
Universitdtsprofessor Dr. Erich Frese, wurde das wissenschaftliche Programm mit
folgenden Vortrigen gestaltet:

Verkehrspolitik fiir Wachstum und Beschiftigung
Bundesminister Matthias Wissmann
Bundesmuinister fiir Verkehr

Leitlinien flir die Verkehrspolitik der Zukunft
Minister Wolfgang Clement
Minister fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Wettbewerbsfdhigkeit und Wachstum der Wirtschaft als verkehrspolitische

Herausforderung
Dr. h.c. Horst Teltschik
Mitglied des Vorstandes der BMW AG

Der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs
Prof. Dr. Herbert Baum
Direktor des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln

Verkehrswissenschaft als Begleiter der Verkehrsentwicklung und Verkehrspolitik
Prof. Dr. Rainer Willeke

Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kdln

Anschliefend wurde mit einem Workshop, auf dem Mitarbeiter des Instituts iiber
Forschungsergebnisse berichteten, die Thematik vertieft und abgerundet.

In diesem Heft der Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft werden die Vortrige des
Verkehrswissenschaftlichen Forums verodffentlicht.

Herbert Baum
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Verkehrspolitik fir Wachstum und Beschéftigung
VON MATTHIAS WISSMANN, BONN

L

Meine Damen und Herren, wer sich heute mit der Frage beschiéftigt, wie Wirtschaftswachs-
tum und Beschiftigung stiarker an Dynamik gewinnen kénnen, kommt nicht umbhin, sich
angesichts eines schirfer werdenden Wettbewerbs auf globalisierten Markten mit der Frage
der Standortqualitit in Deutschland auseinanderzusetzen. Im Vordergrund solcher Uberle-
gungen stehen zweifellos wirtschafts- und fiskalpolitische Ansdtze - ich nenne hier nur
Stichworte wie den Wegfall der Vermégensteuer, die Abschaffung der Gewerbekapital-
steuer oder eine umfassende Steuerreform.

Heute will ich mich aber einem anderen Standortfaktor zuwenden, der anldfilich des
75jahrigen Bestehens des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu K6ln zu
Recht im Mittelpunkt steht: unserem Verkehrssystem. Ich freue mich, daf§ Sie das heutige
verkehrswissenschaftliche Forum unter das Motto “Verkehrspolitik filr mehr Wachstum
und Beschiftigung® gestellt und mir die Gelegenheit gegeben haben, zu diesem Thema zu
sprechen.

In der Tat kann die Bedeutung des Verkehrssektors als Standortfaktor fiir unser Land nicht
hoch genug geschitzt werden. Damit trigt die Verkehrspolitik fiir Wachstum und Beschaf-
tigung in Deutschland grofle Verantwortung. Ich sehe sie auf zwei Ebenen.

Erstens: Die Verkehrspolitik gestaltet die Rahmenbedingungen fiir ein leistungsfahiges
Verkehrssystem, das der Wirtschaft die Mobilitdt verschafft, die sie bendtigt, um im inter-
nationalen Wettbewerb konkurrenzfihig zu sein. Dies beinhaltet eine modeme und gut
ausgebaute Infrastruktur sowie gute Rahmenbedingungen fiir den Einsatz moderner Tech-
nologien ebenso wie leistungsféhige, sich im Wettbewerb bewdhrende Verkehrsunterneh-
men. Damit wird das Verkehrssystem insgesamt zu einem entscheidenden Standortfaktor
fiir Unternehmen, die iiber Ansiedlung, Investitionen und Produktion entscheiden.

Zweitens: Die Verkehrspolitik stellt mit ihren jahrlichen Investitionen in Milliardenhéhe -
allein in diesem Jahr werden es rd. 23 Mrd. DM sein - selbst einen wichtigen Konjunktur-
motor dar, der fiir die Schaffung und Erhaltung von Arbeitsplatzen in der Bauindustrie
sowie vor- und nachgelagerten Bereichen von grofiter Bedeutung ist: Pro 1 Milliarde DM
Investitionen werden bei dem heutigen Mechanisierungsgrad und Preisniveau durch-

Anschrift des Verfassers:
Matthias Wissmann
Bundesminister fiir Verkehr
Postfach 20 01 00

53170 Bonn
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schnittlich rd. 12.500 Arbeitsplitze in der Bauwirtschaft gesichert. Hinzu kommen jeweils
bis zu 3.500 Arbeitsplitze, die wihrend des Betriebs der Projekte entstehen und besonders
in wirtschaftlich benachteiligten Regionen von Bedeutung sind, deren Standortgunst durch
neue Verkehrswege verbessert wird.

1L

Die Verkehrspolitik der Bundesregierung ist sich dieser Verantwortung bewufit. Die
Schwerpunkte meiner verkehrspolitischen Strategie lassen dies deutlich erkennen:

— Investitionen in die Infrastruktur auf hohem Niveau,
— Privatisierung und mehr Spielraum fiir privates Engagement sowie
— Nutzung moderner Technologien zur Effizienzsteigerung

sind die entscheidenden Elemente einer Verkehrspolitik, die sich dem Ziel verpflichtet
fiihlt, eine gesteigerte Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems unter sich wandelnden
Rahmenbedingungen - insbesondere steigenden Umweltschutzanspriichen und knapper
werdenden Finanzmitteln - zu gewiéhrleisten.

Die Investitionen in den weiteren Ausbau und die Optimierung des Verkehrswegenetzes
bleiben auch weiterhin eine wesentliche Saule der Verkehrspolitik. Ich bin daher froh, da}
es mir gelungen ist, die zweifellos notwendigen Beitrige des Verkehrsbereichs zur Konso-
lidierung des Bundeshaushaltes zu erbringen, ohne Abstriche an den Investitionen hinneh-
men zu miissen. Wir werden gegeniiber diesem Jahr keine Kiirzungen bei den Straen- und
Schieneninvestitionen vornehmen. Wir brauchen die konsequente weitere Modernisierung
unserer Infrastruktur als Bedingung kiinftiger wirtschaftlicher Dynamik.

— Es bleibt daher bei rund 8,1 Mrd. DM Investitionsmitteln fiir die Bundesfernstral3en.
Hinzu kommen fast 2 Mrd. DM fiir Unterhaltung und den Betrieb der Autobahnen und
Bundesstrafien.

— Rund 1,1 Mrd. DM stehen fiir Investitionen in die Bundeswasserstraien zur Verfiigung.

— AuBerdem flieBen aus dem Verkehrshaushalt, nach 6,3 Mrd. DM in diesem Jahr, im
nichsten Jahr immer noch rund 3,3 Mrd. DM Investitionsmittel nach dem GVFG fiir
den kommunalen Straenbau und OPNV an die Linder. Zusammen mit den Mitteln zur
Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs in Hohe von 8,7 Mrd. DM fliefien
damit im kommenden Jahr 12 Mrd. DM aus dem Bundeshaushalt an die Lander.

—  Ganz wichtig ist, daB wir den Investitionsansatz in die Schienenwege in Hohe von rund
7,2 Mrd. DM fortschreiben konnten und so zusammen mit den vereinbarten Eigenmit-
teln der DB AG auch in den nichsten Jahren rund 9 Mrd. DM jahrlich fiir Investitionen
zur Verfiigung stehen.
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Welchen Fortschritt dies bedeutet, sehen Sie daran, da3 wir vor der Bahnreform in den
Jahren 1990 bis 1993 ,,nur* rund 5,8 Mrd. DM pro Jahr in unsere Schienenwege inve-
stiert haben. Mit anderen Worten investieren wir in den kommenden Jahren jihrlich et-
wa 50 % mehr in die Schiene als vor der Bahnreform!

Wie wichtig diese Infrastrukturinvestitionen fiir die Beschiftigungslage in Deutschland
sind, will ich Thnen an einigen konkreten Beispielen verdeutlichen:

Als ich im April dieses Jahres den Spatenstich fiir den Bau der Eisenbahnneubautrasse
Erfurt-Niimberg und der Autobahn von Erfurt nach Lichtenfels und Schweinfurt vorge-
nommen habe, haben wir nach Berechnungen des Thiiringer Wirtschaftsministeriums die
Grundlage fiir jahrliche Investitionen von bis zu 300 Mio. DM in Thiiringen geschaffen.

In Mecklenburg-Vorpommern wird mit dem Bau der A 20 fiir mehr als die Halfte der Ge-
werbegebiete des Landes der dringend notwendige Anschlufl an das Autobahnnetz ver-
wirklicht. Zudem bringt die bessere Erreichbarkeit der Feriengebiete einen wichtigen Im-
puls fiir den Tourismus und die Fremdenverkehrswirtschaft.

In Nordhausen, Halle, Suhl, Rostock und Neubrandenburg bringen allein die VDE-
Stralenprojekte iiber 25.000 Dauerarbeitspldtze in den Industrie- und Gewerbeansiedlun-
gen. Im Raum Schwedt konnten durch die B 2 und die B 166 rund 4000 Arbeitsplitze in
den Branchen Papier und Ol gesichert und neu geschaffen werden. Und mit dem Ausbau
der A 12/B 112 im Raum Frankfurt (Oder) wird die Grundlage fiir ein Logistikcenter mit
bis zu 2.500 Arbeitsplatzen verwirklicht.

Auch in den alten Lindemn setzen wir auf die positiven Standortwirkungen leistungsfahiger
Verkehrswege. Die A 48 Koblenz - Trier hat etwa im Raum Wittlich entscheidend zur
Entwicklung von Handel und Gewerbe beigetragen. Das gleiche war im Raum Lim-
burg/Montabaur durch den Ausbau der A 3 der Fall. Dafl Verkehrsinvestitionen die
Schwierigkeiten eines Strukturwandels wirksam abfedern, hat sich im Ruhrgebiet und im
Raum Heinsberg bei Aachen fiir alle sichtbar gezeigt.

Nicht zuletzt wird auch der Bau des Transrapid deutliche Beschaftigungswirkungen mit
sich bringen. Es wird davon ausgegangen, dafl wahrend der Bauzeit rd. 18.000 Arbeitsplat-
ze geschaffen oder gesichert werden und langfristig ca. 4.400 Arbeitsplitze vom Transrapid
abhingen werden. 150 Dauerarbeitsplatze werden z.B. allein in Perleberg geschaffen, wo
das Wartungszentrum fiir den Transrapid angesiedelt wird.

Angesichts dieser Zusammenhénge sind unsere bisherigen Leistungen beim Auf- und Aus-
bau einer modernen Verkehrsinfrastruktur in Ostdeutschland um so bemerkenswerter und
fiir die wirtschaftliche Entwicklung der neuen Lénder nicht hoch genug zu schétzen:

Seit Sommer 1990 bis heute haben wir dort iiber 65 Mrd. DM in die Verkehrswege inve-
stiert. Bisher wurden ca. 11.000 km Straflien und 4.500 km Schienen aus- und neugebaut.
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Nie zuvor wurde in Europa die Infrastruktur eines Landes in einem solchen Umfang mo-
dernisiert!

Auch auf europiischer Ebene spielen die Beschiftigungswirkungen von Infrastrukturin-
vestitionen eine wichtige Rolle. Fiir die Staats- und Regierungschefs war dies die wesentli-
che Motivation, um sich fiir die vorrangige Realisierung 14 wichtiger grenziiberschreiten-
der Verkehrsprojekte - im wesentlichen Schienenprojekte - einzusetzen. Sie umfassen ein
Investitionsvolumen von rd. 200 Mrd. DM, rd. 30 Mrd. DM entfallen auf Deutschland.
Angesichts dieser Summen - insgesamt wird der Investitionsbedarf fiir ein transeuropii-
sches Verkehrsnetz sogar auf 800 Mrd. DM geschitzt - wird allerdings auch deutlich, daf3
dies mit der herkommlichen Haushaltsfinanzierung allein nicht zu leisten sein wird.

I1I.

Hier sind neue Wege der Infrastrukturfinanzierung gefragt. Sie stiitzen sich auf den ver-
starkten Einsatz privaten Kapitals und unterstiitzen unsere Konzeption, die Aktivierung
privatwirtschaftlichen Engagements auf allen Ebenen der Wirtschaft zu foérdern. Auch
unsere Privatisierungsstrategie zdhlt hierzu. Wir versprechen uns davon deutliche Effizi-
enzgewinne und positive Impulse fiir Wachstum und Beschiftigung.

Zunidchst zum Stichwort , Privatfinanzierung: Es geht zum einen um die Vorfinanzierung
mit privatem Kapitaleinsatz, zum anderen aber auch um die iiber die reine Finanzierungs-
aufgabe hinausgehende Ubernahme von Planung, Bau und Betrieb von Infrastrukturprojek-
ten durch Private, die sich dann durch die Erhebung einer Maut refinanzieren kénnen.
Nachdem wir hierfiir die rechtlichen Voraussetzungen geschaffen haben, sammeln wir jetzt
mit beidem erste Erfahrungen.

Durch das Modell der privaten Vorfinanzierung wird der Bundeshaushalt in den besonders
schwierigen Jahren bis 2000 entlastet. In dieser Zeit miissen noch erhebliche Mittel fiir den
Aufbau in den neuen Bundesldndern bereitgestellt werden. Die Refinanzierung der von der
Privatwirtschaft vorfinanzierten Projekte, die jeweils ab Verkehrsfreigabe aus Haushalts-
mitteln in vorab vereinbarten Jahresraten erfolgt, wird somit in Jahre verschoben, in denen
wieder mehr Spielraum besteht.

Durch den Zeitgewinn bei diesen privaten Finanzierungsmodellen werden erhebliche
volkswirtschaftliche Vorteile durch mehr Wachstum, Einkommen und Beschiftigung er-
wartet, die auch zu Steuermehreinnahmen fithren konnen. Vor diesem Hintergrund ist die
ergidnzende Heranziehung privaten Kapitals insgesamt volkswirtschaftlich sinnvoll.

Klar ist allerdings auch, dafl wir diese Moglichkeiten nicht iiberschitzen diirfen, da sie
nicht zu dauerhaften Haushaltsentlastungen fiihren. Auf absehbare Zeit werden sie keinen
vollstindigen Ersatz fiir die klassische Haushaltsfinanzierung darstellen kdnnen.
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Fiir 12 StraBenbauprojekte mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von rd. 4,5 Mrd. DM
und fiir das Eisenbahnprojekt Niimberg - Ingolstadt - Miinchen haben wir diese Form der
Finanzierung vorgesehen. Bereits im Bau sind zum Beispiel die 4. Elbtunnelrshre in Ham-
burg und die A 81 zwischen Stuttgart/Feuerbach und Leonberg mit dem Engelbergtunnel.

Ende Juli diesen Jahres wurde erstmals zwischen privater und 6ffentlicher Seite ein Kon-
zessionsvertrag fiir Bau, Betrieb und Finanzierung einer Bundesfernstrale abgeschlossen.
Der Wamowtunnel in Rostock ist das erste Projekt, das als sog. Betreibermodell verwirk-
licht wird. Fiir weitere Projekte laufen Voruntersuchungen.

Das Betreibermodell ist ein investitionspolitisches ,,Zusatzangebot™ im Interesse von Biir-
gern und Wirtschaft. Es ist zwar aufgrund EG-rechtlicher Bestimmungen in erster Linie auf
Tunnel- und Briickenbauten beschrinkt; gerade solche besonders kostenintensiven Projekte
konnen auf diese Weise aber auch dann realisiert werden, wenn Haushaltsmittel auf abseh-
bare Zeit nicht zur Verfiigung stehen.

IV.

Die Privatisierung bislang von der 6ffentlichen Hand wahrgenommener Aufgaben ist auf
dem Weg zu mehr Wachstum und Beschiftigung eine Strategie, die wir generell verfolgen.
Durch die Konzentration des Staat auf seine Kernaufgaben und seinen Riickzug aus all den
unternehmerischen Bereichen, in denen Private effizienter agieren, schaffen wir mehr
Spielraum fiir privates Engagement. Lassen Sie mich einige Beispiele aus dem Verkehrsbe-
reich nennen:

— 1994 haben wir den Bundesanteil an der Deutschen Lufthansa von tiber 50 % auf unter
36 % gesenkt. Fiir die vollstindige Privatisierung im kommenden Jahr haben wir jetzt
griines Licht aus Briissel.

— 1995 VerduBerung der Rhein-Main-Donau AG, an der der Bund zu 60 % beteiligt war.

— 1996 Abschluf3 der Privatisierung der Neckar AG.

— Umwandlung der Gesellschaft fiir Nebenbetriebe in die Autobahn Tank & Rast AG, die
wir noch in dieser Legislaturperiode zu 49 % privatisieren wollen.

— Ende 1995 griines Licht des Bundeskabinetts fiir die Privatisierung des Bundesanteils
am Flughafen Hamburg und Vorbereitung des Riickzugs des Bundes auch aus der Flug-
hafen K6ln/Bonn GmbH.

— Last but not least die Uberfiihrung der Deutschen Bahnen in das selbstindige Unter-
nehmen Deutsche Bahn AG zum 1. Januar 1994. Nach und nach werden jetzt einzelne
Geschiftsbereiche wie Fahrweg, Personennahverkehr, Personenfernverkehr und Giiter-
verkehr in selbstindige Aktiengesellschaften ausgegliedert.
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V.

Neben dem Ausbau der Verkehrswege und einer Erweiterung der Finanzierungsmog-
lichkeiten ist der Einsatz moderner Informations- und Kommunikationstechnologien im
Verkehr die dritte wichtige Sdule, um die Leistungsfihigkeit des Verkehrssystems zu stei-
gern. Durch die Verstetigung des Verkehrsflusses und die Reduzierung von Staus wird
nicht nur Umweltschutz und Verkehrssicherheit ein wichtiger Dienst erwiesen, sondern
auch die vorhandene Infrastruktur besser genutzt.

Neben den rd. 60 Verkehrsbeeinflussungsanlagen, die inzwischen auf den Autobahnen
installiert sind, kommt auch der Netzbeeinflussung grofle Bedeutung zu. Mit Wechselweg-
weisern wird der Verkehr dabei iiber giinstigere Alternativrouten gefiihrt. Hiermit lassen
sich 20 % bis 40 % des Durchgangsverkehrs umleiten.

Fiir die Weiterfithrung unseres Programms zur Verkehrsbeeinflussung auf Bundesautobah-
nen stehen allein im ndchsten Jahr rund 150 Mio. DM zur Verfiigung. Bis Ende 1997 wer-
den etwa 800 km Autobahnen mit Streckenbeeinflussungsanlagen ausgestattet sein. Auller-
dem werden die heute aus 1 200 km Autobahnen bestehenden Anlagen zur Netzbeeinflus-
sung auf weiteren 1 000 km installiert, so daf3 dann auf insgesamt ca. 3 000 km Autobah-
nen Verkehrsdaten erfafit werden. Dies kann den Bau von Verkehrswegen zwar nicht auf
Dauer ersetzten, aber an Brennpunkten die Verkehrssituation erheblich entlasten.

Hinzu kommen die deutlichen Rationalisierungspotentiale, die sich z.B. dank des Einsatzes
von Flottenmanagementsystemen aus der Reduzierung von Leerfahrten und der Optimie-
rung der Transportablaufe ergeben.

Nicht zu unterschdtzen sind dabei auch die unmittelbaren Beschéftigungswirkungen, die
mit dem Einsatz der Telematik verbunden sind. So gehen Schitzungen der Industrie davon
aus, daf} der Markt fiir moderne Informations- und Kommunikationstechnologien allein in
Europa bis zum Jahr 2010 ein Volumen von ca. 200 Mrd. DM umfaBt.

Schon heute sind in Deutschland rund 250 000 Menschen direkt in der Informations- und
Kommunikationswirtschaft beschiftigt. Mit Verkehrstelematik kommt ein neues, zukunfts-
trachtiges Beschaftigungsfeld hinzu.

Ich bin zuversichtlich, da der zunehmende Einsatz von Telematiksystemen im Verkehr
nicht zuletzt dank der Zusammenarbeit zwischen Industrie und Politik in dem von mir ins
Leben gerufenen Wirtschaftsforum Verkehrstelematik in den nédchsten Jahren an Dynamik
deutlich gewinnen wird.

VL

Neben diesen unmittelbar beschédftigungsrelevanten verkehrspolitischen Schwerpunkten -
Infrastruktur, Privatisierung, Telematik - verfolgen wir eine verkehrspolitische Strategie,
deren Ziel ein modernes integriertes Verkehrssystem ist, in dem alle Verkehrstriger im
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Wettbewerb unter fairen Bedingungen ihre Leistungsfdhigkeit einbringen. Unsere Wirt-
schaft erhdlt auf diesem Weg kostengiinstige und anforderungsgerechte Transportméglich-
keiten zu ihren Beschaffungs- und Absatzmirkten.

Hierfiir schaffen wir die Bedingungen, indem wir

— das Schienennetz fiir weitere Schienenunternehmen 6ffnen, die neben und in Konkur-
renz zur Bahn Transportleistungen auf der Schiene anbieten wollen,

- die nationale Marktordnung im Straflengiiterverkehr an die europdischen Bedingungen
anpassen und die nationalen mengenméiBigen Beschrinkungen zum 1. Juli 1998 mit
Freigabe der Kabotage aufheben. Qualitative Marktzugangskriterien, die EU-weit in
Zukunft das wesentliche Element einer europdischen Marktordnung bilden werden,
werden auch der verladenden Wirtschaft zugute kommen.

— Die Unternehmen der Binnenschiffahrt unterstiitzen wir in ithrem schwierigen Umstruk-
turierungsproze hin zu modernen Unternehmen, die im liberalisierten europiischen
Verkehrsmarkt wettbewerbsfahig sind, mit einem 100-Millionen-Programm.

Entscheidend ist hierfiir aber auch, dafl in Europa fairer Wettbewerb zwischen den Ver-
kehrstragern auf der Grundlage marktwirtschaftlicher Steuerungsprinzipien herrscht. Dies
ist zum einen Voraussetzung dafiir, dafl es unter marktwirtschaftlichen Bedingungen zu
einer gesamtwirtschaftlich sinnvollen Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstragern kommit.
Zum anderen ist es Voraussetzung fiir faire Ausgangsbedingungen fiir den Wettbewerb der
europdischen Verkehrsunternehmen untereinander.

Auf dem Weg der Liberalisierung und Harmonisierung sind wir in Europa bereits ein be-
achtliches Stiick vorangekommen: Freie Preisbildung bei allen Verkehrstrigern, der Weg-
fall mengenmiBiger Beschrankungen und die schrittweise Freigabe der Kabotage in den
nichsten Jahren sind das Ergebnis jahrelanger Bemiihungen, den Binnenmarkt auch im
Verkehr zu verwirklichen.

Zu wiinschen iibrig 148t die gerechte Anlastung der Wegekosten. Nachdem Deutschland
durch die Wiedervereinigung, die Offnung Osteuropas und die Norderweiterung der EU
zum Haupttransitland Europas geworden ist, konnten wir die EU-Mitgliedstaaten davon
iiberzeugen, daf eine weitere Harmonisierung der fiskalischen Wettbewerbsbedingungen
im Verkehr nur iiber den Weg der Erhebung von Stralenbenutzungsgebiihren fiir schwere
Lkw flihren kann. Auf deutschen Autobahnen werden sie in Form der zeitbezogenen Stra-
Benbenutzungsgebiihr fiir schwere Lkw seit dem 1. Januar 1995 erhoben. Sie stellen einen
ersten Einstieg in eine verursachungsgerechte Wegekostenanlastung dar und verschaffen
den Prinzipien des Marktes auch bei der Nutzung der Infrastruktur Geltung.

Angesichts der aktuellen und absehbaren Verkehrsentwicklung und den damit verbundenen
steigenden Kosten fiir die Unterhaltung der Bundesfernstrafien - jahrlich miissen wir allein
rd. 2 Mrd. DM fiir Instandhaltung aufwenden - ist es mein Ziel, nach einer Erhshung der
derzeit zuldssigen Vignettenobergrenze bis Ende dieses Jahrzehnts in Deutschland den



10 Verkehrspolitik fiir Wachstum und Beschiiftigung

Ubergang zu einer streckenbezogenen StraBenbenutzungsgebiihr zu vollziehen, die dem
Verursacherprinzip deutlicher Rechnung tragt und daher gerechter ist als die derzeitige
zeitbezogenen Vignette. Zu Beginn des nichsten Jahrzehnts wollen wir die Gebiihrenerhe-
bung elektronisch durchfiihren und dabei weiter verfeinern.

VIL

Eine Verkehrspolitik fiir Wachstum und Beschéftigung muf8 schlieflich auch einen der
wichtigsten Industriezweige Deutschlands, die Automobilindustrie, in ihren Uberlegungen
beriicksichtigen. Anfang 1996 waren in der deutschen Automobilindustrie 654.000 Mitar-
beiter beschiftigt! Angesichts der niedrigen Fertigungstiefe der Unternehmen der Auto-
mobilindustrie besteht zudem ein hoher Vorleistungsbedarf aus anderen Branchen. Be-
riicksichtigt man diesen sekundéren Beschiftigungseffekt, so verdankten im vergangenen
Jahr 1,4 Mio. Menschen ihren Arbeitsplatz der Automobilproduktion. Bezieht man auch
die in Nutzung und Handel Beschiftigten mit ein, so verdanken rd. 5 Mio. Menschen ihren
Arbeitsplatz dem Automobil.

Nicht minder beeindruckend ist die Tatsache, da3 die von der Herstellung, dem Vertrieb
und der Nutzung des Automobils abhingige Bruttowertschopfung 1995 nahezu ein Fiinftel
des Sozialproduktes ausmachte.

Fiir uns ist klar, dal das Kraftfahrzeug nicht nur im Giiterverkehr, sondern auch im Perso-
nenverkehr in der Zukunft seinen wichtigen Platz behalten wird, um die Mobilitdt unserer
Biirger zu gewihrleisten. Um so wichtiger ist es, dafiir zu sorgen, dafl das Auto als unver-
zichtbarer Bestandteil des Verkehrssystems auch in Zukunft seine Akzeptanz behilt. Daher
werden wir die Rahmenbedingungen so setzen, dafl die Belange des Umweltschutzes in
einem verantwortungsbewuften Umgang mit Mobilitdt angemessen beriicksichtigt werden.

Der entscheidende Ansatzpunkt liegt in der moglichst ziigigen Umsetzung der modernsten
technischen Entwicklungen im Bereich der Senkung von Schadstoffemissionen und Kraft-
stoffverbrauch. Mit unserem Konzept der emissionsbezogenen Umgestaltung der Kfz-
Steuer fiir Pkw setzen wir Anreize sowohl fiir Kdufer als auch Hersteller, schadstoff- und
verbrauchsarmen Fahrzeugen schneller zum Markterfolg zu verhelfen, als dies bei dem
iiblichen Emeuerungszyklus im Fahrzeugbestand der Fall wire. Ich gehe davon aus, daf
die neue Regelung zum 1. April 1997 in Kraft treten kann, sofern der Bundesrat zustimmt.

Wir unterstiitzen auch die Entwicklung alternativer Antriebe und Kraftstoffe wie z.B.
Erdgas, Wasserstoff oder Brennstoffzelle. Vor allem in den besonders emissionsbelasteten
Ballungsrdumen konnen Fahrzeuge mit alternativen Antriebstechnologien einen effektiven
Beitrag zur Emissionsreduzierung leisten.

Mit der Reduzierung des Mineraldlsteuersatzes fiir Erdgas im Jahressteuergesetz 1996 um
etwa die Hilfte, der Befreiung des Einsatzes von Bio-Diesel aus Rapsél von der Mineral-
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olsteuer und der Elektrofahrzeuge fiir fiinf Jahre von der Kfz-Steuer hat die Bundesregie-
rung Zeichen gesetzt.

Ohne Zweifel werden alternative Antriebe und Kraftstoffe in Zukunft an Bedeutung ge-
winnen. Wir sind fiir solche Entwicklungen offen und wir werden sie fordern, wo immer es
notwendig und sinnvoll ist.

Die Automobilindustrie ist aber auch ihrerseits gefordert, ihre Anstrengungen darauf zu
konzentrieren, alternative Antriebskonzepte bis zur Serienreife zu entwickeln.

Schlieflich wird auch die Entwicklung neuer Mobilitdtskonzepte, die sich durch eine ver-
besserte Integration von offentlichem Verkehr und Individualverkehr auszeichnen, die
Akzeptanz des Autos sichern. Je leichter es den Biirgern dabei gemacht wird, zwischen
Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr zu wechseln, um so eher sind sie auch bereit,
verantwortungsbewuften umweltschonenden Umgang mit Mobilitidt zu praktizieren. Die
Einfithrung bargeldloser Zahlungsméglichkeiten im OPNV mit Hilfe einer Chip-Karte ist
ein richtiger Schritt auf dem Weg zu solch integrierten Mobilitdtskonzepten, ebenso z.B.
auch die zunehmenden Angebote des car sharing.

Meine Damen und Herren, die Verkehrspolitik bietet eine Vielzahl von Ansatzpunkten, um
einen wirksamen Beitrag zu Wachstum und Beschiftigung in unserem Land zu leisten.
Ohne ein leistungsfahiges Verkehrssystem wird es kein dauerhaftes Wirtschaftswachstum
als Basis unseres Wohlstands gegeben koénnen. Dies gilt es immer dann zu bedenken, wenn
es darum geht, im politischen Bereich Priorititen zu setzen. Sicherheit und Umweltschutz
in die verkehrspolitische Strategie der Zukunft zu integrieren, ist daher die entscheidende
Voraussetzung fiir eine gesellschaftlich optimale Gestaltung unseres Verkehrssystems.



12 Leitlinien fiir die Verkehrspolitik der Zukunft

Leitlinien fiir die Verkehrspolitik der Zukunft
VON WOLFGANG CLEMENT, DUSSELDORF
1. Einleitung

Wir leben in einer Zeit des raschen Wandels, von Umwilzungen in Wirtschaft und Gesell-
schaft. Sie alle wissen das, haben berufliche und sicher auch private Erfahrungen damit.
Nur wer sich auf gednderte Rahmenbedingungen einstellt und auch iiberraschende Heraus-
forderungen annimmt, kann auf Dauer bestehen. Insofern wage ich zu hoffen, da8 es Sie
nicht vollig aus dem Konzept bringen wird, wenn ich das Thema fiir meinen Vortrag etwas
anders formuliert habe, als es in der Einladung zu dieser Veranstaltung angekiindigt wor-
den ist. Aber keine Sorge: beim Thema Verkehrspolitik werde ich bleiben. Ich méochte die
Sache allerdings etwas grundsitzlicher angehen und Thnen, wenn auch in der gebotenen
Kiirze, meine ,,Leitlinien fiir die Verkehrspolitik der Zukunft* vorstellen.

Zunichst jedoch, meine Damen und Herren, mochte ich mich natiirlich gerne in den Kreis
der Gratulanten einreihen und dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu
Koln auch fiir die nidchsten 75 Jahre ein erfolgreiches Wirken wiinschen. Es mag vielleicht
etwas voreilig scheinen, zeitlich so weit voraus zu greifen: Ich bin aber ganz sicher, dafl
Mobilitdt auch in 75 Jahren noch die Lebenswirklichkeit der Menschen bestimmen wird —
und daf} es auch in der Mitte des 21. Jahrhunderts noch sinnvoll sein wird, fundiert dariiber
nachzudenken, wie Mobilitdt am besten organisiert werden kann.

Fiir jeden, der Verkehrspolitik verantwortlich betreibt, sollte es selbstverstiandlich sein, sich
entsprechenden wissenschaftlichen Sachverstandes zu bedienen, wie er an Threm Institut,
Herr Professor Baum, in hervorragender Weise vorhanden ist. Es gehort zu meinen festen
Uberzeugungen, dafl unvoreingenommenes, kritisches und phantasievolles Nachdenken —
und daraus folgend — auch unkonventionelle Losungen nétig sind, um die gegenwirtigen
und absehbaren Probleme zu 16sen. Wissenschaftliche Institute wie das Ihre, fiir die Praxis-
nihe eine Selbstverstandlichkeit ist, haben fiir die Entscheidungsfindung eine wichtige
Rolle.

Anschrift des Verfassers:

Wolfgang Clement

Minister fur Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr
des Landes Nordrhein-Westfalen

Haroldstrafle 4

40213 Diisseldorf
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Natiirlich enthebt das die Politik nicht ihrer Verantwortung, die notwendigen Entscheidun-
gen zu treffen und in der demokratischen Auseinandersetzung zu vertreten. Wissenschaftli-
cher Sachverstand und externe Gutachten sind eine wesentliche Entscheidungshilfe, aber
sie diirfen natiirlich nicht zum Feigenblatt werden, hinter dem sich die Politik versteckt.

Anders gesagt: die Offentlichkeit hat einen Anspruch darauf, da$8 die politisch Verantwort-
lichen iiber Ihre Uberzeugungen und Absichten Rechenschaft ablegen und dafiir einstehen.
Daran will ich mich halten.

Vor gut einem Jahr habe ich die Aufgabe des nordrhein-westfalischen Verkehrsministers
iibernommen. Seitdem war bereits eine Reihe sehr konkreter und in vielen Fallen auch sehr
kontroverser Entscheidungen zu treffen — vor allem in Sachen Luftverkehrsentwicklung
und in Sachen StraBenbau. Aus den Grundiiberzeugungen, die mich dabei geleitet haben,
habe ich kein Geheimnis gemacht: Unser Land, die Wirtschaft in unserem Land ist heute
mehr denn je auf eine gut ausgebaute, funktionierende Verkehrsinfrastruktur angewiesen.
Die Nachfrage wichst und macht Aus- und NeubaumafBnahmen unabweisbar.

Eigentlich wiren an dieser Stelle ein paar Daten iiber die zu erwartenden Verkehrszuwich-
se fiir die verschiedenen verkehrsarten und -trager zu nennen. Ich gehe aber davon aus, dafy
ich darauf vor Thnen verzichten kann.

Ein wesentlicher Einschnitt fiir uns in Nordrhein-Westfalen war im April dieses Jahres die
Brandkatastrophe auf dem Diisseldorfer Flughafen. Sie hat gezeigt, wie verletzlich unsere
Infrastruktur ist — und daf3 es ein Nullrisiko in unserer technisch bestimmten Umwelt nicht
gibt. Wir konnen das Risiko aber durch umfassende Vorsorge weitgehend minimieren. Die
Brandschutzvorkehrungen, die fiir das vor einem Monat neu in Betrieb genommene Ter-
minal C des Flughafens Diisseldorf getroffen worden sind, suchen weltweit ihresgleichen.
Wir sind jetzt dabei, die Voraussetzungen — vor allem die gesellschaftsrechtlichen und
finanziellen Voraussetzungen — fiir den Flughafen 2000 plus in Diisseldorf zu schaffen.

Ich freue mich sehr, daB Ahnliches — unter erheblich giinstigeren Voraussetzungen — auch
am Flughafen K6ln/Bonn im Gang ist, der mit einem Investitionsvolumen von mehr als
einer Milliarde Mark ausgebaut wird. Damit verdoppelt sich die Abfertigungskapazitit in
Ko6ln/Bonn von heute fiinf auf zehn Millionen Passagiere.

Bisher verfiigt in Nordrhein-Westfalen nur der Flughafen K6In/Bonn iiber eine Intercont-
Start-und-Landebahn. Fiir mich steht auler Zweifel, dafl wir da noch erheblichen Nachhol-
bedarf haben. In den Niederlanden wird bereits die siebte Intercontbahn in Angriff ge-
nommen. Wir konnen aber nicht zulassen, dafl Passagiere aus Nordrhein-Westfalen erst mit
dem Auto nach Amsterdam fahren, bevor sie internationale Fliige antreten. Das ist weder in
unserem 6konomischen Interesse noch ist es 6kologisch sinnvoll. Deshalb brauchen wir in
Diisseldorf sehr bald eine Intercontbahn; mit der Stadt Ratingen werden wir {iber eine zeit-
gemife Neuregelung als Ersatz fiir den 31 Jahre alten Angerland-Vergleich reden.
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Wir verfolgen mit unserer Luftverkehrskonzeption den Gedanken der Dezentralitit: Flug-
verkehr soll moglichst dort abgewickelt werden, wo der Bedarf entsteht. Deshalb sind fiir
uns auch die weiteren Luftverkehrs-Standorte in Nordrhein-Westfalen sehr wichtig: die
Regionalflughdfen Monchengladbach, Paderborn-Lippstadt und Dortmund sowie Miin-
ster/Osnabriick als dritter internationaler Verkehrsflughafen unseres Landes. Fiir die Ver-
langerung der dortigen Start-und-Landebahn auf Intercont-MafBe lduft derzeit das Planfest-
stellungsverfahren.

Noch ein letzter Hinweis zum Thema Flughéfen in Nordrhein-Westfalen: eine leistungsfi-
hige Luftverkehrs-Infrastruktur ist nicht nur aus verkehrlichen Griinden unbedingt not-
wendig. Flughifen erweisen sich auch mehr und mehr als wahre Arbeitsplatzmagneten. Fiir
den Flughafen Schiphol bei Amsterdam wird geschitzt, dal von ihm nicht weniger als
140.000 Arbeitspldtze in der Region abhédngen; gut 40.000 Menschen arbeiten allein auf
dem Flughafengeldnde. Die Vergleichszahlen fiir Diisseldorf: 12.000 Arbeitspldtze am
Flughafen selbst, 20.000 im Umfeld. Dieser Vergleich zeigt sehr deutlich, welches Ent-
wicklungspotential wir noch haben.

Eine Vorreiterrolle hat Nordrhein-Westfalen schon seit vielen Jahren, was das Engagement
bei der Forderung des Offentlichen Personennahverkehrs angeht. Das werden wir in jedem

Fall fortsetzen. Aber das, so will ich Thnen in meinen Leitvorstellungen darlegen, reicht in
Wahrheit nicht.

Einen zusitzlichen Akzent in dhnlicher Richtung — nadmlich zugunsten umweltfreund-
licherer Verkehrsmittel — haben wir in dieser Legislaturperiode bereits gesetzt: Um mehr
Giiter von der Strale auf die Schiene zu bekommen, lassen wir erstens ein umfassendes
Giiterverkehrskonzept fiir Nordrhein-Westfalen entwickeln. Zweitens fordermn wir jetzt
schon einzelne Projekte, die absehbar den Ergebnissen und Empfehlungen der Gutachter
zugunsten eines integrierten Giiterverkehrssystems nicht widersprechen. Die Mittel dafiir
haben wir auf gut 25 Millionen Mark pro Jahr mehr als verdreifacht. Angesichts unserer
hochst angespannten Haushaltslage bin ich auf diese Zahl durchaus ein bifichen stolz.

2. Verkehrspolitische Leitlinien
Mobilitdt und Zielkonflikte

Das Bediirfnis nach Mobilitit ist ein Grundbediirfnis der Menschen. Den eigenen Aufent-
haltsort selbst bestimmen und nach Wunsch verindern zu kénnen, ist Ausdruck von Frei-
heit und Individualitdt. Gleichwohl befindet sich die Verkehrspolitik in allen Volkswirt-
schaften im Spannungsfeld von sehr unterschiedlichen, groBenteils widerspriichlichen
Interessen. Besonders ausgepragt hat sich der Gegensatz zwischen zunehmenden Mobili-
tatsbediirfnis und der Bewahrung des natiirlichen und des stiadtischen Lebensumfeldes.

Den Konflikt zwischen Inanspruchnahme von Mobilitdt und Schutz vor deren Auswirkun-
gen muf verantwortliche Verkehrspolitik mit Vernunft und Augenmal zu bewiltigen ver-
suchen.

Neue Wege

Der politische Auftrag, Mobilitit von Menschen und Giitern zu gewéhrleisten, stoft mit
den herkémmlichen Konzepten an tatsichliche Grenzen. Die Verkehrsnachfrage vor allem
auf der StraBie ist so groB, daB wir siec mit der vorhandenen Infrastruktur vielfach nicht
befriedigen kénnen.

Der fiir Verkehrsflichen benétigte Raum ist aber nicht beliebig vermehrbar, Abgasemissio-
nen belasten Mensch und Natur, Larm und Unfille verursachen gesundheitliche Schiden.

Die vorhandenen Uberlastungen im Verkehrsnetz, die zeitlich und &rtlich begrenzt sind,
verlangen konkrete Verbesserungen, aber sie rechtfertigen keine dramatische Uberspitzung.

Eine modeme Gesellschaft an der Schwelle zum 21. Jahrhundert muB fiir die Verkehr-
sprobleme intelligente Losungen finden. Nur die Entwicklungen der letzten Jahrzehnte
fortschreiben zu wollen, wiirde in die Sackgasse fiihren. Wir brauchen den Mut, neue Wege
zu gehen; Politik, Gesellschaft und Wirtschaft miissen sich gemeinsam neue, grofe Projek-
te vornehmen und umsetzen.

Beton und Asphalt werden die Verkehrsflut nicht stoppen. Die Baustoffe der Zukunft sind
Phantasie und Kreativitit, technologische Innovation und Ingenieurkunst. Neue Ansdtze
und Ideen miissen aufgenommen und miteinander verbunden werden; in einer groBen
Kraftanstrengung kann daraus eine neue Verkehrswirklichkeit werden.

Wahl der Verkehrsmittel

Der eigene PKW ist fiir die groBe Mehrheit der Menschen langst eine Selbstverstindlich-
keit, er steht trotz Staus und Engpassen fiir individuelle mobile Freiheit. dartiber darf nicht
vergessen werden, daB groBe Teile der Bevélkerung auf dffentliche Verkehrsmittel ange-
wiesen sind; auch und gerade fiir sie miissen wir ein hochwertiges, vielfaltigen Mobilitéts-
bediirfnissen gewachsenes Verkehrssystem bereitstellen. )

Konsequenzen und Ziele

Die klassische StraBenverkehrsinfrastruktur ist weitestgehend gebaut. GroBe StraBenbau-
projekte gehoren — jedenfalls im Westen der Bundesrepublik — der Vergangenheit an. Statt
dessen bendtigen wir
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— den mehrstreifigen Ausbau von FernstraBen auf bis zu 8 Spuren,
— Netzliickenschliisse, die allerdings oft erhebliche verkehrliche Bedeutung haben, und
— den Bau von Ortsumgehungen zur Entlastung der Stiddte und Dorfer vom Verkehr.

Konzepte der Verkehrsvermeidung (Telearbeit, Stadt der kurzen Wege) und Verkehrsver-
lagerung (auf Bahn und Schiff) sind Komponenten eines neuen Verkehrssystems, aber auch
keine Allheilmittel.

Zugunsten effektiver Verbesserungen und Lenkungswirkungen ist es notwendig, technische
und Umweltstandards zu vereinbaren und marktwirtschaftliche Preise zu erheben. Eine
wirtschaftlich faire Konkurrenz der Verkehrstrager erfordert, dafl die externen Kosten des
Verkehrs in verniinftiger Weise den einzelnen Verkehrsnachfragen bzw. -verursachermn
angelastet werden.

Der relative Anteil umweltfreundlicher Verkehrsmittel (Busse, Bahnen, Schiffe) am gesam-
ten Verkehrsaufkommen ist zu erh6hen; das absolute Ausmall des motorisierten Indivi-
dualverkehrs sollte moglichst nicht weiter steigen. Uber freie Kapazititen in nennenswer-
tem Ausmaf} verfligt aber gegenwirtig nur die Binnenschiffahrt.

Qualitdtssprung bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln / auf der Schiene

Wenn wir die zu erwartenden Verkehrsleistungszuwiachse tatsdchlich auf der Schiene statt
auf der Strafle bewiltigen wollen, brauchen wir im OPNV | im regionalen und Fernbahnnetz
einen Qualitdtssprung. Ziel muf es sein, dafl im Jahre 2010

— Stralenbahnen, U-Bahnen, S-Bahnen, Regionalbahnen und Stadtexprefziige im Schnitt
doppelt so hiufig fahren wie heute. Auf den Hauptverkehrslinien in Ballungsraumen
sind Taktzeiten von 5 Minuten bei Stralenbahn und U-Bahn, 10 Minuten bei S-Bahnen,
20 bis 30 Minuten bis RB- und SE-Ziigen anzustreben. Auch in der Fliche ist das
Angebot mit Hilfe eines engmaschigen und hochtaktigen Busnetzes entsprechend zu
verbessern.

— Im Jahr 2010 miissen alle Ballungsrdume und wichtigen Flughifen durch ein europi-
1sch eingebundenes Hochgeschwindigkeits-Bahnnetz (ICE, Thalys etc.) im Halbstun-
dentakt verbunden werden. Damit wird innerdeutscher Flugverkehr weitestgehend
iiberflissig.

— Ebenso miissen im Jahre 2010 auf den wichtigsten Relationen der Bahn separate Wege
fiir den Gliterverkehr einen attraktiven, schnellen Warentransport parallel zum Personen
verkehrsangebot ermoglichen.
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Verkehr durch Telematik optimieren

Stirker als bisher miissen wir Verkehrsinfrastruktur und Verkehrstriger als Teile eines (zu
integrierenden) Verkehrssystems begreifen, das noch erhebliche Leistungsreserven hat. Die
technologischen Méglichkeiten fiir ein sinnvolles Zusammenspiel der Verkehrstrager, die
Einrichtung von Schnittstellen des Verkehrs, den Einsatz von elektronischen Logistikkon-
zepten und die Nutzung satellitengestiitzter Managementsysteme miissen massiv genutzt
werden. Das Schliisselwort heiBt Telematik: die Integration der Informations- und Kom-
munikationstechnologie in das gesamte Verkehrssystem.

StraBenverkehr morgen: umweltfreundlicher und sicherer

Die zielgerichtete Vernetzung von Verkehrspolitik mit Forschungs- und Technologiepolitik
muf in Innovationen und Investitionen enden. Ein Beispiel fiir die Fahigkeit von Politik
und Wirtschaft, sich auf ein gemeinsames Ziel zu verstindigen, sollte das Auto von morgen
sein: Es miissen ganz neue Technologien genutzt werden, vor allem in der Motor- und
Antriebstechnik. Das Auto von morgen

— sollte keine Abgasriickstinde mehr produzieren,
— es muB vollstindig wiederverwertbar sein,
— es muB ein HéchstmaB an Sicherheit bieten,

— es kann den Fahrer/die Fahrerin durch intelligente technische Hilfen entlasten und un-
terstiitzen.

Auch der StraBenverkehr insgesamt bedarf der Optimierung und der Anwendung techno-
logischen Fortschritts auf breitester Grundlage. So kann das vorhandene Stralennetz durch
den umfassenden Einsatz von Telematik bis hin zum flichendeckenden Einsatz von Au-
topiloten wesentlich effektiver genutzt und zugleich sicherer gemacht werden. Nach Art
der Verbindung und Tageszeit differenziertes Road-Pricing kann im selben Zuge zur
gleichmiBigeren Auslastung des StraBennetzes und zu starkerem KostenbewuBtsein beitra-
gen. Wir schaffen damit die ,,intelligente Straf3e®.

Bei allen verkehrspolitischen Anstrengungen muf3 der Gedanke der Verkehrssicherheit im
Vordergrund stehen. Unsere Gesellschaft leistet sich Jahr fiir Jahr eine schreckliche Zahl
von im StraBenverkehr getdteten und verletzten Menschen. Besonders bedriickend ist der
hohe Anteil von Unfillen mit Kindern. Das diirfen wir nicht einfach hinnehmen. Durch ein
Biindel von MaBnahmen miissen wir es schaffen, die Unfallzahlen drastisch zu senken.
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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.

Wettbewerbsfihigkeit und Wachstum der Wirtschaft
als verkehrspolitische Herausforderung

<

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.

Wettbewerbsfihigkeit und Wachstum der Wirtschaft als verkehrspolitische Herausforderung 21

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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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:
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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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- Markterweiterungen und Skalenertrige

. Beschaffungsmﬁrkten)’ (sowohl auf den Arbeitsmirkten als auch auf

— neue Produkte und Qualititen von Produkten

- Agglomerationsvorteile,
Steigerung von Innovationen und technischem Wissen

— neue rdumliche Strukturen, Spezialisierung in der Flﬁchennutzung

Standorte, kostengiinstigere

— Beschleunigung des Stryk
: turwandels und ' i
tionsfaktoren in produktivere Verwendun;;len it der Fschihitngen. der Prodkc

— Beitrdge zur Humankapitalbildung.

Im Qggensatz zu den Kosten s
empirischen GroBenordnun
gende Fragen:

ind die volkswirtschaftlichen Nutzen d '
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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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1) Betriebsgroflenvorteile: aus Senk
2roBenve : ungen der Produkti
stenelastizititen in Abhédngigkeit von der Betriebsgréﬁe.lonSkOSten uferund von Ko-

2) v el‘bllllgung von Im [8) te p
p I’tgu m: Iln OItVOlunleIl beWeI tet mit (lel l)l“ele]lz von
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3) Strukturwandel: Steigerun, i
11 : g des Bruttoinland d o o .
tatsichlichem BIP und BIP ohne Stru kmman?;;)erzlg)e:’ die sich aus der Differenz von

4) Xi:&iﬁﬁ durchdHumankap1talakkumu1ation: Differenz zwischen dem gesamten

- SVI: dun Qem Einkommen aus ungelernter Arbeit. Die Hoéhe des

B ot rd ermittelt aus "den staatlichen Bildungsausgaben, den privaten
o usgaben, den Opportunititskosten in Form entgangener Einkommen d

rsonen in der Ausbildung und aus den Aufwendungen fiir berufliche Weiterbildung .

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
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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.
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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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knapp 50% noch wichtiger als
auf den EinfluB des Verkehrs z
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erkliren.

a}chsturr.ls zum gesamtwirtschaftlichen Wachstum ist mit
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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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.



44 Der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs

— 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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Der Verkehrssektor ist ein notwendiger légmflesrir;i?f:srehgst é‘x:)rm “Iillztrsrf:rigif;zzrglﬁt;;
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)

urchschnittliche Wachstumsrate
%) der letzten zehn Jahre
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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e langfristigen
lgen, korrespondieren dabej jeweils
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ind jeweils durch d i " Dj
Wachstumsbewegungen, die den Innovationsschiiben f?)s on reacnet.  Di

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

Der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs 47

b

[&]
20
0w
se
S s
=0
0N o
E o
£
S £
t S
i

T

I nnovationsschiibe nach M ensch
Quelle: Eigene Berechnung nach Daten des Statistis

chen Bundesamtes und Hoffmann, W., Das Wachstum

der . .
er deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin y a.1965,S. 4
, .a. » . 454 f.
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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.



e ee—

52

v, . .
erkehrswissenschaft als Begleiter der Verkehrsentw[cklung und Verkehrspolitik

Verkehrswissenschaft als Begleiter der Verkehrsent

wickl
und Verkehrspolitik e

VON RAINER WILLEKE, KOLN

Die Fragestellung

Im Folgenden soll ein Blick a i
( uf das Dreieck Verkeh ]
Verkehrswzssenschaﬁ geworfen werden. Fiir den Verr S

und Bewertung erscheinen die Voraussetzungen glnstig. Die 75 Jahr

zweiten Kriege und

ganz besonders das letzte Jahrzehnt - etwa seit dem Liberalisierungsurteil des EuGH vom

22. Mai 1985 '

Anschrift des Verfassers:
Prof. Dr. Rainer Willeke
Institut fiir Verkehrswissenschaft an d 1 i

_ erU 4 0
Universitétsstrae 22 Ptz Koin
50923 KéIn

Zur Geschichte des Instituts vgl. "40 Jahre Institut fiir Verkehrs

Zeitsc_hrift fur Verkehrswissenschaft, 32.Jg. (1961) T an der oo 2 L Dot

Heft 2, S. 1 ff; Willeke, R., In memoriam Paul Berken-
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sich deshalb engstens verkniipft mit nachhaltigen Anderungen der mobilititsrelevanten
sozio-6konomischen Einflufaktoren. Zu denken ist insbesondere an die Bevélkerungsgro-
Be und Altersschichtung, an die gesamtwirtschaftliche Wachstumsintensitit, an den Aufbau
und die Standortverbindungen der Wertschopfungsketten, an die Weite und Dichte der
Marktbezichungen, an den realen Einkommensanstieg und die Wohlstandsstreuung sowie
an die Siedlungsweise und Fahrzeugverfiigbarkeit.

Die Reaktionen und Antworten der Verkehrspolitik auf die neuen Anforderungen und An-
spriiche der Verkehrsleistungsmarkte, die nicht einfach nur als Folge des fortlaufenden
Anstiegs des Verkehrsvolumens eintraten, sondern weit stirker gepragt waren durch die
Verlagerungen innerhalb des Gesamtaufkommens in Richtung auf die hochwertigen und
zeitkritischen Beforderungsfille, durch den damit einhergehenden Bedeutungsgewinn der
Qualitdtsaspekte, durch die Intensivierung der rdumlichen Arbeitsteiligkeit und Aus-
tauschverflechtung sowie durch die zeitweilig stiirmischen Dezentralisierungstendenzen in
der Stadt- und Regionalentwicklung, kamen durchweg zdgerlich und hatten meist unwillig
konstatierenden und nur selten wegweisenden Charakter. Gruppengesellschaften mit hoch
eingestuften Institutionen der Interessenwahrung und "Selbstverwaltung" neigen immer zur
Uberschitzung von Sonderinteressen und zur heftigen Verteidigung iiberkommener Regu-
lierungen und Subventionen. Zudem dauerte es lange, bis sich die Politik von dem tech-
nisch-biirokratischen Verstdndnis des Verkehrs als einem passiven "Diener" der Wirtschaft
loste und im Verkehr ein Glied der Wirtschaft und ein eigenes, Veranderungen aufneh-
mendes und Impulse gebendes Marktsegment erkannte. Dal} sich die Verkehrspolitik am
Ende doch noch als reformfihig erwies und die richtige Richtung einschlug, 148t die uner-
horte Wucht der zugrunde liegenden 6konomischen Triebkrifte erkennen. Der Flexibilisie-
rungsdruck wurde so stark, dafl die Verteidigungsringe fest installierter und gut organisier-
ter Interessen durchbrochen wurden.” Allerdings kamen die entscheidenden Reformschritte
zur Integration des Verkehrs in die Dynamik der neuen Marktwirtschaft wegen der zidher
Nachhutgefechte um mindestens 20 Jahre zu spit. Entglittene Zeit und verpalite Gelegen-
heiten belasten heute unter anderem die noch immer von hohen Subventionen abhingige
Strukturreform der Eisenbahn, die liberhaupt noch kaum ernsthaft begonnene Deregulie-
rung des kollektiven Personenverkehrs, die unsichere, von Vorurteilen durchsetzte Planung
und die duflerst kritische Finanzierungslage bei der Anpassung der Infrastruktur an die
Verkehrsentwicklung und auch die in wichtigen Teilen noch unausgereiften Rahmenbedin-
gungen, welche die nachhaltige Funktionsfahigkeit des Wettbewerbs auf den immer stirker
zur Differenzierung, Umstrukturierung und Neugliederung dringenden Mirkten fiir Trans-
port-, Speditions- und Logistikleistungen zu sichern haben.’ Kennzeichnend und bedenk-

®  Die Prozesse der Regulierung und insbesondere die Schritte der Deregulierung des Verkehrs in Deutschland
bediirfen noch einer vertieften positiv-instititionenokonomischen Durchleuchtung, um u.a. die sehr unter-
schiedlichen Fristen der Transformationsprozesse verstandlich zu machen. Vorbereitend dazu vgl. Willeke,
R., Interventionsspiralen in der deutschen Verkehrspolitik, in: 25 Jahre Marktwirtschaft in der Bundesrepu-
blik Deutschland, Stuttgart 1972.

*  Ein Beispiel bietet auch die fragwiirdige Position des Eisenbahnbundesamtes (EBA), das durch die Gestal-
tung der Auflagen des Schienenpersonennahverkehrs zum Vorteil der DBAG-Angebote den nach Gesetzes-
auftrag gewollten Wettbewerb behindemn, ja praktisch eine MarktschlieBung bewirken kann. Fragen der
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lich ist es z.B., daB8 die Verkehrswegepolitik eher als Instrument der Verkehrslenkung, denn

als Ausschnitt eines dynamischen Leistungs- und Finanzierungsstroms aufgefafit und ange-
sprochen wird.’

Verkehr zwischen Politik und Markt

Daf} nicht Konzepte, Vorgaben und Formulierungskiinste der Verkehrspolitik die Richtung
und Kraft der Entwicklung bestimmen, sondern - getragen vom technischen und organisa-
torischen Fortschritt - der Bedarf, der Marktanspruch und der Wettbewerbszwang, war mir
wihrend meines Studiums nach Kriegsende und auch in den anschlieBenden Jahren noch
alles andere als klar und ausgemacht. Trotz der gelungenen Wihrungsreform und trotz der
eindeutigen, breit mehrheitlich getragenen wirtschaftspolitischen Grundsatzentscheidung
fiir das Ordnungssystem der Marktwirtschaft blieb der Verkehrssektor in Deutschland ein
hochregulierter Ausnahmebereich unter der beschonigenden und verschleiernden Bezeich-
nung einer "kontrollierten Wettbewerbsordnung". Mit nur wenigen institutionellen Retu-
schen - etwa der Ersetzung des Reichskraftwagen-Betriebsverbandes (RKB) durch die
Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehrs (BAG) - konnte das etatistisch-dirigistische Ver-
kehrssystem iiber die Ordnungswende von 1948 gebracht und weitergefiihrt werden.” Die-
ser besondere und duBerst resistente Verkehrsmarktdirigismus war in der Weltwirtschafts-
krise schrittweise ab 1931 durch Notverordnungen - vornehmlich zum Schutz der Eisen-
bahn vor "ruindser Konkurrenz" - aufgebaut worden und zuerst nur als temporére Krisen-
hilfe gedacht gewesen.® Doch das intendierte Provisorium, das vor allem durch eine Aus-
schaltung des Preiswettbewerbs die im Markt etablierten Verkehrsleistungsanbieter be-
giinstigte oder jedenfalls zundchst einmal zu beglinstigen schien, hatte Bestand und wurde

Rahmenbedingungen des Wettbewerbs werden im letzten Abschnitt dieses Artikels noch einmal aufgegrif-
fen.

Zwei Sidtze aus einer Erklarung von Bundesverkehrsminister M. Wissmann mogen dies illustrieren: "Im
Ergebnis wird dies (die verkehrspolitischen Aktivititen des Bundes) zu einer sich schrittweise zugunsten der
Verkehrstrager Schiene und Wsserstrafle verlagernden Aufgabenteilung fiihren, die zunehmende Anteile der
Verkehrsleistungszuwachses ibernehmen miissen." "Angesichts eines zunehmenden Spannungsverhiltnisses
zwischen Investitionsbedarf und finanziellen Realisierungsmoglichkeiten kommt einer Prioritdtenetzung
ebenso Bedeutung zu wie der Suche nach alternativen Losungen fiir die Finanzierung des Verkehrswege-
baus." In: Sie Strukturpolitische Information, Nr. 03/97, Bonn 17.03.1997, S. 1 f.

Selbst die Griindungsviter der Sozialen Marktwirtschaft waren in der Praxis Uber das instrumentelle Poten-
tial der administrierten Preise nicht immer ungliicklich. So wurden diese zur Didmpfung der Inflationsansitze
und Inflationserwartungen - besonders im Gefolge der Korea-Krise - gegen alle Grundsitze der Marktwirt-
schaft festgehalten oder nur unzureichend angepaft. Fiir den Verkehrssektor ergab sich daraus eine ungliick-
lich nachhinkende Startposition bei der Eingliederung der Verkehrstarife in die allgemeine Preis- und Ko-
stenentwicklung der finfziger Jahre. Einen Uberblick tiber Art und Umfang der damals bestehenden Regu-
lierungen gibt van Suntum, U., Verkehrspolitik, Minchen 1986, bes. Tabelle S. 36. Vgl. auch Willeke, R., 40
Jahre Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 66. Jg. (1995), S.
174 1.

Verordnungen des Reichprisidenten zur Sicherung von Wirtschaft und Finanzen und zur Bekdmpfung
politischer Ausschreitungen vom Oktober 1931 (Strafiengiiterfernverkehr) und vom Mirz 1932 (mittel- und

ostdeutsche Binnenschiffahrt). Die Rheinschiffahrt bieb auf der Basis der Mannheimer Rheinschiffahrtsakte
bis zum Krieg regulierungsfrei.
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Teil der nach 1933 und komplett nach 1936 mit dem allgemeinen Preis- und Lohnstop
eingerichteten Zwangswirtschaft des Dritten Reiches.

Der als Primirziel angestrebte wettbewerbsmindernde Flank_enschgtz fiir dle.Else'nbahn Véar
von Anfang an so ausgestaltet und wurde nach derp Krieg bel der Welterﬁthrurﬁg er
Preisbindungs- und Kontingentierungsregelungen so 1n_den wmschaftllghendAu sc w111)r11g
der fiinfziger und sechziger Jahre eingepaft, daf ordenthch gefiihrte Betriebe des gzwer7 El-
chen Strafen- und Binnenschiffahrtsverkehrs ihr nghezu sicheres Alflskommen fari1 en.v s
kamen die wuchtigen Wachstumsschiibe des ”erts_chaftswunders , an denen her f:rl-1
kehrssektor insgesamt - und bis zur Mitte der sechmg.e.r Jghre_ auch qlle Eisenbahn - 1;/0
partizipierten. Noch vollzog sich die Expansion haupltsachh(_:h in den uberkormgenen rq—t
duktions- und Distributionsstrukturen und in der gltmdqstnellen Standqrtghe eruncgir> lgru
hohen Anteilen der Montan- und Grundstoffindustrien. Die _verladen(.:le_ertschaft unk 111 le
Verbinde, an sich geborener Widerpart der Angebotsreguherung mit 1}_1ren Zv.vangsE a ;:u -
len, hielten erstaunlich lange still, was unter anderem eine noch ziemlich geémg_e 1;1.3. -
fung des Verkehrs und der verkehrsverbundenen Logistik als ‘gestaltbarem un hr:gong 1552;
rungsrelevantem Wirtschaftsbereich erkemen 148t. Immerhin gab es qutscd 1 eS t;zﬁen-
Infrastrukturpolitik, die durch den unat;we;sbaren Dru_ck de_:r stark ansteigen en1955 e
verkehrsnachfrage erzwungen wurden. Die neuen Fmanzwrungs;gegetze von o v
1960 stellten den in der Kriegs- und Nachkriegszeit total vernachlassigten F?mSt?] enbau
auf eine solide, von den Sonderabgaben des Kraftverkehrs, besaners der Minerald st;uder,
finanzierte Grundlage.9 Auf dem Felde der Marktqrdnungqulztzk aber war mfap ;u dgr
Verladerseite noch zehn Jahre nach dem Eintritt in die Marktwirtschaft damit zu frie lelr,l die
wiederkehrenden Angriffe auf die Freiheit des Werkver'lncehrs abzil.wel.lren uniﬁlﬂ) a 1t1)11-
strierten Tarifbildungsgeschift als Appetitziigler gegem_x_ber de](r)l jahrlichen Anhebungsbe-
gehren der Verkehrstrager einige Erfolge vorzeigen zu konnen.

Wissenschaftliche Ordnungskritik

i i skonomen, von denen hier der Thematik
In der Verkehrswissenschaft - bei den Verkehrs6 , |
wegen allein zu sprechen ist - setzte dagegen schon bald nach der Wihrungsreform von

Ob neben dem Eisenbahnschutz die grundrechtsbeschrﬁnkende Kontingentierung im get;vzblicglelr:eStgr:lltiear;;
iti i vruindser Konkurrenz" - anstreben s s

iterfernverkehr auch gewerbepolitische Ziele - Schutz vor "ruingser ke . . :

ilrlriztrni?;: ist aber dur%h eine Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts im Jahre 1975 definitv verneint

s :v/g f):'?lenke D. Bundesdeutsche Verkehrspolitik und Motorisierung, Beiheft 79 der Zeitschrift fur Unter

chichte, Stuttgart 1993, bes. Teil I11. ‘ - '

’ Il?il;?t‘:il;iiiicnl Einnahmc%’n aus der Mineralolsteuer finanzierten auch die Invest1t10r]1)spffgns1(\i/e iu_g}:l'r]lfstins?sg
o i i i tz (GVFG) vom 1.1.1971. Die Bundesbethilte
OPNV nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgese . 9 v~

ich alter: "G 1 " dem Mineraldlsteueraufkommen un
ber schon wesentlich dlter: 1960 Gemeindepfennig" aus lste ‘ :
f?R?(r:'ntlinicn fir Bundeszuwendungen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden". Das
GVFG brachte aber eine starke und mit dem Steucrauﬂ(ommgn wachsend? Aufstockung. inde dor ge-

' vgl. z.B. "Leitsdtze zur Verkehrs- und Tarifreform - Gemeinsame Erkldrung der Spltzepver a]r:. e d ' Eo_
weri')li;:hen Wirtschaft", u.a. in: Der Giiterverkehr, 6.Jg. (1957), S. 107. Gefordert wurde immerhin emn
stenorientierte Trennung des RKT vom DEGT.
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1948 eine kritische Ordnungsdiskussion ein.'' GewiB, die Mehrheit dachte noch weitge-
hend konform. Viele angesehene Wissenschaftler hielten das bestehende Regulierungssy-
stem fiir die allein tragfdhige und Stabilitdt bietende Losung. Denn auch in einer grund-
satzlich markt- und wettbewerbswirtschaftlich ausgerichteten Volkswirtschaft, die durch-
weg bejaht wurde, miisse der Verkehr als Ausnahmebereich behandelt werden, fiir den
administrierte Wettbewerbsbechrinkungen - vor allem Preisbindungen - erforderlich sei-
en.'” Gestiitzt wurde diese Meinungsfront durch die Lehre von den technischen, markt-
strukturellen und politischen Besonderheiten des Verkehrs. Der Verkehrsbereich sei - so
zog etwa Otto Most die SchluBfOI%erung - nicht marktkonform, sondern nach seinen Spezi-
fika verkehrskonform zu ordnen.” Daf die Beschrinkungen und Verzerrungen des Wett-
bewerbs zwischen den Verkehrszweigen und zwischen den Verkehrsleistungsanbietern, vor
allem die Verfestigung einer vollig unrealistischen, marktentriickten Preisstruktur, und
dazu noch die Angebotsrestriktionen in dem fortgesetzt an Wachstumsschwung gewinnen-
den StraBengiiterfernverkehr der deutschen Volkswirtschaft hohe und steigende Kosten
abverlangten, zu Standortnachteilen fiihrten, der Bahn zudem keinen wirksamen Schutz
bieten konnten und zu einer noch heute nachwirkenden technologiezentrierten Marktent-
wohnung und in der Folge zu Flexibilitdtsdefiziten und Rationalisierungsriickstinden fiih-
ren mufiten, das sahen erst wenige. Immerhin, die zentralen Argumente gegen den anpas-
sungsfeindlichen und leistungshemmenden Dirigismus im Verkehr und fiir eine Ordung
durch die normalen Regeln und wettbewerbspolitischen Regularien der Marktwirtschaft
wurden Schritt fiir Schritt entwickelt und vorgetragen - zuerst von Alfons Schmitt, Erich

Welter, Wilhelm Répke, Walter Hamm und auch von mir."*

Vg. Schmitt, A., Verkehrsordnung durch Wettbewerb oder Zwang? Ein Beitrag zum Problem Schiene-Straf3e,
in: ORDO, 3. Bd. (1950), S. 173 ff.

Vgl. etwa Berkenkopf, P., Der Verkehr in der Marktwirtschaft, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25.
Jg. (1954), S. 73 ff.; Napp-Zinn, A.F., Entscheidungsfragen der Verkehrspolitik in grundsatzlicher und ak-
tueller Sicht, in: Internationales Archiv fiir Verkehrswesen, 6. Jg. (1954), S. 265 ff. sowie Stellungnahme der
Gruppe A - Verkehrswirtschaft - des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium vom 19.
Oktober 1960 "Grundsétze zur Verkehrspolitik", Schriftenreihe des Beirats, Heft 9, Bad Godesberg 1961.

Y Most. 0., Soziale Marktwirtschaft und Verkehr, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 6,
Bielefeld 1954, insb. Absch. Il und VII; ders. Gutachten zu den Begriffen der Verkehrsnovellen vom 1. Au-
gust 1961, Schriftenreihe des Bundesministers fiir Verkehr, Heft 25, Bad Godesberg 1963. Eine umfassende
kritische Darstellung der "Besonderheitenlehre” gibt Peters, H.-R., Marktwirtschaftliche Verkehrsordnung
und die "Besonderheiten" des Giterverkehrs, Bad Godesberg 1966. Um Vermittlung bemiiht Seidenfus,
H.St., Die "Eigengesetzlichkeit des Verkehrs" - ein Anpassungsproblem, in: Zeitschrift fir Verkehrswissen-
schaft, 32. Jg., (1961), S. 159 ff.

Schmitt, A., Uber einige Grundfragen der Verkehrstheorie. Beitrag zur Festgabe fiir Adolf Weber, Wirt-
schaftstheorie und Wirtschaftspolitik, Berlin 1951, S. 273 ff.; Welter, E., Investitionspolitik im Verkehrswe-
sen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 25. Jg. (1954), S. 110 ff.; ders. Falsch und richtig konkurrieren,
in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 36, 12. Februar 1955; Ropke; W., Die Abstimmung von Strafe und
Schiene, in: Der Volkswirt, 8. Jg. (1954), Nr.18, S. 9 ff.; Hamm, W., Schiene und Strafe. Das Ordnungspro-
blem im Giiterverkehr zu Lande, Heidelberg 1954; Willeke, R., Schiene und StraBe, zu Walter Hamms Buch
mit dem selben Titel, in: ORDO, Bd. 7 (1955), S. 239 ff.; ders. Soziale Marktwirtschaft und Verkehr, zu
Otto Mosts Schrift mit dem selben Titel, in: ORDO, Bd. 8 (1956), S. 339 ftf.; ders. Sind die Moglichkeiten
fur eine marktwirtschaftliche Verkehrsordnung erschopft?, in: Die Verkehrspolitik in der ¢ffentlichen Mei-

nung, Darmstadt 1954. Fiir eine selektive, "pragmatische" Ordnungsposition setzte sich A. Preddhl ein, vgl.
Marktwirtschaft im Verkehr, in: Der Volkswirt, 8.Jg. (1954), Nr. 28, S. 13 ff.

Diese Beitrige zusammen mit einigen betriebswirtschaftlichen Gutac}ggn ZE iir schon rfg‘lt
infzi i dringlicher werdenden Eisenbahnsanieru
den auslaufenden fiinfziger Jahren 1mmer v o
i itischen Vorstoff zu "mehr Markt". Die No g
ermunterten einen ersten verkehrspolitisc I ; e e
. August 1961 wurde freilich sofort als _
der Verkehrsordnungsgl%setze vom 1 _ : e
i dabei auch, daB diese Reform aus de
kehrsreform eingestuft. Bemerkenswert war , e Relo fer Mite
i -Abgeordneten Ernst Miiller-Hermann
des Bundestags unter Fithrung des CDU . nn am
' inister - Christoph Seebohm war es noch - 8¢
der Regierung und dem Verkehrsmnps . O ko
hlieBlich nur mit unklaren und konflikttrachtig
S e XE der Reformer dienten die durchschla-
i mehrheitsfihig war. = Als Hauptargument der Re :
};re(r)lrgéils%?folge der Sozialen Marktwirtschaft: 8Schrlttwelse sollte er}dllcﬁl gtzfcizl der ;/geir:reiizrrl
in di 1 den.'® Selbst die marktwirtschattlich eng
in dieses Erfolgssystem einbezogen werden. sehafich o e
iti i 11 registriert, dafl es - obwohl 1 rgu .
Verkehrspolitiker hatten noch nicht vo _ . e eine
ichti i i konkret um wesentlich mehr gehen mubte, als i
richtig war - inzwischen schon ganz icl g T e nodon
i i lende Ordnungsharmonisierung. £s wa die n
generell auf Effizienzgewinn zi¢ : 4 e matihigheit des
i derungen an die Leistungs- un i _
und sprunghaft steigenden Anfor _ [ : o B e e
i i los die Funktionsdefizite und Anpassung
Verkehrs, die damit begannen, gnaden / e
’ fdeckten und eine Durchlurtung,
. Deutschland bestehenden Verkehrssystems au urchld -
(li:cskl:runz und wettbewerbsoffene Neugestaltung der Transpor{(—, hfp(:;hg:r?;e {1}\1/1;52%1”
ikm# i Wachstum des Gliterverkenrs tra '
stikmirkte verlangten. Der das weitere ! " e e der
; I fkommensanteilen der Verkehrszweige S¢ :
der Produktionsstruktur und in den Au s n ¢ e i tionsleistn-
1 d vertikalen Verkniipfung der Markte ﬁxr. ransp ‘ 1
gzszh(;rgzlg;lglgsetzt und mit ihm die logistische Revolution. Parallel dazu entwickelte sich

die massenhafte Privatmotorisierung weiter.
Glaubenssitze "korrekter Verkehrspolitik"

Zum Schaden von Volkswirtschaft und Verkehr, in der Weli)terin Elnm(/;cllzhrl:ll% earu\c/};ri?:g
i i - ditionsgewerbes in Deutschland, ka
Nachteil des privaten Transport und Spe : et O
i Giiterverkehr ausgerichtet war, wegen 1gel
von 1961, der ohnedies fast nur auf den . : : A nange !
i it i angli 5Be nicht hinaus. Die Zugewinne an I
Zielkonsistenz tiber unzuliangliche Ansto i . "
i tarifen, durch die Trennung
durch die Bedeutungsanhebung von Margen , durch .
;iz%nsgz Dlllir(C}T und durch die Beseitigung der allgemeinen Koordinierungsverpflichtung

. . ite-
i i issi Beyer-Kommission (1961). Vgl. mit wel
' hte der Brand-Komission (1960) und Qer D e
lnSbesgngs;zud;er?i;cgaben Willeke, R., 40 Jahre Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik, a.2.0., bes. S
ren un , R,
vl i i ie Bedeutung der Kleinen Verkehrsreform
16 ygl. Der Bundesminister fur Wirtschaft (Hrsg.), Storsberg. G'; Die e ! gForSChungsmstitms nsreform
fugr aie Preis- und Tarifbildung im Giiterverkehr. Gutachten 1m Auftrag des
{ i i it i 10. September 1963. _ . .
schaftspolitk an der Umversnathamz vom | _ ‘ llen. da die Tarife lcich-
17 g hatte der Bundesverkehrsminister b}? der Tarifgenehmigung u.a. sicherzus
itig " " "kostengerecht” waren. ' - . o e
zeiig kg e inbi in di ft nicht bringen, weil die Gesetzesan
15 Der VorstoB konnte die erhoffte Einbindung in die Markrwntschfl nic ! %,Or e e e weiterhin
ngen nur unter Inkaufnahme von inkonsistenten Formelkompromissen al }%tfeme e s ind
rLi)t\gzvendige ministerielle Tarifgenehmigung durchgesetzt werden konnten._Dle r‘x(lar e L als 30
narlielle Niveauiiberhdhungen wurden viel zu langsam abgel.aaut: Das Talnf\;z'er 1m}L]J e werden,
?ahre spiter - durch die die Beseitigung der genehmigungspﬂlchngen Tarife formlic
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des Bundesverkehrsministers - blieben im Schatten der sich zuspitzenden Eisenbahnkrise
ohne verkehrspolitische Schlagskraft. Die Reform, die durch einen verstarkten und diffe-
renzierenden Wettbewerbsdruck in flexibler Anpassung kostennahe Tarife bringen sollte,
kam nicht von Fleck. Die noch immer zahlreichen Freunde der alten Regulierungslehre
glaubten sich durch die Finanzmisere des Schienenverkehrs sogar darin bestitigt, daf} fiir
den Verkehr eben doch nur das, was sie "Leistungswettbewerb" nannten, nicht aber Preis-
wettbewerb, passend und zielfithrend sei. So entstand - wir hatten nach dem Riicktritt Er-
hards inzwischen die Grofie Koalition - das Klima fiir die Vorlage des Verkehrspolitischen
Programms der Bundesregierung fiir die Jahre 1968 - 72, besser bekannt als Leberplan. Die
Angst um das Schicksal und die Finanzierbarkeit der Eisenbahn lieB dann auch - vor nun-
mehr fast drei Jahrzehnten - eine voreingenommene, marktferne und nachhaltig destruktiv
wirkende verkehrspolitische Entwicklungs-, Interventions- und Investititionsphilosophie
entstehen, die mal betont, mal leicht verdeckt tiber die Zeit hinweg bis zum heutigen Tag -
Marktwirtschaft hin und her - weitergereicht wurde."” Gerade zur Zeit soll sie in Briissel
und Bonn mit der politischen Favorisierung des Schienenverkehrs geradezu als Leitstern
einer "neuen", gelegentlich auch "okologisch" oder "sozialvertraglich" genannten Ver-
kehrspolitik dienen.” Ein populir prisentiertes, gleichsam postmodern aufgemachtes Ge-
misch aus Vorurteilen sozio-6kologischer Herkunft, aus halbgaren Tatsachenfestellungen
und aus widerspriichlichen Zielsetzungen sowie auch aus methodisch fehlerhaften Berech-
nungen und ungetesteten Hypothesen iiber die relevanten Grofienordnungen soll das in die

Zukunft tragende Fundament fiir "sustainable mobility" abgeben, also eine Handlungsanlei-
tung fiir auf Dauer verldfllich gesicherte Mobilitit.*'

' Diese Leitlinie einer a priore fiir notwendig gehaltenen Eisenbahnfavorisierung war schon in der Wegeko-
stendebatte und dann in den Programmaussagen der Minister Lauritzen (Kursbuch) und Hauff (BVWP 72
und KIP) erkennbar. Diskussionen mit fiihrenden Verkehrspolitikern und hohen Beamten des Verkehrsres-
sorts liefen stets auf die rhetorische Frage zu, ob denn iiberhaupt noch Eisenbahnverkehr gewollt sei oder
nicht. Die schon immer wohlbekannten Rationalisierungsreserven, von denen heute endlich so viel die Rede
ist, und auch die auslandischen Beispiele wettbewerbsfahiger und gewinnbringender Eisenbahnen galten
nicht. Wenn Eisenbahn, und natiirlich Eisenbahn, dann aber die nach deutscher Art..

2 Die politische Einstufung der verschiedenen Verkehrszweige wurde von ihren Anfingen bis zum heutigen
Tag erstaulich undifferenziert und emotionalisiert vorgetragen. Unzuldnglich getestete und oft von der
technischen Entwicklumng tiberholte Vermutungen iiber ein vergleichsweise hoheres Mafl an Energie- und
Flachensparsamkeit sowie an Umweltvertraglichkeit und Sicherheit, die meist auch noch ohne Beachtung
der funktionalen Leistungsunterschiede und ohne der individuellen Wah! das entscheidende Gewicht zuzu-
billigen, werden verquirlt und sollen die politische Bevorzugung des Kollektivverkehrs als evident gerecht-
fertigt erscheinen lassen. Zu einem nicht geringen Teil spiegelt sich in dieser Haltung aber auch die seit
Mitte der sechziger Jahre einsetzende technologieskeptische, nicht selten aggressiv vorgetragene Automobil-
feidlichkeit. Bemerkenswerterweise verlor die erste Welle "gesellschaftpolitisch” motivierter Kritik den
Grofteil ihrer Stokraft, als nach dem Energiepreisschock von 1973/74 und der anschlielend einsetzenden
okonomischen Instabilitdt die realen Fundamente des wirtschaftlichen Wohlstandes sichtbar wurden.

' Vgl dazu insbesondere das Grinbuch der EU-Kommission "Faire und effiziente Preise im Verkehr” (KOM
95-691) sowie die Stellungnahme des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags und die Materialien
der Anhorung des Ausschusses fiir Verkehr und Fremdenverkehr des Europdischen Parlaments vom Septem-
ber 1996. Als kritische Zuriickweisung vgl. u.a. Willeke, R., Mit Knappheitspreisen an der Krise vorbei? in:
Zeitschrift fur Verkehrswissenschaf 67. Jg. (1996), S. 1 ff. Vgl. auch Seidenfus, H.St., "Sustainable Mobili-
ty". Kritische Anmerkungen zum Weilbuch der EG-Kommission, in: Rheinisch-Westfilisches Institut fiir
Wirtschaftsforschung (Hrsg.), RWI-Mitteilungen, Jg. 44 (1993).
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deshalb ein Verbot fiir d .
_ en Straflentransport von
Coshald : er 1 sogenanntem Schwergut. Doch i
e :gll)loft_;hst(ej mufite de_r Originalplan scheitern. Aus allen Ecken lgll’ld Engeng}?;aul;J o
Ar Tomenkilgrrln ;Zgre:eghriugtiln%en. Pl6tzlich fiel die alte verwal'fungswirtschaftlich%,eFiitiS
, i gleich Tonnenkilometer, in sich i .
on, omen , in sich zusammen. Widerstreb
zur Kenn rll)lisS g}i:notnunen w_erden, was allen Verkehrspolitikern langst hatte klar s:;dnrlrilitme
was aher ¢ Veflzle}eu zlt(;gh 1mumfesr nicht Allgemeingut geworden ist, daB namlich die vt:rl’
‘ ger auflerst heterogene Leistung e .
ehied ‘ _ ngen und Leistungskombinati
potenti; lzllrllde ;1;:1}; k1hlrem (li)esonderen technischen, 6konomischen und ()grganiszltg?it;(c)ﬁzn
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fun:gSkettgen andap orte}?, Entfernungen, Zeitvorgaben, Positionierungen in den Wertsc}?tie—
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Selbst die i it ei
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SthengﬁterfemveaEs hilger schllght QCr Verteuerung dienenden Zusatzbest'euerun dZ-
Srahengiiterfern r EG’ doch (hﬁ hielt wegen ihrer diskriminierenden Wirkun er% e(:
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nesten Binwa Wéite%fﬁhréngke,[f., Bégel, H.-D., Freimuth, W., Verkehrspolitik vor der Enetrssc\?euiddle WI'Ch_
riusche und weier! 1968.6W.lntersuchung zum Verkehrspolitischen Programm der Bund o oy
anons 471.,“_ tare 199 ,Ke;lleke, ”15 §w1schenbilanz zum Leberplan, in: Wirtschaftsdieflssrteg;eoru?g’
170), 8. 47 R  H., ner, W., Das neue v iti itild. Ei iti ; i
. éeltsimtt fir Verkehrswissenschaft, 44. Jg. (1973) S\elrl3(§}~lfrfspomlsche Lertbild. Bine kritische Analyse,
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- tandnislosigkeit i
Grundsatzabteilung des BVM, D N oo o aokaiisehe Frasen. |
Tund , Dr. Ter-Nedden, charakterisi iti e
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m_gm Veretshdetftschen Verkehrssystems antwortete, er konne das ganze Gerlasdf G Ffage_n i L615§Uﬂg5fa-
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rgehen infu " 1 i
Das v O%er "exgmz;irz)l;li:rgng der Leber‘pfenmge" war ehrlich genug, auf die Argumentation mit W
n" zu verzichten. So konnte der ordnungspolitisch besonders ungelietl)t ege’i
e, wei

nicht kontingentierte Werkverkehr, ei i
. , einfach weil ma v i
lichen Straflengiiterfernverkehrs belastet werden. nes wollie, um das Doppelte und Dreifache des gewerd-
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fiir den Gleisanschlufverkehr, fiir den OPNV auf der Basis des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) und nicht zuletzt fiir das, was seit einigen Jahren im Rahmen der
Eisenbahnreform unter dem Stichwort "Regionalisierung” an- und ablauft sowie fiir vieles

. 28
weitere mehr.

Am wichtigsten aber wurden die Akzente und Prioritaten der Infrastruk'curplanung.29 Die
Serie der Bundesverkehrswegeplane seit 1973 war zunehmend um eine politisch motivierte
Bevorzugung des Schienenverkehrs bemiiht.*® Die Bestrebungen, infrastrukturpolitisch auf
den Modal Split einzuwirken, erfolgten - schwach abgeschirmt durch irrefithrende Progno-
sen - in einem immer deutlicher werdenden Spannungsverhalmis zur tatsichlichen Ver-
kehrsentwicklung und Verkehrsteilung. Trotz aller Bekenntnisse zur Marktwirtschaft wur-
de die mit hohem Finanzmittelaufwand betriebene politische Investitionsstrategie an der
Entwicklung des marktwirksamen Bedarfs vorbeigefithrt. Die durchaus erkennbare Ent-
wicklung der Verkehrsnachfrage, die aus dem Zusammengreifen von volkswirtschaftli-
chem Wachstum und Strukturwandel die mobilititspolitischen, transportdkonomischen und
logistischen Anpassungszwange mit aller Deutlichkeit signalisierte, wurde als Indikator
bewult entwertet. Die Favorisierung der Schiene und die dem entsprechende Defavorisie-
rung der Strafie sei, so hiel} es schlicht und so heifit es noch immer, eine fundamentale
politische Entscheidung, bei der es um die gewollte Bewiltigung der Zukunft und nicht
primir um die Beseitigung oder Verhinderung von Stau- und EngpalBlagen gehe.31 Die

% vgloua Willeke, R., Zur Krise des Gemeindeverkehrsﬁnanzierungsgesetzes, in: Zeitschrift fur Verkehrswis-

senschaff, 52.Jg. (1987), S. 154 ff.; Aberle, G.. Transportwirtschaft, Miinchen u. Wien 1996, S. 123 ff. - Die
Leistungs- und Umsatzgewinne der DBAG nach der Organisationsprivatisierung von Anfang 1994 be-
schranken sich auf den Personenverkehr bei weiter ricklaufiger Beteiligung am Giiterverkehr. Der Perso-
nennahverkehr ist mit gut 11,4 Mrd. DM der mit Abstand grofite Umsatztrager (45%). Hier kann indessen
eiben, daB von den 13 Mrd. DM (1997) Bundesleistungen fur die Regionalisierung
hr grofer Teil dem nur schwachem Wettbewerb ausgesetzen Hauptproduzenten
ber 5,6 Mrd. und der gesamte Giiterverkehr

nicht unberiicksichtigt bl
und nach dem GVFG ein se
(DBAG) zufliefit. Der Personenfernverkehr erbringt demgegeni

7,3 Mrd. DM Umsatz.
2 ygl. das "Kursbuch” des Leber-Nachfolgers Lauritz Lauritzen mit dem seltsamen Titel "Der Mensch hat

Vorfahrt" (1973) sowie die Begriindungen zum Bundesverkehrswegeplan 1. Stufe (1973). Die wirklichkeits-
fernen  verkehrspolitischen Reformziele  der Ara  Brand/Lauritzen wurden in  der Ara
Schmidy/Hauff/Gscheidle nach den Energiepreisschiiben von 1973/74 und 1979 im Zeichen leerer Kassen
swar zuriickgestutzt, aber im Prinzip weitergefuhrt und jedenfalls nicht durch ein realistisches Konzept er-
setzt. Vgl. etwa die Begriindungen zum "Koordinierten Investitionsprogramm” (KIP) von 1977 und zum
Bundesverkehrswegeplan 1980. Zur Kritik der ausufernden Subventionsmentalitat im Verkehr vgl. Willeke,
R., Verkehr und Staatshaushalt, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 19, Frank-
furt a.M. 1975.
30 pessen ungeachtet wird die Eisenbahnlobby nicht mide zu behaupten, der Schienenverkehr sei straflich
vernachlissigt worden, und das habe einen “Nachholbedarf" entstehen lassen. Dieser These fehlt angesichts
der strukturell bedingten Entwicklung der Leistungsanteile und Leistungsschwerpunkte sowie dem staatlich
gelenkten Investitionsaufbau jede Substanz. Nirgendwo sonst in der Welt ist so intensiv und kontinuierlich
in das Schienensystem - einschlieBlich des OPNV - investiert worden, wie in Deutschland. Allerdings waren
die Produktivitdtsgewinne aus dieser Investitionstatigkeit, mit Ausnahme der schnellen und erfolgreichen
Elektrifizierung und der Modernisierung der Stellwerke, viel zu gering.
31 Das schon genannte "Griinbuch" der EU-Kommission von 1995 will die so entstehenden Staukosten als
externe Kosten" des StraBenkraftverkehrs verstanden wissen, die den Kraftfahrern, also den Opfern der de-
fizitaren staatlichen Infrastrukturplanung, durch Staugebiihren noch einmal mit dem Ziel einer Verteuerung
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offiziésen Verkehrsprognosen, auf die sich die Bun

desverkehrswegeplanung stiitzte, wie-

Is;;n dgn}r;n auch regelmiBig ergtaunliche Aufkommensgewinne fiir den Giiterverkehr der
senbahn aus, Voraussagen, die dann mit gleicher RegelmiBigkeit nicht eintraten, > Heute

33

34

senbahnverband (UIC) erstellt Gutachten "Ext

Effe "
Mauet, zon o Kartorahe 1904 o eme Effekte des Verkehrs , IWW/INFRAS (Rothengatter und
I
In)Bdng};ri)ggc;\;eddei aktuellen Bundesv;rkehrswegeplans 1992 sind dem Eisenbahngiiterverkehr 1988
DB+RI > Mrd. tkm, 1991 (DB+RB) 86 Mrd. tkm und 2010 (DBAG) 194 Mrd. tkm zugeordnet. Das tat-

o9 tstellung: "Die Verkehrspri
nicht als starre Vorgaben angesehen, sondern als bedingte, von mehreren unsicheren Vor:ugsg:t(z)z‘:‘ln

gen abhingige Tendenzaussage innerhalb ej i i

' : ner gewissen Bandbreite. Sie sind i i
]l;z_n aufzezge(t, wo die Verkehrspolitik steuernd oder Slankierend titig werd:l:nmfﬂr‘] E;S shetdungshiten und sol-
Elese "I.)eleIIC sind ?uch in der bislang ausfiihrlichsten Darstellu : :
E uropalsch_en Gemelpschaften, Vorschlag fiir eine Entscheidung des Europiischen Parlaments und Rates

enzt i i i = Die Fi i
SgTiCh:rt)erI\v;f;l'tirt “:jerlqe“n),_sz.anzlerung (= Die Finanzierung ist bis zum Zeithorizont (2004) nicht immer
» Multimodalitit (= Die Zukunft gehdrt einer verstirkten Komplementaritit der Verkehrstriger) I%Z;

Basis ’ i i i
Dasi "lsj:scita[ijnl)air];;r;lnf‘gg}(iiz;t'; \]/nglzg:::hdtﬁEf S\c/ha{erl’; P. Der alpenquerende Transitverkehr. Auf der Suche
' T ,in: it Tur Verkehrswissensachaft, 67. Jg. (199
Die ordnungspolitische Basis der Eisenb itik i orivaision ot
" ahnpolitik ist auch nach der "Privatisierung"
tiscl : : ung" n
]%Aegzset;rgllt ynd verlaBlich. Au_f der einen Seite betonen die Miutgleider des Vorslandf del?g]Bilésd?ndereﬁals
v kém};;;rir;gs-, Kgopiatlgns- und Investitionsanstrengungen. "Potentiale gibt es genug, um dieleD%mC N
nn und will." Parallel dazu - oft auf der gleichen Verans ' Fi-
- taltung - fordert der V. i-
gﬁ:tzi};:eiierv\frll:schsaft hartg ordnuTgspollllsche Eingriffe zugunsten der Bahn: Befreiun(;rvo(l)]rsdt::?\/ger E1l
e e,bUhrz arkte vubvennonen fiir den KLV und vor allem eine drastische Erhéhung der StraBenbneral_
g 0 zur Verteuerung des konkurrierenden Lkw-Gewerbes. Diese Doppelstrategie kennzeicel?:e;

auch die EU-Verkehrspolitik: Man stel] . .
gegentber. elle das Verteuerungsgriinbuch und das Eisenbahnweiflbuch einander
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Dammbruch zu Markt und Wettbewerb

Bei den ordnungsorientierten Auseinandersetzungen um den Leberplan wurde erstmals
erkennbar, daf3 in der Verkehrswissenschaft mit dem Generationenwechsel auch eine Posi-
tionsverschiebung eingetreten war. Mit Abstufungen und graduellen Unterschieden im
einzelnen hatte sich inzwischen bei den Verkehrsékonomen mehrheitlich ein marktwirt-
schaftlicher Grundkonsens gebildet.”> Die hochregulierte Sonderordnung des Verkehrs
wurde jetzt durchweg als ineffizient, wachstumshemmend und in hohem Mafe reformbe-
diirftig eingestuft. Der Ausblick auf eine grofie Systemreform fiihrte dann zur Konzentrati-
on der Forschungs- und Publikationsaktivititen auf einige ordnungspolitisch bedeutsame
Schwerpunkte. Zu nennen sind insbesondere die Entwicklung und Erprobung von Nutzen-
Kosten-Untersuchungen fiir die Verkehrswegeplanung,”® die Ausweitung der volkswirt-
schaftlichen Rechenwerke auf die Felder der Unfallfolgeforschung®” und friih auch schon
auf die sozio-okonomische Gewichtung von Umweltbelastungen und Umwel'rvorg:,vaben.38
Vor allen aber 16sten die mit praktischen Vorschligen gespickten Uberlegungen zur Dere-
gulierung der Verkehrsmirkte™ und zur Reform des Eisenbahnwesens'’ eine kontroverse,
aber jetzt nicht mehr zum Schweigen zu bringende Diskussion aus, die auf Politik und
Praxis iibergriff. Umstritten blieben dabei allerdings die Meinungen iiber die zeitliche Ab-
folge von Liberalisierungs- und Harmonisierungsschritten’' sowie einige methodische
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Vgl. u.a. Hamm, W., Mehr Markt im Verkehr, in: Kronberger Kreis (Hrsg.), Mehr Mut zu Markt, Stuttgart
1984, S. 140 ff.
Vgl. Eggeling, G., Probleme der praktischen Anwendbarkeit von Nutzen-Kosten-Analysen im Verkehrswe-
sen, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenwchaft, 41. Jg. (1970), S. 63 ff.; Aberle, G., Cost-Benefit-Analysen
und Verkehrsinfrastrukturplanung, in: Wissenschaftliche Beratung der verkehrspolitischen Planung. Fest-
schrift zum 50jahrigen Bestehen des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln, Dissel-
dorf 1971, S. 145 {f.; Willeke, R., Ollik, F., Zebisch, K.-D., Kosten-Nutzen-Analysen im o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr. Methoden und Ergebnisse der Standardisierten Bewertung, Diisseldorf 1979; Funk, R., Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik und Wegeabgaben, in: Der Niedersdchsische Minister fir Wirtschaft und Verkehr
(Hrsg.), Wettbewerb im binnenwirtschaftlichen Verkehr, 0.0. 1981; Baum, H., Gesamt- und regionalwirt-
schaftliche Beschiftigungswirkungen des Stralenbaus, in: Verkehrspolitik unter dem Diktat der leeren Kas-
sen, Koln 1983, S. 139 ff.

Willeke, R., Volkswirtschaftsliche Probleme des modernen Stralenverkehrs unter besoderer Berlicksichti-
gung der Unfallkosten, in: Neue Erkenntnisse auf dem Gebiet des Straenverkehrs und Maflnahmen zur He-
bung der Verkehrssicherheit, Bad Godesberg 1966; Jager, W., Linndenlaub, K.-H., Nutzen-Kosten-
Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmafinahmen, FAT-Schriftenreihe, Nr. 5, Frankfurt a.M. 1977; Ja-
ger, W., Verkehrssicherheitsplanung mit Hilfe von Kosten-Nutzen-Analysen, Diisseldorf 1977; Willeke, R.,
Jager, W., Lindenlaub, K.-H., Ein Optimum an Sicherheit, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilin-
dustrie (VDA), Nr. 25, Frankfurt a.M. 1978.

Kentner, W., Verkehrsokologie, KoIn 1972; Herion, E., Der Verkehrslirm als Element wirtschaftlicher
Straflenbauplanung, Dusseldorf 1978; Aberle, G., Transportswirtschaft, a.a.0., S. 495 ff.

Vgl. etwa Willeke, R., Béttger, W., Baum, H., Schmidt, K., Margentarife fur die Binnenschiffahrt, Diisseldorf
1977 und Aberle, G., Pro Liberalisierung, in: Der Niedersdchsische Minister fiir Wirtschaft und Verkehr
(Hrsg.), Wettbewerb im binnenlidndischen Giiterverkehr, Hannover 1981.

Vgl. u.a. dberle, G., Willeke, R., Lankes, W., Wege zur Sanierung der Eisenbahn. Die DB im internationalen
Leistungsvergleich, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 14, Frankfurt a.M.
1973, Vogt, G., Die Entwicklung der Finanzen der Deutschen Bundesbahn, Berlin 1979; Baum, H., Eisen-
bahnsanierung, Verfligungsrechte und Ordnungspolitik, in: Ordo, Bd. 36 (1985), S. 181 ff.

Vgl. van Suntum, U., Verkehrspolitik, a.a.0., S. 115 f.; Aberle, G., Transportwirtschaft, a.a.0., S. 89 ff;
Dicke, B., Werner, M., Willeke, R., Witte, H., Liberalisierung und Harmonisierung als Aufgabe und Chance
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Elemente der Wegekostenerfassung und -zurechnung - etwa die Verzinsungsfrage und die
Hoéhe des "Staatsanteils" - ,** eine Debatte die spater auf das Gesamtfeld der "externer Ef-
fekte" des Verkehrs unter EinschluB der externen Nutzen iibergegreifen sollte. Als ein
ordnungs- und nvestitionspolitisch verschachteltes Problemfeld besonderer Dringlichkeit

zog der Xerkehr in grofen Stidten und Ballungsraumen hohes wissenschaftliches Interesse
auf sich.

Parallel zu den neuen ordnungsorientierten F orschungsaktivititen wuchs in der praktischen
Verkehrspolitik und besonders in der Verkehrsadministration die Neigung zu einer gewis-
sen Verwissenschaftlichung in der Argumentation, Programmbildung und Entscheidungs-
vorbereitung.* Dies fiihrte allerdings im Austausch zwischen Verkehrswissenschaft und
Verkehrspolitik nach kurzen Phasen der Euphorie eher zu MiBverstindnissen, Spannungen
und Enttiauschungen. Das gilt sogar fiir die Entwicklung und den Einsatz von Nutzen-
Kosten-Untersuchungen, die doch ihrem Wesen nach praktikable Hilfen fiir eine rationale
Entscheidungsfindung sein kénnen und sollen, von der Politik aber sehr schnell als Fessel,
oder schlimmer noch, als Apparatur verstanden wurden, bei der ein listig ausgewihlter
Input fiir die oft eindrucksvollen Rechenwerke zu jedem gewiinschten Resultat - also zur

Beliebigkeit und Unwissenschaftlichkeit - fihrt. Man denke etwa an die kunterbunten

einer gemeinsamen Verkehrspolitik im EG-Raum, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 58. Jg. (1987),S.
71 ff.

Vel v.a. dllais, M., Del Viscovo, Dugquesne de la Vinelle, Oort, C.J, Seidenfus, H.St., Moglichkeiten der
Tarifpolitik im Verkehr, Briisse] 1965; Seidenfus, H.St., Stockhausen, D., Die Kosten der Wege des Eisen-
bahn-, StraBen- und Binnenschiffsverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland, Géttingen 1969; Willeke, R.,
Aberle, G., Zur Losung des Wegekostenproblems, Schriftenreihe des Verbandes Automobilindustrie (VDA),
Nr. 4, Frankfurt a.M. 1970; Aberle, G., Mager, N., Wegerechnung, Wegefinanzierung und StraBengiiterver-
kehrssystem, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 28, Frankfurt a.M. 1980.
AngestoBen wurde die Diskussion durch den Buchanan-Report (s. folgende FuBnote) und durch Hollatz,
J.W., Tamms, F., (Hrsg), Die kommunalen Verkehrsprobleme in der Bundesrepublik Deutschland. Ein Sach-
verstédndigenbericht und die Stellungnahme der Bundesregierung, Essen 1965. Einen Uberblick gibt Willeke,
R., Heinemann, R.H., Die Stadt und das Auto, Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA),
Nr. 56, Frankfurt a.M. 1989. Vgl. auch Lindenblatt, D., Der Beitrag parkpolitischer MaBnahmen zur Verbes-
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Tress, R., Das Giiterverkehrszentrum als infrastrukturelle Schnittstelle des Giiterverkehrs, Diisseldorf 1984,
gelten. Ferner Willeke, R., Wirtschaftsverkehr in Stadten, Fankfurt a.M. 1992; Aberle, G., Transportwirt-
schafl, a.a.0., S. 489. Ein kontinuierlich hohes Forschungsvolumen wird in Deutschland durch das aus der
Mineralslsteuer finanzierte "Forschungsprogramm Stadtverkehr" (FOPS) erméglicht, das - entgegen den
Absichten des Gesetzgebers - inzwischen ganz iiberwiegend im Interesse des OPNV und einer "OPNV-und
fahrradgerechten" Stadt- und Verkehrsplanung verwendet wird. Projekte zur Verbesserung der Erreichbar-
keit von Stadtzielen - etwa in halbzentralen Altbaulagen - im motorisierten Individualverkehr werden kaum
noch gefordert. Vgl. Holscher, A., Méglichkeiten und Grenzen dezentraler Kleingaragen zur Losung stadti-
scher Parkprobleme, Diisseldorf 1992.

Vgl. u.a. Ministry of Transport, Traffic in Towns (Buchanan Report), London 1963; Ministry of Transport,
Road Pricing. The Economic and Technical Possibilities (Smeed-Report), London 1964; Arbeitsgruppe We-
gekosten im Bundesverkehrsministerium, Bericht tiber die Kosten der Wege des Eisenbahn-, StraBen- und
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kehr, Ziele und Begriindungen zu den Bundesverkehrswegeplinen ab 1973; Niedersachsischer Minister fiir

Wirtschaft und Verkehr, Wirtschaftspolitik aktuell. Mehr Wettbewerb im Verkehr (Breuel-Papier), Hannover
1982.
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"pragmatischen" Ergidnzungen, die sich im Laufe der Zeit um dqs Bewertungsyerfahre? dlgr
Bundesverkehrswegeplanung gerankt haben, besonders durch eine unkoo.rdmlerl‘i(.a ius?tfi i-
che Beriicksichtigung von Zielen der Raumordnung, oder an das traunge Schic s(eil‘ ;lar
"Standardisierten Bewertung" fiir Investitionen im Personenn.;.ahver.kehr. D;ese mt?tho hlsifl'e
Anleitung sollte ein Leit- und Kontrollinstrument zur Gevyahrlel.stung einer v;/i1rts<f:\ ha (ti -
chen Verwendung der Riesenbetrige sein, die der Bund iiber die Bur}deslar} Er u.r.b ie
Verkehrszwecke der Kommunen und Regionen bereitstellt. Doch von ;mhenthc eri, uk er-
priifbaren Malistdben oder gar von einem lernenden System fortschreitender Erfc()1 gskon-
trolle - aktuell jetzt etwa fiir die wirksame Verwendung der fast .13 Mrd. Dl\/{i, ie ]zlom
Bund im Jahre 1997 an GVFG- und Regionalisieru'ngs_rmttel.n bere}tgestellt wer Zn 1— ann
iiberhaupt keine Rede sein. Tatsachlich wird hier wird in Zeiten d{uckender Halst a tlsltiln.g}el
und harter Konsolidierungserfordernisse mit dem Zusprugh der Lander ganz of’ ens1<1: tlic

auch unwirtschaftliche, kurzfristig prestigeorientierte, of_t 1deo‘!oglsch verquere Nosta gh1e ztu
Gunsten des Schienennahverkehrs aus Mitteln der .Mlneralol:c,teuer gfff‘uttert. Wer ell e
offenen Auges und auf der Suche nach mdglichen Griinden flr fie;;l erwarteten
"Verkehrsinfarkt" unsere Grof3stidte und Ballungsrdume durchquert, muQ du er.sthverwun-
dert dariiber sein, daB die Rechtsgrundglage fiir das, was da. im Zelcl: en t;/_()n
"Verkehrsberuhigung” und "Vorrdngen" geschieht, und was an vnordrmgllchen 1?\;35 t{l io-
nen zum Abbau von wiederkehrenden Engpissen und zur Unterstiitzung df:s Yer ed s éls—
ses unterbleibt, tatsdchlich "Gesetz zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Ge-

meinden" heift. ¥

Noch aufschluBireicher ist der Verlauf der Wegekostendel?'atte. Es _begann mllzldemsn}(;-ch
weitgehend administrativ und technologisch betracl.lteten. Koordlmerungspr]c; dem >C 52;
ne-Strafle”, wie man es aus der Kriegs- und Nachl_(rlegsvylrtsghaft kannte. Daf} dann énd

einsetzenden Entwicklung der Verkehrsanteile, bei der die Eisenbahn fortgesetzt an Bo te?
verlor, etwas nicht stimmen konne, wurde seit der Wéihrungsr-eform oft und gerlge venfrll(u et.
Denn, so hief} es zur Begriindung, die Eisenbahn miisse fiir _1'}'1ren Fahrerg selber aﬁt om-
men, wihrend dem Kraftverkehr die Straflen vom Staat_ "frei" zur Verfligung geste ; IvguGr(;
den.,DaB die motorisierten Stral3ennutzer - besonders seit den Gesetzgn von 1955buntr :

- hohe und sehr ergiebige Sonderlasten tragen mufiten, war zwar nicht gut zu ej eiten.
Doch die Unterstellung einer Bevorzugung des StraBenwettbewe.rbs - besorlxj 'CLS H'T_l
Schwerlastbereich- konnte sich als vermeintliche _U;sache c_ler B_ahnmlsere in _der Jl;r ussll
on halten.*® Und diese These wollte sich die Politik um die Mitte der sechziger Jahre als

i i i ] R., Zur Krise des Ge-
4 Das Problem wurde schon friih erkannt: Vgl.(mlt ngt;renleLerﬁturagf:rt])::h:lgllglée, Jg, (1119r87) <l
indeverkehrsfinanzierungsgesetzes, in: Zeitschrift fiir erh ehrswi , 58. Jg. s :
leizelel denke man die Abschniirung ganzer Stadtteile durch tiberzogene Ag;v:{l:/nerparkrechte, Fahrspurver
i i i bundenen .
en und exzessive Vorrangschaltungen fiir den schienenge v ( . .
46 leL%ugfgrﬁndung einer Deckungsliicke bei schweren Lkw wurde immer wieder azf (it;n ,A:A;Slljgsﬁ(;a(;je’;ree?_t
i 60 hingewiesen. Dieser Test zeigt unter ganz bestimmte. _
(USA) aus den Jahren 1958 bis 19 ! anz bestimmien Unsianden ¢i-
i i kosten der Emeuerung) mit der vierten - Dig
nen Anstieg des Deckenverschlelﬁeﬂs (Grenz . . j ¢ der Achslast. Die
i keit der Ergebnisse waren von Anfang an . _
Vorgaben des Verfahrens und die Ubertragbar r Ery 8 an riten. Mit S+
1 i ithi i hritte im Straflen- und Fahrzeugbau izu gai
cherheit haben zwischenzeitlich die groflen Fortsc n A i g sentlich
linsti U ht der ganz tiberwiegende Teil der Kapaz
tnstigeren Abnutzungsfaktoren gefiihrt. Auflerdem beste .
ien dgr StraBennutzung, rd. 75%, aus Gemeinkosten. Vgi. 4berle, G., Transportwirtschaft,.a.0. 332 f.
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Argumentationshilfe genauer bestitigen lassen. Die Frage nach der Berechnung und Anla-
stung der Wegekosten hatte im Denkbild der administrierten Verkehrspolitik zentrale Be-
deutung, denn die richtige, die "volkswirtschaft" zweckgerechte Verkehrsteilung sollte auf
der Basis einer vergleichenden Kostenrechnung und besonders einer vergleichenden We-
gekostenrechnung hergestellt werden. Die Verkehrspolitik sah ihre Aufgabe also noch
immer darin, die "richtige" Verkehrsteilung - hauptsichlich nach dem KostenmaBstab-
selber herbeizufiihren.*’ Trotz dieser einseitig kostenzentrierten Ausgangslage, bei der die
Qualititsseite mit den Leistungseigenarten der verschiedenen Verkehrszweige, wenn iiber-
haupt, nur eine untergeordnete Rolle spielte, nahm die Wissenschaft die Aufgabe an, ja sie
sprang geradezu auf das Thema. Wie noch nie arbeiteten Volks- und Betriebswirte zusam-
men; erstmals nach dem Krieg kam es auch zu intensiverer internationaler Kooperation.*
Endlich konnte theoretisches, wohlfahrtsékonomisches Gedanken- und Modellgut einge-
bracht und einem breiteren Publikum vorgestellt werden.

Doch von dem, was da erarbeitet und als Ergebnis vorgelegt wurde, zeigte sich die Ver-
kehrspolitik alles andere als begliickt, ja man war tief enttiuscht. Naiverweise hatte man
von der Wissenschaft klare, umsetzbare Vorgaben fiir eine administrierte Arbeitsteilung
zwischen StraBe und Schiene erwartet und zwar auf der Basis von hieb- und Stichfesten
Kostenvergleichen. Und jetzt mufite man man sich sagen lassen, daf3 konventionelle Ge-
samtkostenrechnungen - in der triiben Tradition der LSO - bei erdriickender Dominanz der
Gemeinkosten nur willkiirliche Resultate liefern konnten.*® Im iibrigen sei die ganze Fra-
gestellung, wenn es um das gesamtwirtschaftliche Ziel bestmdglicher Mittelnutzung gehen
solle, schon vom Ansatz verfehlt. Denn diese Zielsetzung sei zukunftsorientiert auf die
optimaler Allokation der Proktionsfaktoren ausgerichtet. Statt historische Kostenblécke
nach technischen Kriterien aufzuspalten und zuzurechnen, sei es, um dem allokativen Op-
timum nahe zu kommen, erforderlich, eine Preisbildung zu erméglichen und auch fiir die
Infrastrukturnutzung bei allen Verkehrszweigen marktmiéBige oder marktihnliche, regelge-
bundene Steuerungs- und Investitionsmechanismen zu entwickeln und zu implementieren.
Die Empfehlung des iiberwiegenden Teils der Verkehrsskonomen lehnte also eine mit
Kossgenﬁktionen hantierende Verkehrsteilungs- und Umschichtungsregulierung entschieden
ab.” Empfohlen wurde ganz im Gegenteil eine Entpolitisierung und Nachfrageorientierung
der Infrastrukturpolitik; selbst auf Privatisierungsméglichkeiten wurde schon vorsichtig
hingewiesen.

7" Dieser falsche Denkansatz blieb in der praktischen Verkehrspolitik dominant, obwohl schon die Verkehrs-

npve]len vom Sommer 1961 die richtigen Akzente gesetzt hatten: Die Verkehrspolitik gibt die Rahmenbe-
dmgungen funktionsfihigen Wettbewerbs vor, die Verkehrsteilung ergibt sich dann als Ergebnis der freien
wirtschaftlich ausgerichteten Wahlentscheidungen der Marktteilnehmer, also der Verkehrsleistungsnachfra:
ger.

Vgl. etwa den genannten Allais-Report.

LSO waren die "Leitsitze fiir die Preisermittlung auf Grund der Selbstkosten bei Leistungen fiir 6ffentliche
Auftraggeber" vom 12.2.1938. Das "LSO-Denken" beherrschte die betriebswirtschaftlichen Preisbildungs-
vorstellungen noch bis weit in die fiinfziger Jahre hinein.

Einen Uberblick gibt Holocher, K.H., Wegerechnungen fiir StraBen, Darmstadt 1988.

48
49

Verkehrswissenschaft als Begleiter der Verkehrsentwicklung und Verkehrspolitik 67

Das aber hatte den Verkehrsteilern und Umschichtern in der Verkehrspolitik gerade noch
gefehlt. Ende der siebziger Jahre war die Wegekostenfrage plétzlich tot und wurde erst
zehn Jahre spdter in Gestalt der "externen Kosten" fiir den Verkehrsbereich wieder zum
Leben erweckt. Da schien es einigen Kreisen der Politik, das alte Argument, der alte Ver-
dacht, lieBe sich noch einmal aufbauen und jetzt auf breiterer Basis und mit hérterer Ban-
dage vortragen. Nicht um die Wegekosten allein, um die Gesamtheit der von den einzelnen
Verkehrszweigen und speziell vom Stralenkraftverkehr verursachten "Sozialkosten" und
um deren "externen” Teil miisse es gehen. Doch wieder erweist sich die Stofirichtung der
intendiert eisenbahnfreundlichen Argumentation als selektiv und in schlechtem Sinne des
Wortes "politiknah". Denn der kostenorientierte Ansatz ist zu eng, das statische Instrumen-
tarium fiir die volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Abschidtzung der Verkehrswirkungen
nicht passend, der empirische Input verkiirzt und zudem methodisch fehlerhaft interpretiert.
Zu durchsichtig auch im angestrebten Zweck erscheint das Konstrukt aus Vorurteilen, das
mit der Begriffswolke "volkswirtschaftliche Kosten" iiberdeckt werden soll.”’

Theoriegestiitzt, Ordnungsorientiert, Praxisnah

Das Kolner Institut fiir Verkehrswissenschaft war bei der Behandlung der genannten Pro-
blemschwerpunkten mit Forschungs- und Publikationsbeitrigen dabei, oft an der Spitze,
immer mit Resonanz. Manches muB heute bereits in Erinnerung gerufen werden: Die prak-
tikable Methodik einer volkswirtschaftlichen Unfallkostenrechnung®, die Skonomische
Gewichtung von Umweltfolgen des Verkehrs mit den Schwerpunkten Lirm und Abgase™,
Verfahren und Einsatz von Kosten-Nutzen-Analysen bei VerkehrssicherheitsmaBnahmen™
- von Gurt und Kopfstiitze bis zur Notfunkkommunikation, Finanzierungsfragen des 6f-
fentlichen Verkehrs und der Verkehrswege™, Pro und Kontra zum Road Pricing schon vor

' Dies gilt insbesondere fiir das schon genannte "Griinbuch” der EU-Kommission von 1995. Wird auch nur
der wichtigste Fehler dieses Papiers beseitigt und die engpaflverursachten Staukosten nicht als internalisie-
rungsbedirftige externe Kosten des Straflenkraftverkehrs interpretiert, dann ergibt sich im Endergebnis der
ausgewiesenen Zahlen genau das Gegenteil dessen, was an Forderungen und Empfehlungen vorgetragen und
"bewiesen" werden soll. Zur Entwicklung der Debatte und zur Methodik vgl. Willeke, R., Mobilitat, Ver-
kehrsmarktordnung, externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Schriftenreihe der Verbandes der Automobil-
industrie (VDA), Bd. 81, Frankfurt a.M. 1996.

2 Die von der Bundesanstalt fiir Strafenwesen (BASt) seit 1984 durchgefiihrte jahrliche Ermittlung der Kosten
von Straflenverkehrsunfillen fut auf einer vom Koélner Institut erarbeiteten Methodik. Zur Zeit laufen unter
Leitung von H. Baum Untersuchungen zur Verbreiterung der methodischen Basis. Vgl auch die synoptische
Darstellung der heute in Europa verwendeten Verfahren Willeke, R., Beyhoff, St., Volkswirtschaftliche Ko-
sten der Straflenverkehrsunfille. EU-Projekt COST 313, Koln 1990.

3 Methodische Vorschlige aus dem Institut sind in das System der Bundesverkehrswegeplanung eingegangen.
Vgl. auch zuriickschauend Weinberger, M., Thomassen, H.G., Willeke, R., Kosten des Lirms in der Bundes-
republik Deutschland, Berichte des Umweltbundesamtes Bd. 9/91, Berlin 1991.

34 Jéiger, W., Lindenlaub. K.-H., Nutzen-Kosten-Untersuchungen von Verkehrssicherheitsmafinahmen, a.a.0.

% Vgl. u.a. Willeke, R., Verkehrswege fiir den Verkehr von morgen - Thesen zur Verkehrsinfrastrukturpolitik,
in: Schriftenreihe des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr.47, Frankfurt a.M. 1985 sowie die bei-
den, den Kolner Verkehrsbetrieben (KVB) erstatteten Gutachten zur Nutzen- und Finanzierungsfrage im
OPNV von R. Willeke (1988) und H. Baum (1992).
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mehr als 25 Jahren®, kritische AnstoBe und positive Vorschlidge zur Eisenbahnreform®’,
Identifizigrung und Konkretisierung der volkswirtschaftlichen Nutzen des Verkehrs und der
Verkehrsinfrastruktur gegeniiber der einseitigen und statisch-isolierenden Betrachtung der
internen und externen Kosten™ und dann - neben den vielen Einzelfragen - immer wieder
die Hinwendung zu dem zentralen Funktions- und Ordnungsproblem des Verkehrs im
Spannungsfeld zwischen Markt und Staat mit den beiden Polen Wetthewerbssystem und
Infrastruktur. Wir waren bei den ersten, die den Abbau der Regulierung aus dem Kontext
der wissenschaftlichen Erfahrung moderner Ordnungstheorie begriindeten,” die ersten
wohl, die das Liberalisierungsproblem auch ganz konkret von der praktischen Seite ange-
falt und gezeigt haben, daf} es nicht eine Doktrin, sondern die Dynamik der Mirkte selber
ist, die die Ordnung durch den Markt und Wettbewerb erzwingt: der angehobene und wei-
ter steigende Mobilitdtsbedarf der Gesellschaft, die neuen logistischen Anforderungen der
unter zunehmendem Wettbewerb stehenden versendenden und empfangenden Wirtschaft,
die Globalisierung der Kommunikations- und Transportnetze, der differenzierte Druck des
Wettbewerbs auf die bestehenden Angebotsstrukturen durch fortgesetzt neue und bessere
Problemlésungsvarianten, die wachsende Sorge um ausreichende Standortgunst und
raumwirtschaftliche Entwicklungschancen.® Der Gang der Ereignisse, besonders nach den

Aus der Vielzahl von Beitrigen seien genannt: Aberle, G., Road Pricing - Méglichkeiten einer preispoliti-
schen Beeinflussung des Individualverkehrs in Ballungsgebieten, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs-
wissenschaft und Verkehrspolitik, 24. Jg. (1969), S. 303 ff.; Baum, H., Grundlagen einer Preis- und Abga-
benpolitik fir die stddtische Infrastruktur, Diisseldorf 1972; Willeke, R., Baum, H., Theorie und Praxis des
Road Pricing, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 43. Jg. (1972), S. 63 ff.; Kentner, W., Planung und
Auslastung der Verkehrsinfrastruktur in Ballungsrdumen, Diisseldorf 1972.

Vgl. u.a. Schuh, G., Die Aufgabenteilung im binnenldndischen Seehafenverkehr mit Containern. Diisseldorf
1971. Diese Schrift enthilt eine volks- und betriebswirtschaftliche Kritik der tiberzogenen und verzettelten
Terminalplanung der DB. Brieflich wurde ich als Herausgeber der Arbeit darauthin vom damaligen DB-
Prisidenten H.M. Oeftering dariiber belehrt, dafl die Terminalplanung der DB nicht nach konomischen
Mafstiben vorzunehmen sei, sondern der politischen Zielsetzung einer gleichmidBigen Behandlung aller
Landesteile zu folgen habe. Diese Diskussion hat leider immer noch aktuellen Gehalt. Vgl. auch Mester, B.,
Marktchancen der Binnenschiffahrt im Container-Hinterlandverkehr, Diisseldorf 1986.

Willeke, R., Soziale Kosten und Nutzen der Siedlungsballung und des Ballungsverkehrs, Schriftenreihe des
Verbandes der Automobilindustrie (VDA), Nr. 41, Frankfurt a.M. 1984, ders. Nutzen des Verkehrs und der
verschiedenen Verkehrsmittel, in: Zeitschrift fur Verkehrswissenschaft, 63. Jg. (1992), S. 137 {f.; ders. Zur
Frage der externen Kosten und Nutzen des motorisierten Straflenverkehrs, in: Zeitschrift fur Verkehrswis-
senschaft, 64. Jg. (1993), S. 215 {f.; ders. Mobilitit, Verkehrsmarktordnung, externe Kosten und Nutzen des
Verkehrs, a.a.0. Diese methodenkritischen und theoretisch weiterfiihrenden Arbeiten zu den externen Effek-
ten des Verkehrs finden ihre Erginzung in laufenden empirisch-analytischen Forschungen von H. Baum.
Vgl. femmer Aberle, G., Engel, M., Die volkswirtschaftlichen Nutzen des StraBengiiterfernverkehrs. Intemna-
tionales Forschungsprojekt im Auftrag der International Road Transport Union (IRU), GieBen 1993;
Diekmann, A., Nutzen und Kosten des Automobils - Vorstellungen zu einer Bilanzierung, in: Internationales
Verkehrswesen, 42. Jg. (1990); ders. Towards More Rational Transport Policies in Europe, KéIn 1995. Eine
abweichende, z.T. gegenteilige Position vertreten u.a.. das schon genannte UIC-Gutachten "External Effects
of Transport”, a.a.0.; Rothengatter, W., Do External Benefits Compensate for External Costs?, Karlsruhe
1992 (vervielfiltigt); Frey, R.L., Okonomie der stadtischen Mobilitit, Ziirich 1994.

Vgl. Werner, M., Regulierung und Deregulierung des Verkehrssektors in der wirtschaftswissenschaftlichen
Diskussion, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 59. Jg. (1988); Braubach, U., Deregulierung der Post-
dienste, Koln 1992; Willeke, R., Marktintegrierte Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik, in: Zeitschrift fur
Verkehrswissenschaft, 66. Jg. (1995), S. 3 ff.

Willeke, R., Zur Liberalisierung der Marktordnung des Stralengiterverkehrs, Kaarst 1984.
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ecinschneidenden Jahren 1985 und 1994, hat dieser 6konomisch-evolutorischen Sicht voll-
auf recht gegeben und leider auch den Hinweisen auf Anpassungszwinge und auf drohende
Friktionsverluste, die bei rechtzeitiger Einsicht und Vorbereitung auch in Deutschland
hitten geringer ausfallen kénnen.

Gestiitzt auf die genannten Erfahrungsbefunde sind auch die Schwerpunkte der zukiinftigen
Verkehrspolitik und der verkehrspolitischen Beratung mit den folgenden Fe_ststellungen
klar auszumachen: (1.) die Strukturreform des Schienenverkehrs - cinschlieﬁhch.des'Re—
gionalverkehrs und des OPNV - konnte zwar angestofien und strukturiert, aber bei weitem
nocht nicht zu der anvisierten Losung - Bildung eines finanziell eigenstindigen, wettbe-
werbs- und borsenfahigen Wirtschaftsunternehmens - gefiithrt werden, (2.) der aktuell.e
Stand der Verkehrswegepolitik mit seinen ungefestigten Grundlagen fiir die Plapung, Fi-
nanzierung und Erfolgskontrolle miissen geradezu als Einfalltor fiir 6I;“ehlentwmklungen
gegen eine in die Marktdynamik eingebundene Verkehrspolitik gelten” und (3.) auch zu
den Fragen der bei fortgesetzt differenzierter werdenden Markts.truktur(.an geford_erten
Preisbildungskompetenzen sowie zur Frage der Wettbewerbsaufsicht bei deregulierten
Verkehrsmirkten (MiBbrauchsaufsicht gegentiber marktbehergszchenden und markts.tarkfen
Positionen) sind die tragfahigen Losungen noch nicht in Sicht.”” Wie in anderen, weit star-
ker im Vordergrund der Aufmerksamkeit stehenden Reformfeldern der deutschen qultlk -
vor allem des Steuer- und Sozialsystems - fehlt auch in der Verkehrspolitik die Neigung,
die Fakten und Problemlagen bis zu ihrem harten Kern freizulegen und sich ihnen zu stel-

len.

Verkehrswissenschaft ist Begleiter und Beobachter des Verkehrsgeschehens. Mit irpmer
leistungsfihigeren Analysemethoden sucht sie die Tendenzen und Spielrdume der weiteren
Entwicklung aufzuhellen. Mit dieser Aufgabe ist sie gebetener oder ungebeten;r Gast der
Verkehrspolitik, der helfen kann und helfen will. Diese Wissenschaft darf kein stummer
Gast in der Runde sein. Sie sollte sich weder schrill, noch arrogant, aber klar, deutlich und
vernehmbar zu Worte melden, ganz gleich, ob ihre Feststellungen, Empfehlungqn uqd
Warnungen willkommen sind oder nicht. Es muB dabei auch unbeachtlich sein, ob sich die
Politik und Offentlichkeit der Aktualitit und Dringlichkeit der angesprochenen Probleme

' vgl. Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesminister fiir Yerkehr, Bgndgsverkehrswegepla-
nung: Methodische Weiterentwicklung und Privatisierungsperspektiven, in: Zeitschrift fur Verkehrswissen-
schaft, 67. Jg. (1996), S. 99 ff. o )

2 Das gilt keineswegs nur fur die schon recht intensiv behandelten Fragen der Trassenprelse.fur die Schlene"n—
nutzung und fiir die Slotproblematik eines wettbewerbsoffenen Luftverkehrs. Zu fordern sn}d u.a. Grundsfit—
ze fiir den Preiswettbewerb zwischen dem Eisenbahn- und Binnenschiffahrtsverkehr und fiir die Ausschop—
fung der Rationalisierungsreserven von See-, Binnen- und Flughﬁfen durch w1rksam?ren_ Wettbewcrk')‘ Hier
liegen in Europa und nicht zuletzt in Deutschland noch betréichtllch_e Spielrdume fiir eine Deregu!lgrung,
Privatisierung und spezialisierende Marktverflechtung, die aufzugtelfen, aber noch auf harten politischen
und gewerkschaftlichen Widerstand stofen. Es wire ferner sehr sinnvoll, dgs nach EU—Repht bestehende
Marktbeobachtungssystem in seiner jetzigen Form wegen mangelnder Aktualitat und zu geringem Ipforma-
tionswert aufzugeben und durch ein System fortlaufender Strukluranalys; zu §rsctzenA Auch fur dllev Kun-
denorientierung der Dienstleistungsangebote bestehen erstaunliche Defizite, die nach einer l.nten51v1erung
des Wettbewerbs verlangen. Zum Problem der Trassenpreise vgl. aktuell Hedderich, A., Vertikale Desinte-
gration im Schienenverkehr, Hamburg 1996.
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schon bewufit ist oder nicht. Ganz gleich muB es ferner sein, ob die Vorstellungen und
Vorschldge bereits als realisierbar, also politisch umsetzbar, gelten oder noch als blasse
Theorie abgetan werden.” In dieser Hinsicht hat es in den letzten Jahrzehnten bekanntlich
krasse Fehleinschitzungen gegeben, die hohe volks- und einzelwirtschaftliche Verluste zur
Folge hatten.

Es ist und bleibt gewif} eine der permanent wichtigen Aufgaben der Verkehrswissenschaft,
fir Bestrebungen und Ziele, die im politischen Entscheidungsproze$ formuliert sind, ge-
eignete Mittel der Annaherung an die anvisierten Ziellagen zu erkunden und vorzustellen,
zur Zeit etwa der Frage nachzugehen, in welchem Umfang latente Leistungsreserven der
Verkehrsinfrastruktur und Rationalisierungsspielriume des Verkehrsmitteleinsatzes vor-
handen sind, und mit welchen Anstéen und MaBnahmen diese in bestimmten GréBenord-
nungen und in bestimmten Fristen erschlossen werden koénnen.** Besonders wihrend der
politischen Meinungsbildung und bei der konkreten Entscheidungsvorbereitung sind fun-
dierte Analysen der bestehenden Moglichkeiten und Erfolgsaussichten sowie auch Ab-
schidtzungen der erkennbaren, oft unerwiinschten, zumindest problematischen Nebenwir-
kungen von hoher Bedeutung.*’

Das Kalner Institut hat sich dieser unmittelbar helfenden Aufgabe fachlicher verkehrswirt-
schaftlicher und verkehrspolitischer Beratung nie verschlossen. Die Verkehrswissenschaft
muf allerdings noch mehr tun als das und bereit und befdhigt sein, auch in die Zieldiskussi-
on und gegebenfalls in eine Zielkritik einzutreten. Denn es gehort zu ihren unverzichtbaren
Aufgaben, die Formulierungen und Gewichtungen von Programmen und Zielen der prakti-
schen Verkehrspolitik fachkritisch zu begleiten. Sie muB sich Gehér verschaffen, wenn
erkennbar wird, dal bestimmte propagierte Teil- oder Zwischenziele auf der Bundes-,
Landes- oder Gemeindeebene mit iibergeordneten Zielen kollidieren, oder daB eine Mehr-
zahl von Teil- und Zwischenzielen gleichzeitig verfolgt werden soll, die sich untereinander

¢ Theoriegestitzte und zugleich anwendungsbezogene Grundlagenforschung aus der Kolner Schule bringen

u.a. Schmidt, K., Verkehrinfrastrukturinvestitionen als Mittel einer wachstumsorientierten Konjunkturpolitik,
Bentheim 1975; Dicke, B., Bedarfsprognosen und Wirtschaftlichkeitsrechnungen fiir Erhaltungsinvestitionen
der Verkehrsinfrastruktur, Diisseldorf 1988; Leven, F.-J., Die Anwendung der Kosten-Nutzen-Analyse auf
offentliche Guter und Mischgiiter im Verkehrssicherheitsbereich, Diisseldorf 1989; Willeke, R., Pauluflen,
U., Beriicksichtigung von Erspamissen an Reisezeit im nichtgewerblichen Personenverkehr bei der Planung
von Verkehrswegen des Bundes, Forschungsprojekt fiir das Bundesministerium fiir Verkehr, Koln 1991
(vervielfaltigt); Mafmann, C., Preiselastizititen fiir den Giiterverkehr und ihre Anwendung auf Verkehr-
sprognosen, Diisseldorf 1993.

Vgl. ua. Baum, H., Mafimann, C., Pfau, G., Schulz, W.H., Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Rationali-
sierungsmaBnahmen im StraBenverkehr, Frankfurt a.M. 1994; Baum, H., Entkopplung von Verkehrswachs-
tum und Wirtschaftsentwicklung, in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 66. Jg. (1995), S. 13 ff; Weingar-
ten, F., Rationalisierungs- und Verlagerungspotentiale im Luftverkehr der Bundesrepublik Deutschland,
Koln 1996 (vervielfaltigt); Baum, H., Kling, Th., Sarikaya, M., Thiele, P., Verringerung des Leerfahrtenan-
teils im StraBengiiterverkehr durch Mafnahmen der Verkehrspolitik, Diisseldorf 1995. Pesch. St., Car-
Sharing als Element einer Lean Mobility im Verkehr, Diisseldorf 1996.

Vgl. v.a. Willeke, R., Terhorst, R., Engelmann, H., Analyse der Verkehrswege zwischen den alten und neuen
Bundesldndern dargestellt am Korridor Rhein-Main und Thiringen-Sachsen, Dusseldorf 1991; Baum, H.,
Herion, E., Mafimann, C., Sarikaya, M., Umwelt und Verkehr, Diiseldorf 1992, Baum, H., Pesch, St., Wein-
garten, F., Verkehrsvermeidung durch Raumstruktur im Giiterverkehr, Diisseldorf 1994.
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beeintrachtigen oder sogar aufheben. Dann ist im Hinblick auf eine konsistente Zielge-
samtheit die Notwendigkeit einer Kliarung und Korrektur zu begriinden und anzumahnen
und moglichst auch praktische Vorschldge dazu zu machen.

Um ein produktiver und konstruktiver Begleiter der Politik sein und bleiben zu konnen,
muB die wissenschaftliche Verkehrs6konomik intensiv bemiiht sein, die gerade in den
letzten Jahrzehnten kréftig fortgeschrittenen Erkenntnisse der allgemeinen Wirtschafts-
theorie und der theoretisch gestiitzten Wirtschaftspolitik aufzugreifen und einzubringen.*
Die lange, leidvolle Geschichte der Regulierung und Deregulierung der Verkehrslei-
stungsmarkte, die Unsicherheiten in der Harmonisierungsfrage, die aktuell fortbestehenden
wettbewerbspolitischen Defizite eines zwar weitgehend deregulierten, von verdeckten
Subventionen, offenen Beihilfen, Querfinanzierungsmoglichkeiten, Sonderbelastungen und
Vorrangkonzepten deformierten Marktsystems, die bisher noch ganz unbefriedigenden
Anliufe zu objektiv gehaltvollen gesamtwirtschaftlichen Investitions- und Erfolgskontroll-
rechnungen fiir die Verkehrsinfrastruktur - einschliellich der intermodalen Schnittstellen-
planung - , der bislang noch ziemlich unergiebige Eintritt in das Feld privatfinanzierten
Verkehrswege und -anlagen sowie die bereits auf der Ebene der Begriffsbildung parteiisch
verzerrte Diskussion iiber die externen Nutzen und Kosten des Verkehrs bilden einige Bei-
spiele, deren aktuelle, praktisch-politische Bedeutung auf der Hand liegt.

Fiir die Verkehrspolitik in Deutschland und in der Europédischen Union ist die Grundsat-
zentscheidung im Sinne einer marktintergrierten, preisgesteuerten und wettbewerbsoffenen
Ordnung getroffen worden. Der Blick auf das letzte Jahrzehnt zeigt bei der Verfolgung
dieses Leitbildes bereits zahlbare Produktivitdtsfortschritte und gesamtwirtschaftliche Ra-
tionalisierungserfolge, 1a8t aber auch noch Liicken und gravierende Entscheidunégsdeﬁzite,
ja sogar Ansitze zu neuen interventionistischen Fehlentwicklungen erkennen.”’ Fiir die
Verkehrswissenschaft sollte in dieser Phase des Ubergangs, der Anpassung und der offen-
siven Neuformierung eine ganz klare Forschungsperspektive bestehen. Ihre Hauptaufgabe
muf} es sein, die Schwachstellen des Ordnungsganzen kenntlich zu machen und die dabei
noch ungeldsten oder schlecht gelosten Probleme aufzugreifen und zu durchleuchten. Auf

% In dieser Hinsicht gibt es erstaunliche Liicken und schwer verstindliche Vorbehalte. So geht der iiberwie-

gende Teil der verkehrswissenschaftlichen Analyse und Politikberatung noch immer von der naiv-
wohlfahrtsékonomischen Pramisse strikt gemeinwohlorientierter Entscheidungstrager aus. Femer wird zur
Erkldrung evolutorischer Prozesse, die fiir die Entwicklung des Verkehrs in den letzten Jahrzehnten gerade-
zu kennzeichnend sind, weiterhin eine dazu sehr wenig geeignete komparativ-statische Modellbildung be-
vorzugt. Institutionen- und evolutitionsdkonomische Methoden mit realistischen politik-6konomischen Ziel-
formulierungen werden in der Verkehrswissenschaft erst ausnahmsweise genutzt. Diese These kann an Hand
der Deregulierungsdiskussion, der wettbewerbspolitischen Untitigkeit, z.Zt. auch bei den Auseinanderset-
zung liber die "Existenz" bewertungsbedeutsamer externer Nutzen des Verkehrs leicht belegt werden. "Was
es also zu erfassen gilt, ist die dynamische Natur des neoinstitutionalistischen Problems." Richter, R., Furu-
botn, E., Neue Institutionendokonomik, Tibingen 1996, S. 496.

Z.B. durch die Instrumentalisierung von willkiirlich formulierten "externen Kosten" zur Verkehrslenkung
und Modal-Split-Anderung im Zusammenhang mit dem Bestreben der Verkehrspolitik, die
"Ordnungspolitik” und die Infrastrukturpolitik voneinander zu 16sen. Dies geschieht, wenn marktwirtschaft-
liche Ordnungspolitik mit dem Einsatz "marktwirtschaftlicher Instrumente" gleichgesetzt und die Infrastruk-
turpolitik durch politisch-selektive Vorrang- und Verweigerungsentscheidungen beherrscht wird.
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dieser Basis, die offen und fiir jede kritische Diskussion iiberpriifbar angeboten werden
mubB, sollte sie ihre Vorschldge und Empfehlungen zur Weiterfiihrung und Vollendung der
marktwirtschaftlichen Verkehrsreform formulieren. Solche Sicht und Haltung sind Kolner
Tradition: Fest in der Mutterwissenschaft - in der Wirtschaftswissenschaft- zu wurzeln und
auf diesem Felde an der Grundlagenforschung mit Ehrgeiz beteiligt zu bleiben, dann aber
mit gleichem Gewicht die fortschreitende Erkenntnis und die ausgeweitete wissenschaftli-
che Erfahrung als ein Angebot zu prisentieren, als Angebot fiir unsere Studierenden und
Mitarbeiter und als AnstoB und Hilfe fiir die Meinungsbildung und Entscheidungsfindung
in Wirtschaft und Politik.
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