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Einleitung: Bundesverkehrswegeplanung: Notwendiges, aber
nicht hinreichendes Mittel zur Engpafivermeidung

Die Beobachtung des Verkehrsablaufs auf Bundesstrafien und Bundesautobahnen zeigt, daf die
Verkehrsbelastungen in jiingster Zeit im Vergleich zu den vergangenen Jahren wiederum iiber-
durchschnittlich angestiegen sind. Bisherige Engpiisse haben sich dadurch verstirkt, neue Eng-
pafisituationen sind entstanden. Engpisse bestehen auch in anderen Verkehrswegenetzen.

In der modernen arbeitsteiligen Volkswirtschaft stellt eine leistungsfihige Verkehrsinfrastruktur
eine wichtige Voraussetzung fiir die weitere wirtschaftliche Entwicklung dar. Werden infra-
strukturbedingte Engpiisse in der Verkehrsabwicklung nicht vorausschauend vermieden oder
sogar auf Dauer hingenommen, so sind Wachstumseinbuflen und nachteilige Beschiftigungs-
wirkungen unvermeidbar.

Dieser Zusammenhang hat die Gruppe Verkehrswirtschaft des Wissenschaftlichen Beirats ver-
anlaflt, sich mit Stand, Weiterentwicklung und Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur zu
beschiftigen. Dabei geht der Beirat davon aus, dafl die bisherige Grundlinie der Verkehrspoli-
tik, direkte verkehrslenkende Eingriffe zum Zwecke der Verinderung des Modal Split zu ver-
meiden, beibehalten wird.

1. Verkehrsinfrastrukrur als volkswirtschaftlicher Entwicklungsfaktor
1.1 Wirkungen der Verkebrsinfrastruktur

Wenn und insoweit Infrastrukturpolitik darauf abzielt, einen Beitrag zur Verbesserung der
Lebensbedingungen zu leisten, geriit sie zwangsliufig in eine Beziehung zu anderen politischen
Aktivititsfeldern und deren Zielsetzungen (Politikverflechtungen)?, Unter den Wirkungen der
Verkehrsinfrastrukturausstattung sind jene auf Wachstum, Beschiftigung und Einkommens-
verteilung von herausragender Bedeutung.

Wachstumseffekte der Verkehrsinfrastruktur werden als Kapazitits-, Rationalisierungs- und indi-

* rekte Produktionseffekte wirksam. Engpisse und Uberlastungen in den Verkehrsnetzen behin-
dern die Ausschépfung latenter Entwicklungsspielriume, mégliche Produktivititsgewinne blei-
ben ungenutzt. Strukturelle Anpassungen zur Sicherung und Stirkung der Wettbewerbsfihig-
keit werden blockiert, wenn die quantitative oder qualitative Kapazitit der Verkehrsinfrastruktur
hemmend wirkt. Auch die Behinderung bestehender oder auch nur latenter Mobilitiitsbediirf-
nisse zu Konsumzwecken kann wachstumshemmende Wirkungen auslésen. Derartive Nega-
tiveffekte kdnnen sich durch Riickkoppelungen noch verstirken.

Eine engpafibezogene Verkehrsinfrastrukturpolitik, die nicht nur auf bcstehépde Verhiltnisse
abstellt, sondern die Ausschépfung moglicher Wachstumspotentiale in ihre Zielsetzung einbe-
zieht, muf ihre Prioritiiten stindig iiberpriifen.

In engem Zusammenhang mit dem Wachstum stehen verschiedenartige Beschiiftigungswirkun-
gen. Regionale Beschiftigungseffekte treten bereits in der Bauphase der Verkehrsinfrastruktur-
einrichtungen auf. Begrenzen Verkehrsinfrastrukturkapazititen den Ausbau und Wandel der

1) Das Zielschema, das dem ,Koordinierten Investitionsprogramm fiir die Bundesverkehrswege bis zum Jahre 1985
(Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes)" vom Mirz 1977 beigegeben ist, macht die vielfiltigen Politik-
verflechtungen deutlich.
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Produktionskapazititen, so gehen iiber Minderungen der Wettbewerbsfihigkeit nachhaltige.
Beschiftigungsmoglichkeiten verloren. Dieser Sachverhalt begriindet die Notwendigkeit einer
beschiftigungspolitischen Orientierung der Verkehrsinfrastrukeurpolitik.

Schliefilich entstehen Einkommenseffekte durch den Einsatz 6ffentlicher Finanzmittel und
durch die Anhebung des wirtschaftlich-sozialen Attraktivititsniveaus der Standorte. Sie erge-
ben sich von der Finanzierungsseite her (Steuerumverteilung), weiterhin wegen der regiona-
len und sektoralen Ausgabeninzidenz sowie der Nutzeninzidenz auf die Benutzer der Verkehrs-
infrastrukeur, schlieflich aufgrund des ausdriicklich angestrebten interrregionalen Einkommens-
ausgleichs. Auch auf Umverteilungseffekte zwischen den Generationen (etwa beim U-Bahnbau)
ist in diesem Zusammenhang hinzuverweisen. Die Einkommenswirkungen, die vom Ausbau
und Betrieb und schlieflich von der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur ausgehen, machen es
erforderlich, sie bei Infrastrukturentscheidungen zu beriicksichtigen.

Die beschriebenen Wirkungen bestehender Verkehrsinfrastruktureinrichtungen bzw. -ausbauten
und -neubauten schlagen sich in regional unterschiedlichen Wachstums-, Beschiftigungs- und
Einkommenseffekten nieder. Unter den Potentialfaktoren, welche die regionale Wirtschaftsent-
wicklung nachhaltig beeinflussen und von denen bei unzureichender Ausstattung limitierende
Effekte (sog. Schrankeneffekte) ausgehen, spielt die Verkehrsinfrastruktur als notwendiger, wenn
auch nicht hinreichender Faktor eine zentrale Rolle.

Eine zur Entstehung von Agglomerationsvorteilen ausreichende Bevélkerungsdichte und Zen-
tralitit sowie Arbeitskraft- und Flichenreserven miissen hinzutreten, damit die von der Ver-
kehrsinfrastruktur erwarteten ,Echoeffekte” auftreten und sich verbreiten kénnen.

Die Bedeutung der von der Verkehrsinfrastruktur ausgehenden Erschlieungs-, Verbindungs-
und Integrationseffekte lifit sich besonders am Entwicklungsstand jener Regionen ablesen, in
denen die Férderindikatoren der Gemeinschaftsaufgabe zur Verbesserung der regionalen Wirt-
schaftsstruktur bzw. die Bruttoinlandsproduktionswerte je Kopf der Wohnbevélkerung gegen-
wirtig den grofiten Abstand von den Werten des Bundesdurchschnitts aufweisen. Zu nennen

- wiren hier insbesondere die Regionen Emden-Leer, Liichow-Dannenberg, Meppen, Bitburg-

Priim, Daun, Neustadt a.d. Saale, Weiden i.d. OPf., Cham, Deggendorf, Straubing. Diesen Regio-
nen ist u. a. gemeinsam, dafl sie mit Verkehrsinfrastruktur stark unterdurchschnittlich ausge-
stattet sind. Vor allem verfiigen sie iiber nur héchst unbefriedigende Fernverkehrsverbindungen.

Diese Beispiele sprechen gegen die pauschale These, eine hochwertige Verkehrsinfrastruktur
stelle in der Bundesrepublik Deutschland mittlerweile eine Ubiquitit dar, Eine differenzierte
Analyse zeigt vielmehr, dafd u. a. der Fernstraffenbau in den Problemregionen der Bundesre-
publik mit bisher unzureichender FernverkehrserschlieBung und integrationsfeindlichen Lage-
nachteilen einen wirksamen regionalen Entwicklungsfaktor darstellt.

Die riumliche Immobilitit der Verkehrsinfrastruktur hat zur Folge, daf} die dargelegten Wir-

kungen fiir die Erfiillung raumordnungspolitischer und regionalpolitischer Ziele von beson-

derer Bedeutung werden:

— Raumordnungsziele stellen ab auf die Herstellung gleichwertiger Lebensbedingungen in allen
Teilrdumen, ferner auf giinstige Erreichbarkeitsverhiltnisse, qualitativ leistungsfihige Ver-
bindungen zwischen zentralen Orten, insbesondere zwischen den Oberzentren sowie den
Ober- und Mittelzentren.
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— Regionalwirtschaftliche Ziele betreffen die Verbesserung oder Sicherung der Standortqua-
licit fiir Produktionsbetriebe, Dienstleistungsgewerbe, Handel und Verwaltungseinrichtun-
gen mit der Absicht der
* Erhaltung bzw. Ausweitung der Zahl der Arbeitsplitze,

* Sicherung von qualitativ hochwertigen Arbeitsplitzen,
* Sicherung einer flexiblen regionalen Wirtschaftsstruktur,
* Verhinderung von negativen Wanderungssalden.

Unter den méglichen Mafinahmen nehmen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen dann einen ver-
gleichsweise hohen Rang ein, wenn

— im Hinblick auf raumordnungspolitische Ziele die Erreichbarkeiten im Personen- und Giiter-
verkehr im Vergleich zu konkurrierenden Teilriumen oder zum Bundesdurchschnite simt-
licher Teilrdume signifikant ungiinstigere Werte ausweisen und

— beziiglich der regionalwirtschaftlichen Ziele ein Standortnachteil des betrachtenden Teil-
raums durch verbesserte Erreichbarkeiten beseitigt werden kann.

1.2 Niveau- und Strukturmdngel der Verkebrsinfrastruktur als Engpafifaktoren
1.2.1 Zur Definition und Bewertung von Engpissen bei Verkehrsinfrastrukturen

Ein Engpafl liegt vor, wenn aufgrund von knappen Nutzungsméglichkeiten der Infrastrukeur
die effiziente Nutzung anderer Produktionsfaktoren behindert wird, so dal Opportunititsein-
buflen entstehen.

Soll ein Engpafl festgestellt werden, so ist die Leistungsfihigkeit des gegebenen Faktorbestan-
des zu bestimmen. Im allgemeinen gibt es fiir eine Kombination von Produktionsfaktoren eine
Auslastung, bei der die variablen Stiickkosten ein Minimum erreichen oder bis zu der diese Stiick-
kosten konstant bleiben. Es ist jedoch vielfach zum Teil maglich, iiber eine erhShte Intensitdt
der Nutzung die Leistungsmenge je Zeiteinheit zu steigern, dann allerdings unter Inkaufnahme
hoherer durchschnittlicher variabler Stiickkosten.

Bei der Feststellung von Engpiissen im Straflennetz ergeben sich zusirtzliche Schwierigkeiten:
Die Kraftfahrer wollen im allgemeinen die Straflen mit individuell verschiedenen Geschwin-
digkeiten benutzen. Diese liegen erfahrungsgemif} zumeist oberhalb jener Geschwindigkeiten,
bei denen die hichstmégliche Durchlissigkeit des jeweiligen Straflenabschnitts erreicht wird.
Zumindest dann, wenn diese Geschwindigkeit unterschritten wird, ist anzunehmen, daft fiir
diesen StraRenabschnitt ein Engpafl vorliegt.

Bei einer mittel- und langfristigen Betrachtung ist zu beachten, daf§ die Nachfrage im Zeitablauf
Veriinderungen unterworfen und der gegebene Faktorbestand beeinflufibar ist. Beides ist zu
bedenken, wenn iiber eine Engpafbeseitigung durch Infrastrukturinvestitionen entschieden wer-
den soll.

Im gesamtwirtschaftlichen Interesse sind Engpiisse dann zu beseitigen, wenn die Vorteile unge-
hinderter Infrastrukturnutzung (Betriebskostensenkung, Einkommenssteigerung durch regio-
nale Arbeitsplatzgewinne, Erreichbarkeitsverbesserungen, Minderungen der Umweltbelastun-
gen und der Unfallkosten) die mit der Herstellung der Nutzungsméglichkeit (Infrastrukturer-
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weiterung) verbundenen Nachteile (erhdhte Wegekosten, erhdhte Umweltbelastungen und
Landschaftsverbrauch) iibersteigen.

Investitionen zur Engpafibescitigung kommen daher umso eher in Betracht, je hiufiger in einer
Periode Warteschlangen entstehen und je kleiner die Mindestinvestitionen im Vergleich zur bis-
her vorhandenen Kapazitit sind (Problem der ,Kapazititsspriinge®).

Esbleibt zu vermerken, dafl bei der Stralennutzung bisher auf die Méglichkeit der Nachfrage-
steuerung iiber Preise verzichtet wird, woraus sich auch die Schwierigkeit einer Identifikation
von Engpissen in der Verkehrsinfrastruktur erklirt. Es ist gesamtwirtschaftlich nachteilig, es
bei diesem Verzicht zu belassen.

1.2.2 Engpisse in der Verkehrsinfrastrukrur

Ungeachtet erheblicher Verkehrsinfrastrukeurinvestitionen in den letzten 35 Jahren sind auf-
grund starker Niveau- und Strukturverschiebungen der Nachfrage Engpiisse in allen Verkehrs-
wegenetzen der Bundesrepublik Deutschland entstanden.

So bilden viele innerstidtische Hauptverkehrsstraflen werkeiglich mindestens wihrend der Spit-
zenverkehrsstunden Engpiisse. Kapazititsausweitungen durch Fahrbahnverbreiterung, Errich-
tung planfreier Kreuzungsbauwerke oder dergleichen widersprechen jedoch hiufig Zielen der
Stadtplanung, etwa der Erhaltung iiberkommener Bau- oder Stadtreilstrukturen. In solchen Fil-
len ist eine Engpaflentlastung auch durch Modal-Split-Anderungen iiber eine Steigerung der
Attraktivitit des OPNV u. U. erreichbar; dabei ist jedoch zu bedenken, daf hierdurch sehr hohe

Investitionen und Folgekosten beim OPNV entstehen kénnen.

Auf Auflerortsstrafien und Autobahnen treten regelmiflige regionale oder streckenbezogene
Uberlastungen vorwiegend im Umfeld von Ballungsgebieten und zwischen Agglomerations-
zentren auf. Dazu kommen Uberlastungen auf Verbindungsstrecken zu Urlaubs-und Erholungs-
gebieten. Hier stellt sich die Frage, ob der Bau von Umgehungen oder Zusatzspuren ohne unver-
hiltnismiflige Landschafts- oder Wohngebietsbelastungen maglich ist, oder ob bestimmte Uber-
lastungsgrade und -zeiten hingenommen werden miissen. -

Im Schienenverkehr bestehen Kapazititsengpisse nur auf wenigen, aber wichtigen Strecken.
Hier ist bereits z. T. eine Engpafibeseitigung durch Streckenneu- oder -ausbau geplant oder in
der Realisierung, Diese Mafinahmen sollen zugleich den Investitionsriickstand abbauen und die
Atrraktivitit des Schienenverkehrs erhthen,

Fiir den Luftverkehr erhaht sich durch den zunehmenden Einsatz grofleren Fluggerits zwar
die Kapazitit der vorhandenen Start- und Landebahnen. Die Verbesserung der Anflugsteuerung
wirkt in dieselbe Richtung. Dennoch zeichneten sich fiir den Rhein-Main-Flughafen sowie fiir
Miinchen Engpiisse ab, die durch den Bau der Startbahn West und des Flughafens Miinchen 11
aufgefangen werden. Die bestehenden Engpiisse in der Flugsicherung - vor allem im Bereich
des Rhein-Main-Flughafens - blieben bisher ungelést.

Auf den Binnenwasserstrafien gibt es Engpafiprobleme im wesentlichen nur im westdeutschen
Kanalsystem, und zwar sowohl auf der Strecke als auch in den Schleusenbereichen. Auf dem
Mittellandkanal ist aber der partielle dreischiffige Ausbau im Gange. Auch wird an der Verbes-
serung der Schleusenanlagen gearbeitet.



Thvkabisio s ktur als Vo "'".:ﬁr., el ﬁ['f i e |'n-- he I, ) 137

cd g

1.3 Finanzpolitische Vorgaben fiir die quantitative und qualitative Infrastruktsrentwicklung

Die realen Sachinvestitionen von Bund, Lindern und Gemeinden sind seit 1970 und - im Zusam-
menhang mit der Begrenzung des Verschuldungszuwachses - verstirkt seit 1975 reduziert wor-
den. Der Investitionsanteil an den Staatsausgaben sank von 16,4 % (1970) auf 12,8 % (1975) iiber
11,8 % (1980) und weiter auf 8,5 % (1983). Hart betroffen waren die Investitionen fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur, die - in Preisen von 1980 - zwischen 1972 und 1983 von 29,697 Mrd DM auf
20,762Mrd DM zuriickfielen. Dabei schrumpften besonders die Stralenbauausgaben von
19,994 Mrd DM auf 13,335Mrd DM. Allein bei den Bundesfernstraflen gingen sie von
7,628 Mrd DM auf 4,477 Mrd DM zuriick.

Seit 1984 zeigen die Haushaltsansiitze zwar eine leichte Besserung. So weist die Finanzplanung
des Bundes vom 1.7, 1985 an Verkehrsinfrastrukturinvestitionen fiir die Zeit von 1986 bis 1995
jahrliche Betriige von 12,61 Mrd DM auf (Preisstand 1985). Davon stehen fiir Bundesfernstra-
Ben insgesamt 5,01 Mrd DM und im Hauptbautitel (Neubau und BAB-Modernisierung)
2,62 Mrd DM zur Verfiigung, Eine der Nachfrageentwicklung angepafite Kurskorrektur ist damit
aber noch nicht erfolgt. Denn abgesehen von der Aufstockung der Schienenbaumittel bleiben
die Investitionen unter dem unbefriedigenden Niveau der 70er Jahre; auch die Investitionsquote
der Verkehrsausgaben des Bundes erreicht mit rd. 49 % nur den Durchschnitt des letzten Jahr-
zehnts.,

Fragwiirdig ist auch die Aufteilung der Investitionsmittel. Der Einschnitt im Strafienbau - nach
dem Bundesverkehrswegeplan 1985 sinkt der Anteil der Bundesfernstraflen verglichen mit dem
Zeitraum 1976—1985 von 45,9 % auf 39,7 % und der entsprechende Hauptbautitel von 30,3 %
auf 20,8 % - steht in einem deutlichen Spannungsverhiltnis zur prognostizierten und auch tat-
sichlich eingetretenen Verkehrsentwicklung, Dabei ist zu beachten, da die angehobenen
Umweltschutzauflagen nicht nur zu einer weiteren Ausdehnung der ohnedies langen Planungs-
fristen gefiihrt haben, sondern durch den Zwang zu aufwendigen Baulésungen auch den ver-
kehrsdienlichen Kapazititseffekt der Mitteleinsiitze fortgesetzt reduzieren.

Entwicklung und Stand der Verkchrsinfrastrukturplanung geben damit Anlafd zu Befiirchtun-
gen. Die fakrische Stagnation auf niedrigem Niveau bei inzwischen aufgelaufenem Nachhol-
bedarf zwingt zu der Frage, ob nicht die nachhaltig mangelnde Zukunftsvorsorge zum Entste-
hen und zur Ausbreitung leistungsmindernder Engpisse fiihren mufl. Dieser Besorgnis ist recht-
zeitig nachzugehen, weil die Beseitigung von Engpissen in der Regel sehr zeitaufwendig ist. Wird
mit dem Abbau von Engpiissen erst nach deren Auftreten begonnen, so miissen ihre gesamt-
wirtschaftlichen Nachteile - auch in Form eines zunechmenden Qualititsverfalls - iber einen
lingeren Zeitraum hinweg in Kauf genommen werden.

Eine vorausschauende volkswirtschaftliche Risikoanalyse ist auch deshalb geboten, weil die
Bereitstellung einer die Mobilitit sichernden, d. h. nachfragegerechten Verkehrsinfrastruktur
zu den zentralen Zielen der Verkehrspolitik gehort, mit der tiber die sektorale Bedeutung hin-
aus eine Verkniipfung mit den gesamtwirtschaftlichen Zielen einer angebotsorientierten
Wachstums- und Strukturpolitik hergestellt wird.

Die Bedarfsorientierung der Infrastrukturplanung gehrt bei allen Akzentverschiebungen durch
sonstige Vorgaben zu den Konstanten im Kreis der verkehrspolitischen Ziele. Die fritheren
Grundsatzerklirungen - etwa im Bundesverkehrswegeplan 1980 -sind denn auch im Verkehrs-
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bericht der Bundesregierung vom Dezember 1984 und im Bundesverkehrswegeplan 1985 hin-
sichtlich der Bedarfssicherung verstirkt und verdeutlicht worden. In einer kritischen Auscin-
andersetzung mit der 6ffentlichen Investitionstitigkeit seit Ende der 70er Jahre wurde in bei-
den Regierungsbeschliissen auch auf die Gefahren einer EngpaBbildung mit verkehrlichen und
gesamtwirtschaftlichen Leistungsverlusten hingewiesen. Damit stellt sich die Frage, ob die im
Ansarz zutreffend beschriebene Gefahr angesichts der konkreten Planungslage und der iiber-
sehbaren Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung mit ihren Gewichten und im zeitlichen Ein-
tritt auch als aktuelles und prognosefihiges Problem behandelt wird.

2. Entwicklung der Nachfrage im Giiterverkehr

2.1 Perspektiven der Niveas- und Strukturentwicklung

Die zukiinftige Nachfrage nach Giiterverkehrsleistungen wird in den vorliegenden Prognosen
in Abhiingigkeit von der Entwicklung zahlreicher sozio-Skonomischer Leitvariablen bestimmt,
von denen die wichtigsten die bis 1990/2000 zu erwartenden Verinderungen des realen Brut-
toinlandsproduktes, der Bevilkerung und Erwerbstitigen, des privaten Verbrauchs, der Pro-
duktion von Investitions- und Verbrauchsgiitern und des Bauvolumens sowie die zukiinftige
Standortstruktur der produzierenden und handeltreibenden Wirtschaft sind. Bei den vorliegen-
den Abschitzungen der zukiinftigen Giiterverkehrsnachfrage handelt es sich regelmiflig um
sog. modifizierte Status quo-Prognosen, die keine grundlegenden Verinderungen im technisch-
dkonomischen und ordnungspolitisch-rechtlichen System der Verkehrsmirkte einbeziehen,
wohl aber einzelne derzeit erkennbare wirtschaftliche und rechtliche Entwicklungen explizit
beriicksichtigen.

Bis zum Jahre 2000 liegen fiir die Bundesrepublik Deutschland mehrere Giiterverkehrsprognosen
vor, die in den Jahren 1980 bis 1983 veréffentlicht wurden (DIW 1980, Planco - RW1 1982, PRO-
GNOS 1983). Aus ihnen lassen sich neben der globalen Nachfrageentwicklung nach Giiterver-
kehrsleistungen vor allem die wahrscheinlichen Modal Split-Effekte ersehen, die insbesondere
aus der Giiterstrukturentwicklung folgen (Giiterstruktureffekt im Sinne einer Verinderung der
gesamtwirtschaftlichen Giiterpalette und der hieraus resultierenden verinderten Trans-
portaufgaben). Erginzend wirken auf den Modal Split die unterschiedlichen verkehrstrigerspe-
zifischen Verkehrswertigkeiten, die riumliche Standortverteilung von Produktion, Handel und
Konsum sowie die steigende relative Bedeutung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs.

Die absoluten Verkehrsmengen, die fiir 1990 und 2000 geschiitzt werden, weichen zwar sowohl
in ihren globalen Werten wie auch in ihrer Aufteilung auf die Verkehrstriger Eisenbahn, Stra-
Benverkehr und Binnenschiffahrt in Abhingigkeit von unterschiedlichen Annahmen, insbe-
sondere bei der Entwicklung der Leitvariablen, in den einzelnen Prognosen voneinander ab.
Eindeutig ist jedoch aus simtlichen prognostischen Arbeiten ersichtlich, daf bis zum Jahre 2000
der Straflengiiterverkehr die absolut und relativ hchsten Mengenzuwichse verzeichnen wird,
wobei die mittlere Transportweite im Fernverkehr sowohl bei der Eisenbahn wie auch beim
Strafengiiterverkehr geringfligig um rd. 3% ansteigt.

Die Schitzungen fiir das globale Giiterverkehrsaufkommen von Schiene, Strafie und Binnen-
wasserstralle liegen fiir 1990 zwischen 3.410 Miot und 3.593 Miot gegeniiber einem Ist-Wert 1980
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von 3.145 Mio t und 1985 von 2.849 Mio t. Fiir 2000 liegen die Prognosewerte zwischen 3.813
und 4.142 Mio t. Gegeniiber 1980 wird somit das Wachstum des globalen Verkehrsaufkommens
bis 1990 zwischen 8 % und 14 %, bis 2000 zwischen 21% und 32 % veranschlagt.

Die verkehrstrigerspezifischen Prognosen zeigen die auftretenden Modal Split-Effekre. Fiir 1990
werden fiir die Eisenbahn zwischen 350 Mio t und 390 Mio t erwarter; die Zuwachsraten liegen
- im Vergleich zu 1980 - zwischen 1% und 13 %. Interessant ist in diesem Zusammenhang, daft
die Deutsche Bundesbahn in ihrer betriebsinternen Analyse ,Unternehmensstrategie 1990“ nur
noch von einer Menge fiir 1990 in Hohe von 288 Miot im Wagenladungsverkehr ausgeht, der
99 % des frachtpflichtigen Giiterverkehrsaufkommens der DB ausmacht. Bis 2000 rechnen die
Prognosen mit einem Mengenanstieg bei der Bahn auf 353 Mio t bis 421 Mio t, gegeniiber 1980
also mit Zuwichsen zwischen 2% und maximal 21 %. Im Vergleich zu 1980 wiirde sich nach
diesen Prognosen der Marktanteil der Bahn von (1980) 10,9 % bzw. (1984) 10,6 % auf (2000) 9,3 %
bis 10,5 % vermindern.

Beim Straflengiiterverkehr ergibt sich ein betrichtlich verindertes Bild. Der Straflengiiternah-
verkehr wird seinen Verkehrsanteil im Vergleich zu 1980 sowohl 1990 wie 2000 in etwa hal-
ten. Wegen des hohen Ausgangsniveaus ergeben sich jedoch erhebliche absolute Verinderun-
gen (1980: 2.255 Miot; 1990: 2.395 Miot bis 2.572 Mio t; 2000: 2.712 Mio t bis 2.911 Miot). Der
Straflengiiterfernverkehr wird hingegen nach simtlichen Prognosen seinen Marktanteil gegen-
iiber 1980 (10,5 %) bis 1990 (um zwischen 0,5 und 1,4 Prozentpunkte) und 2000 (um zwischen
1,4 und 2,7 Prozentpunkse) steigern, Wurden im Straflengiiterfernverkehr 1980 335 Miot trans-

portiert, so lauten die Prognosen fiir 1990 auf 375 Mio t bis 431 Mio t. Fiir 2000 werden 477 Miot -

bis 506 Mio t erwartet, also Zuwachsraten gegeniiber 1980 zwischen 43 % und 50 %.

Der Marktanteil der Binnenschiffahrt (1980: 7,6 %) bis 2000 wird als nur in engeren Grenzen
verinderlich betrachtet (6,4 % bis 7,7 %); die Prognosen rechnen bis 2000 gegeniiber 1980 mit
sehr unterschiedlichen Mengenzuwichsen (1980: 241 Miot; 2000: zwischen 242Miot und
314Miot).

Auch unter Beriicksichtigung méglicher zukiinftiger zusitzlicher Substitutionspotentiale durch
eine Intensivierung des kombinierten Verkehrs lifdt sich schlufifolgern, dafy bis 2000 der Stra-
Bengiiterverkehr seine Marktposition weiter verbessern und deutlich héhere Transportmen-
gen im binnenlindischen Giiterverkehr bewegen wird. Verstirkt wird diese Tendenz durch das
vorausgesagte vergleichsweise stirkere Ansteigen des grenziiberschreitenden Verkehrs sowie
des~ modellmifig allerdings nicht prognostizierbaren - Durchgangsverkehrs im Vergleich zum
Binnengiiterverkehrsaufkommen, wobei der Straflengiiterfernverkehr - vor allem auch giiter-
artenbedingt - die vergleichsweise grofiten Zuwachsraten verzeichnen kann, wihrend sich die

. Bahn in diesen Verkehren mit leicht sinkendem Anteil begniigen mufi,

2.2 Spezielle Strukturprobleme

Im folgenden werden drei schwer quantifizierbare Entwicklungstendenzen der Logistik eréir-
tert, die mit Strukturwandlungen im Giiterverkehr verbunden sind und infrastrukturelle Aus-

wirkungen haben.

Am deutlichsten treten geinderte Anforderungen an die Infrastruktur durch die Tendenz zu
schnelleren und hiufigeren Transporten sowie zur Zunahme grofidimensionierter oder schwe-
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rer, unteilbarer Ladungen hervor, Noch nicht eindeutig scheinen die Auswirkungen der Ten-
denz zum Einsatz von Fahrzeugen mit grofivolumigem Laderaum bei gleichzeitig hohen Lade-
gewichten zu sein.

2.2.1 Tendenz zu schnelleren und hiufigeren Transporten

Der hohe Lebensstandard hat in Verbindung mit intensivem Wettbewerb eine wachsende Pro-
duktvielfalt und eine Beschleunigung des technisch-wirtschaftlichen Wandels ausgelést. Die Ten-
denz zu einer rascheren technisch-modischen Produktvariation sowie einem schnelleren Wandel
von Verbrauchsgewohnheiten fiihrt zu einer Verkiirzung der Produktlebenszyklen, Zudem sind
die Anspriiche der Verbraucher an den Neuheitsgrad oder an die Frische erheblich gewachsen,

Diese Entwicklungen haben die Absatzrisiken der Industrie und des Handels wesentlich erhéhe.
Um diese Risiken zu begrenzen, ist die Industrie verstirke zur Produktion auf Bestellung iiber-
gegangen. Im iibrigen werden die Losgréfen tendenziell reduziert. Dem werden auch die Bestell-
mengen im Einkauf sowie die Vorrite an Werkstoffen, Zwischen- und Endprodukten angepafit.
Grof3- und Einzelhandel verhalten sich entsprechend. Diese Verhaltensweisen werden - vor allem
seit der Hochzinsperiode - verstiirkt durch das Bestreben, Kapitalbindung und Zinsbelastung
durch generellen Abbau der Lagerbestinde zu reduzieren.

Kleinere Mengen je Sendung bei erhdhten Anspriichen an eine schnelle und zuverlissige Anlie-
ferung zu den vom Kunden vorgegebenen Zeiten innerhalb enger Toleranzen sind die zwin-
gende Folge. In Teilbereichen der Industrie ist das Prinzip der ,just in time“-Anlieferung schon
weitgehend realisiert.

Bei standardisierten und individuellen Stiickgiitern (im handhabungstechnischen Sinne), aber
auch in Teilbereichen des Massenguttransports nimmt daher der Anteil eilbediirftiger, termin-
gebundener Sendungen rasch zu. Das fithrt tendenziell zu einer Verlagerung des Giiterverkehrs
auf die Strafle.

Besonders auffillig ist das iiberdurchschnittliche Anwachsen hiufigerer und schnellerer Trans-
porte von kleineren Sendungen, die wegen der hoheren Eilbediirfrigkeit in geringerem Umfang
als friiher im Kleingutverkehr und Sammelgutverkehr gebiindelt werden knnen. Hieraus resul-
tiert ein vermehrter Einsatz von kleinen und schnellen Transportfahrzeugen.

Auf den Verkehrsmirkren ist daher ein iberdurchschniutlicher Zuwachs des Klein- und Kleinst-
gutverkehrs von Industrie und Handel zu beobachten. Da dieser Trend anhalten diirfte, wer-
den die Straflen zunehmend durch mehr und hiufiger verkehrende schnelle, kleinere Giiter-
transportfahrzeuge - oder durch mehr unterausgelastete grofiere Fahrzeuge - belastet werden.
Innerhalb des Kleingutverkehrs diirfte die Nachfrage nach Expref- und Kurierdiensten am
schnellsten wachsen. Die dabei geforderte Schnelligkeit und hohe Lieferzuverlissigkeit wird
durch Engpisse im Straflennetz erheblich beeintrichtigt, auch wenn sie nur zeitweise, evwa wih-
rend des Berufsverkehrs, auftreten.

Die Rationalisierungsbestrebungen im Logistikbereich haben weiter die Tendenz ausgel@st, die
Zahl der Auslieferungsliger zu reduzieren. Wihrend in den 60er Jahren die bundesweite Distri-
bution noch etwa 20 bis 30 - wenn nicht mehr - Auslieferungsliger erforderte, konzentrierte
man die Lagerhaltung in den 7Cer Jahren auf etwa 10 bis 12 Stiitzpunkte. Neuerdings strebt man
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eine Versorgung iiber 1 bis 3 Stiitzpunkte fiir das Bundesgebiet an. Ahnliche riumliche Kon-
zentrationstendenzen sind bei Fertigungsstitten und im Grofhandel zu beobachten. Infolge-
dessen ist auch eine Zunahme grofier und schwerer Fahrzeuge fiir den schnellen Distributions-
verkehr zu erwarten.

Demnach werden Lager- und Produktionskosten durch Transportkosten substituiert. Je mehr
die Zahl der Versorgungsstiitzpunkte vermindert wird, desto mehr nehmen die durchschnitt-
liche Transportentfernung und die riumliche Aufficherung der Distributionsrelationen zu, Da
gleichwohl eher kiirzere Lieferzeiten und hiufigere Anlieferungen in kleinen Mengen gefor-
dert werden, ist von einer (im Vergleich zum Wachstum des Verkehrsvolumens) iiberpropor-
tionalen Zunahme der Zahl der Licferfahrzeuge auszugehen.

2.2.2 Tendenz zu schwereren und gréfier dimensionierten unteilbaren Transportobjekten

Die Bundesrepublik Deutschland ist einer der bedeutendsten Hersteller und Exporteure von
Industrie- und Verkehrsanlagen. Sowohl Anlageneinheiten (wie Kessel, Transformatoren) als
auch Anlagenteile (z. B. Walzenstinder, Briickentriger) nehmen immer grofiere Dimensionen
und Gewichte an. Die zwischenbetriebliche Arbeitsteilung kann hier schon wiihrend der Her-
stellung mehrfache Transporte erforderlich machen, Soweit der Wasserweg nicht zur Verfii-
gung steht, dominiert der Straflentransport, weil hier die Begrenzung durch die Lichtraumprofile
weniger ins Gewicht fille, ‘

Insbesondere fiir den Export werden komplexere Anlagen so weit wie moglich beim Herstel-
lerwerk montiert und in montiertem Zustand versande. Daher besteht ein wachsender Bedarf
an Beforderungsmoglichkeiten mit iiberdimensionierten und iiberschweren Fahrzeugen, die
zumindest ein Grundnetz mit entsprechend breiten Fahrbahnen, weiten Kurvenradien und gro-
Ben Durchlafhéhen voraussetzen.

2.2.3 Tendenz zu grofvolumigen Transportgefiflen fiir Giiter mit hohem Staukoeffizienten

Das zunehmende Aufkommen an volumindsen und sperrigen Giiterarten mit hohem Staukoef-
fizienten (geringem Raumeinheitsgewicht) und der Ubergang zu immer leichteren Verpackungs-
arten haben zur Entwicklung groflvolumiger Lastziige (.Jumbos®) mit zuniichst geringer Nutz-
last gefihrt. Der besseren Riickfrachtgewinnung wegen werden inzwischen Fahrzeuge und Last-
ziige gebaut, dic sowohl cin grofies Ladevolumen als auch eine héhere Nutzlast bewiltigen.
Neterdings zeichnet sich auch die Tendenz zum Grofiraum-Wechselaufbau bzw.
~Wechselbehilter ab.

Dieser ist linger als der libliche Wechselaufbau, so dafl im Huckepackverkehr der DB nur noch

“ein einziger Wechselaufbau auf einem Waggon befordert werden kann, wihrend es derzeit zwei
sind. Es ist nicht auszuschlieflen, daft diese Entwicklung negative Riickwirkungen auf den Hucke-
packverkehr hat.

3. Entwicklung der Nachfrage im Personenverkehr

3.1 Perspektiven der Niveauentwicklung

Der Bundesverkehrswegeplan 1985 geh fiir 1984 von einer Gesamtleistung von 606,1 Mrd Per-
sonenkilometern im binnenlindischen Verkehr aus. Davon entfallen 48,4 Mrd auf die Verkehrs-
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leistungen der Deutschen Bundesbahn auf Schiene, Strafle und Schiffahrtswegen, 2,5 Mrd auf
die Leistungen nicht-bundeseigener Eisenbahnen, 61,6 Mrd auf den ffentlichen Straflenperso-
nenverkehr und etwa 10 Mrd auf die binnenlindischen Verkehrsleistungen der Luftfahrt und
der iibrigen Schiffahrt; etwa 480 Mrd Personenkilometer oder rd. 80% der Gesamtleistung wer-
den demnach vom privaten Kraftfahrzeug-Personenverkehr aufgebracht.

Die Personenverkehrsleistung der Deutschen Bundesbahn auf der Schiene hat in den letzten
zwanzig Jahren im wesentlichen stagniert; der Anstieg in den letzten Jahren hat die Maxima
von 1974 und 1981 nicht wieder erreicht, Dem entspricht auch die Entwicklung des Personen-
verkehrsaufkommens auf der Schiene; hier hat nur der S-Bahn-Verkehr zugenommen.

Die Zunahme des Verkehrs beruht also malgeblich auf derjenigen des privaten Kraftverkehrs
und hier insbesondere auf derjenigen iiber kiirzere Strecken, namentlich im Berufs- und Aus-
bildungsverkehr. Fiir die Beurteilung der kiinftigen Entwicklung kommt es demnach insbeson-
dere auf die Entwicklung des Pkw-Bestandes, der Benutzungsfille und der Wegeentfernungen
im privaten Kraftfahrzeug-Personenverkehr an,

Die Vorausschitzungen weichen voneinander ab. Zwar errechnen sowohl DIW (1980) wie
PROGNOS (1983) fiir 1990 eine Gesamtverkehrsleistung von 655 bis 660 Mrd Personenkilo-
metern, doch beurteilen sie die weitere Entwicklung unterschiedlich: wihrend das DIW fiir 2000
etwas iiber 700 Mrd Personenkilometer schiitzt, hilt PROGNOS etwa 656 Mrd Personenkilo-
meter fiir wahrscheinlicher. Das beruht im wesentlichen auf einer unterschiedlichen Beurtei-
lung der Entwicklungen im 6ffentlichen Strafien- und im Eisenbahnverkehr einerseits, im
Fahrrad-und Fuflgingerverkehr andererseits. Das Bundesministerium fiir Verkehr hat sich bei
der Fortschreibung der Bundesverkehrswegeplanung 1985 zu einer Schitzung zwischen den bei-
den genannten entschieden.

Die kiinftige Entwicklung des Personenverkehrs hingt von Verinderungen des Angebots und
der Nachfrage ab: Auf der Nachfrageseite spielt in erster Linie die Menge an Personen eine Rolle,
die bestimmte Zwecke nur durch eine Ortsverinderung realisieren kinnen, in zweiter Linie
die Verteilung der Quell- und Zielorte im Raum.

Das Mobilititsbediirfnis ergibt sich aus dem gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwick-
lungsstand. Die hochgradige Arbeitsteilung und Spezialisierung sowie die Intensitit sozialer Kon-
takte, die ihn kennzeichnen, sind nicht zuriickzubilden; sie werden eher noch zunehmen. Mobi-
litdt ist ein Merkmal hochentwickelter Gesellschaften und Volkswirtschaften und eine Bedin-
gung der Verbesserung threr Lebensbedingungen. Ihre Einschrinkung oder Behinderung wiirde
ein Hemmnis der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklung darstellen.

Selbst bei einer verminderten Qualiit der Verkehrsnetze infolge unterlassener Unterhaltungs-
und Erginzungsinvestitionen ist es wahrscheinlich, daf} die Nachfrager versuchen wiirden, ihre
Mobilititsbediirfnisse durchzusetzen. Die Belastung der Verkehrsteilnehmer, der Verkehrswege
und der Umwelt wiirde damit zunehmen miissen.

3.2 Perspektiven der Strukturentwicklung

3.2.1 Differenzierung der Nachfragestrukrur
Die Wahl der Verkehrsarten richtet sich nach dem relativen Aufwand an Zeit, Kosten und
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Miihen, der mit ihnen verbunden ist. Er wird durch Art und Zustand der Wegenetze, durch
das Angebort an Verkehrsmitteln und -leistungen und durch konkurrierende Interessen und Még-
lichkeiten bestimmt. In letzter Zeit ist diskutiert worden, ob ein Teil der Nachfrage, insbeson-
dere bei weiteren Wegen, durch die Benutzung technischer Telekommunikationsmittel weg-
fallen wird. Den denkbaren Einsparungen sind durch Kosten der Telekommunikation und Arten
der Kommunikationsbediirfnisse derzeit enge Grenzen gesetzt. Gleichzeitig diirfte die Nutzung
der Telekommunikationsmittel zusitzliche Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen ent-
stehen lassen.

Auch ein wachsendes Umweltbewufitsein diirfte kaum zur Verminderung des Verkehrsaufkom-
mens, allenfalls in Grenzen zur Wahl umweltschonender Verkehrsmittel fiihren, wenn dem
Verkehrszweck auf diese Weise mit vertretbarem Aufwand entsprochen werden kann.

3.2.2 Bevélkerung und Altersstrukrur

Die Bevlkerungsentwicklung ist seit iiber einem Jahrzehnt riickliufig. Nach allgemeiner Ein-
schiirzung wird sie das iiber Jahrzehnte bleiben. Der Riickgang der Zahl deutscher Staatsange-
horiger wurde fiir einige Jahre durch die Entwicklung der Auslinderzahlen kompensiert, seit
einem Jahrzehnt aber nur noch teilweise. Die Bemiihungen der Bundesregierung, die Auslin-
derzahlen in Grenzen zu halten und woméglich zu vermindern, erscheinen erfolgreich. Durch
die Erweiterung der Europiischen Gemeinschaft und durch das Wirtschaftsgefille an ihren Riin-
dern kannsich allerdings in absehbarer Zeit ein neuer Wanderungsdruck ergeben, doch st weder
sein Umfang noch die Chance seiner Abwehr abzuschitzen. Die Auslinderbevélkerung kon-
zentriert sich weitgehend auf die Agglomerationen und die Industriegebiete. Ihre Mobilitit ist
jenseits des Berufs- und Heimaturlaubsverkehrs derzeit verhiltnismifig gering.

Die abnehmende Nachfrage nach Verkehrsleistungen infolge des Riickgangs der Einwohner-
zahlen wird sich bis in die 90er Jahre hinein nur in bestimmten Verkehrsbereichen geltend
machen. Wegen der Altersstruktureffekte nimmt die Zahl der erwerbsfihigen Erwachsenen bis
dahin noch zu; fiir den Berufs- und Erholungsverkehr ist in dieser Zeit daher nicht mit Entla-
stungen zu rechnen. Die Menge der ilteren Personen mit besonderen Verkehrsbediirfnissen und
Sicherheitsanforderungen nimme bereits jetzt und langfristig zu. Der Riickgang der Einwoh-
nerzahlen beruht im wesentlichen auf der abnehmenden Stiirke der Geburtsjahrginge und betriffe
daher insbesondere den Verkehrsbedarf der Jugendlichen, also den Schiiler- und Ausbildungs-
verkehr.

‘Aus der Bevélkerungsentwicklung ist demnach eine Verminderung der Verkehrsnachfrage fiir
die niichsten zwei Jahrzehnte nur fiir den Schiiler- und Ausbildungsverkehr abzuleiten. Dies
trifft insbesondere den OPNV. Aus der zu erwartenden weiteren Verminderung der Haushalts-
grofien kann sich jedoch eine steigende Nachfrage ergeben, weil der bestehende Kommunika-
tionsbedarf zwischen mehr Wohnungen abzuwickeln ist.

3.23 War.lderungsrendcnzen und Siedlungsentwicklung

Aus Verinderungen der Bevolkerungsverteilung kénnen sich erhebliche Anderungen der Ver-
kehrsnachfrage ergeben. Mégliche Tendenzen einer stirkeren Bevorzugung eher lindlicher Sied-
lungsformen kénnen sich erst allmihlich durchsetzen. Auf absehbare Zeit werden sie sich hich-
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stens marginal geltend machen. Die Randgebiete der Agglomerationen und die Mittel- und Land-
stidte werden auch dann bevorzugte Wanderungsziele bleiben, wenn sich die Bemithungen um
eine Revitalisierung der Kernstidte als erfolgreich erweisen. Diese bleiben mit hoheren Wohn-
kosten verbunden, die nur von Teilen der Einwohnerschaft aufgebracht werden kénnen. In den
Agglomerationen und in ihren riumlich wachsenden Einzugsfeldern ist daher mit zunehmen-
der Verkehrsnachfrage zu rechnen.

Der Bevilkerungsriickgang macht sich vornehmlich in den agglomerationsfernen Gebieten
bemerkbar. Dort ist die Infrastrukturausstattung wegen der geringen Bevilkerungsdichre ver-
gleichsweise kostspielig. .

Die Tendenz zu einer verstiirkten ,dezentralen Konzentration* der Siedlungsentwicklung ver-
mehrt die Zahl der Beférderungsfille und verlingert die Verkehrsentfernungen.

Demgegeniiber ist die Entwicklung von Teleheimarbeitsplitzen in erheblicher Zahl eher
unwahrscheinlich. Soweit sie entstehen sollten, werden ihre Standorte wegen ihrer Abhingig-
keit von der Arbeitsnachfrage eher in agglomerationsnahen Gebieten zu erwarten sein.

Im Falle einer ungiinstigen Beschiftigungsentwicklung kénnten sich stirkere Tendenzen zur
Schaffung von Selbstversorgungswirtschaften ergeben. Doch diirfte deren Verkehrsaufkommen
gering sein, Diese Entwicklung wird zusitzlich durch die Verlagerung von Titigkeiten auf den
Konsumenten (Selbstbedienung, Eigenproduktion, Eigentransport) verstirkt. Sie wird erleichrert
durch erhéhten Pkw-Besitz, grofere Freizeit und verminderte Qualifikationsanforderungen
infolge verinderten Giiterangebots.

Fiir den Fernverkehr ist aus den hier angesprochenen Griinden eine Verminderung der Nach-
frage nicht zu erwarten.

3.2.4 Beschiftigung und Erholung

Berufs- und Erholungsverkehr belasten die Verkehrssysteme periodisch am stirksten. Mehr als
auf den Fernverkehr zu Urlaubszwecken konzentrieren sich diese Verkehrsarten auf den Nah-
bereich.

Wihrend sich bei mifligem Wachstum im Industriebereich Zu- und Abginge an Arbeitsplit-

- zen auch weiterhin etwa die Waage halten werden, sind Zuginge im Bereich der Dienstleistun-

gen zu erwarten. Obgleich die Dienstleistungsproduktion eine andere Standortverteilung auf-
weist und sich daher eine Verinderung der Verkehrsstréme ergeben diirfte, ist eine Verminde-
rung des Verkehrsaufkommens nicht wahrscheinlich. Vielmehr folgt aus der geringeren Gréfie
der Arbeitsstitten eher eine Vergroflerung der Verkehrsnachfrage. Auch in der Giiterproduk-
tion ist eine Verminderung der Betriebsgréflen und damit eine Vermehrung der Betriebsein-
heiten zu beobachten. Im iibrigen ist zu bedenken, dafl bereits in den vergangenen Jahren das
Verkehrsaufkommen nicht allein durch die Entwicklung von Arbeitsplitzen im statistisch
gemessenen Wirtschaftskreislauf erklirt werden kann, sondern durch die zunehmende Schat-
tenwirtschaft mitbestimmt worden ist.

Die erwartete Verkiirzung der (Tages-, Wochen-, Jahres- und Lebens-) Arbeitszeiten vermin-
dert das Verkehrsaufkommen im Berufsverkehr nicht, soweit sich die Nutzungszeiten der Anla- -
gen nicht vermindern. Zusitzlich diirfte mit einer Vermehrung der Teilzeitarbeitsplitze zu rech-
nen sein, insbesondere bei weiblichen Berufstitigen, Auch das Aufkommen in allen Bereichen
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des Erholungsverkehrs wird ansteigen. Der wachsende Anteil der Freizeitverwendung in der
Wohnung ist von einer Zunahme der Geselligkeit begleitet, so dafl daraus eine Verminderung
des Verkehrsaufkommens nicht abgeleitet werden kann. Der Wochenend- und Urlaubsverkehr
wird die Menge der Beférderungsfille ebenfalls vermehren.

Aus der Vorverlegung des Rentenalters, der Verstirkung der Altersjahrginge und der zuneh-
menden Lebenserwartung ergibt sich in Verbindung mit der wachsenden Pkw-Verfiigbarkeit
dieser Altersgruppe eine Verkehrszunahme. Das Beispiel der Vereinigten Staaten zeigt eine erheb-
liche Zunahme der Mobilitit der dlteren Menschen.

Zusammenfassend liflt sich feststellen, dafl trotz des Riickgangs der Einwohnerzahlen eine Ver-
minderung der Verkehrsnachfrage nicht eintreten wird, dafl vielmehr in bestimmten Gebie-
ten und bei bestimmten Verkehrsarten mit einer erheblichen Steigerung gerechnet werden muf.

4. Entwicklung des Angebots an Verkehrsinfrastrukeur

4.1 Entwicklung der technischen Ablaufstenerung

Die Ausfiithrungen in Kapitel 3 haben gezeigt, dafl sowohlim Giiterverkehr als auch im Perso-
nenverkehr mit einer steigenden Nachfrage zu rechnen ist, die das vorhandene, zum Teil schon
sehr stark ausgelastete Verkehrswegenetz auch unter Beriicksichtigung des im Fiinfjahresplan
fiir den Ausbau der Bundesfernstrafien bis 1990 nicht aufzunehmen in der Lage sein wird. Es
wird daher zu priifen sein, ob und inwieweit die Kapazitit des vorhandenen Netzes durch Ver-
besserung der Verkehrs- und Betriebssteuerung erhiht werden kann. Gleichzeitig ist zu prii-
fen, ob sich aus voraussehbaren Anderungen der Technik des Verkehrswegebaus und damit
durch sukzessive Anderung des vorhandenen Netzes ein zusitzlicher Investitionsmittelbedarf
ergibt,

Die voraussichtliche Entwicklung der Leistungsfihigkeit des vorhandenen Netzes wird vermut-
lich vor allem durch Verbesserungen im betrieblich/organisatorischen Bereich mit Hilfe moder-
ner Informatik geprigt; denn die zu erwartenden technischen Entwicklungen im Straflenver-
kehr stehen vorrangig unter der Zielvorstellung, die Voraussetzungen fiir eine méglichst opti-
male Nutzung der vorhandenen Stralenkapazititen durch verbesserte Steuerungsmafnahmen
zu schaffen,

Bei den betrieblichen Mafinahmen kann unterschieden werden zwischen internen und exter-
nen Systemen zur Kommunikation mit dem Fahrer. Bei den internenen Systemen erfolgt die
Ubertragung von Informationen fiir den Fahrer bis in das Fahrzeug hinein bzw. aus dem Fahr-
zeug heraus (Beispiel: ALI-Scout); bei den externen Systemen werden die Informationen wie
bisher von auflen an den Fahrer herangetragen (Beispiel: Wechselwegweisung im Rhein-Main-
Gebiet, Stauwarnanlagen usw.). Im einzelnen verweist die Gruppe Verkehrswirtschaft hierzu
auf die Stellungnahme der Gruppe Verkehrstechnik zu ,,Neue Informations- und Kommuni-
kationssysteme im Verkehr* vom 10.7. 1986. Der durch solche Kommunikationssysteme erfor-
derliche Investitionsaufwand wird sich jedoch, gemessen an den bis 1990 geplanten baulichen
Investitionen, in engen Grenzen halten.

Auch im 6ffentlichen Personennahverkehr kommt dem verstirkten Einsatz der Informatik eine
herausragende Bedeutung zu. Technische Entwicklungen (wie z. B. der spurgefiihrte Bus) wer-
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den nur in Ausnahmefillen zu Verkehrswegeinvestitionen fithren. Aus 6konomischen Griin-
den ist nicht damit zu rechnen, dafl iiber die vorliegenden Planungen hinaus noch in gréferem
Umfang U-Bahnvorhaben in Angriff genommen werden.

In ihren Auswirkungen sehr viel weitergehende Verinderungen wird aufgrund der organisa-
torischen Eigenheiten der Einzug der Informatik in das Eisenbahnwesen bringen.

Das Bemiihen, die Reisegeschwindigkeit der Ziige im Schienenverkehr zu erhghen, wird auch
in Zukunft zu zumindest abschnittsweisen Neutrassmrungcn und Ausbaumafinahmen im
Bereich der Hauptabfuhrstrecken fithren. Obwohl eine skonomische Legitimation fiir die Ein-
fiihrung der Magnetschwebetechnik in der Bundesrepublik Deutschland nicht zu erkennen ist,

kann nicht ausgeschlossen werden, dafd politische Entscheidungen in dieser Richtung fallen.
Damit wiirde die einzige im Augenblick sichtbare technische Innovation im Verkehrswesen
realisiert werden, die vollig neue Verkehrswegeinvestitionen nach sich ziehen miifite.

Es ist nicht damit zu rechnen, dafl im Bereich der Binnenwasserstraflen der skonomisch bedingte
stindige Drang nach gréfleren Transporteinheiten zu einer Vergréflerung der Abmessungen
der Binnenwasserstrafien und damit zu zusiitzlichem Investitionsbedarf iiber die laufenden Pla-
nungen hinaus fithren wird. Vielmehr beschrinke sich der Investitionsbedarf auf Erhaltungsin-
vestitionen. Allerdings ist vom Ausbau voraussichtlich funktionsgesteuerter Informations- und
Steuerungssysteme fiir Ortung und Disposition von Schiffs- bzw. Ladeeinheiten auszugehen.
Diese Systeme dienen der besseren Abstimmung mit vor- und nachliufigen Landtransporten
und damit der Verkiirzung unproduktiver Liegezeiten. Dariiber hinaus werden die elektroni-
schen Hilfsmitrel weiterentwickelt werden, die den Betrieb noch unabhiingiger von tageszeit-
lichen Aspekten (Nachtfahrten) und sonstigen wichtigen Witterungsbedingungen (Sichrwei-
ten) machen.

Die technische Entwicklung im Giiterverkehr wird in allen derzeitigen Systemen durch éko-
nomisch bedingte wachsende Informationsbediirfnisse iiber die jeweiligen Warenfliisse gekenn-
zeichnet sein. Der eigentliche physische Warentransport erfordert in Zukunft in zunchmen-
dem Umfang vorauseilende Informationsfliisse mit dem Ziel einer logistisch optimierten Koor-
dination. Zu diesem Zweck werden die einzelnen Transporteinheiten verstirke mit aktiven und
passiven Dateniibertragungstechniken ausgeriistet.

Zugitzlicher Investitionsbedarf wird sich im kombinierten Ladungsverkehr durch den Bau
betrieblich optimierter Umschlagknotenpunkre ergeben. Dariiber hinaus steht gerade hier das
Problem der verkehrssystemiibergreifenden Informationsfliisse im Vordergrund.

4.2 Der geplante Ausban des Verkebrswegenetzes

Auch wenn, wie dargelegt, die moderne Informatik in allen Verkehrssystemen verstirkt Ein-
zug halten, dort zu einer Erhdhung der vorhandenen Kapazitit der Verkehrswege fithren und
eine rationellere Abwicklung des Verkehrs mit sich bringen wird, so diirfte dies doch nicht aus-
reichen, den zu erwartenden Nachfragezuwachs aufzunehmen. Daher werden auch in Zukunft
Investitionen in Netzerweiterungen unabweisbar sein.

Nach dem Bundesverkehrswegeplan 1985 ist vorgesehen, bis zum Jahre 1995 weitere
126,1 Mrd DM in Erhaltung und Erweiterung des Verkehrswegenetzes, soweit es in der Zustin-
digkeit des Bundes liegt, zu investieren. Das ist mehr, als in der Periode 1976—1985 investiert
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Summary
Subject of the expertise issued by the Scientific Advisory Board of the Federal Minister of Transport is the conti-
nous development of the policy of transport infrastructure. In the Federal Republic of Germany there exist
obvious shortages in that respect. With regard to the forecast of the demand, there is no relief of the shortage expec-
ted in the future. Logistical changes, that are appearing might i the requi for the port infra-
Ad T of the d lin is not in sight. Neither the intented development of

the transp ",t;thlzdaﬂlr;min&mnmnphmmﬁlm.wlhceﬂomin
changing the modal split will be sufficient to decrease shortages. At a constant or even shrinking volume of finances
and at an increasing cost as well as for maintainance and restoration of transport infrastructure and as ?ell as for

of the | protection, the margins of financing the develop of the transp uc-
ture will narrow. Hence it is necessary to raise funds and - at the same time - to social resi to
the conti develop of the port infrastructure.
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Zur Krise des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

\I(WL. VON RAINER WILLEKE, KOLN

M “‘ ey / - 1. Ein bitterer Geburtstag

Im Rahmen von Art. 104a Abs. 4 Grundgesetz" beteiligt sich der Bund seit 20 Jahren in
entscheidenden Grofenordnungen an ,Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrsverhilt-
nisse der Gemeinden® in den Bereichen des kommunalen Strafenbaus und des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV). Die geforderten Vorhaben umfassen im wesentlichen den Bau
oder Ausbau von Gemeindestraflen, die hauptsichlich dem Verkehr dienen, und den Bau

" oder Ausbau von Verkehrswegen der U-, S- und Stralenbahnen in Verdichtungsriumen und

deren zugehorigen Randgebieten?. Unter Beriicksichtigung des Erfordernisses von Art. 104a
Abs. 4 GG, daB es sich um ,bedeutsame Investitionen* handeln muf}, beschrinke sich die
Bundesférderung, bislang jedenfalls, auf Infrastrukturinvestitionen (Wege und ortsfeste Anla-
gen). Das Gesetz iiber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz GVFG) gilt seit dem 1. Januar 1971,
der entscheidende finanz- und verkehrspolitische Durchbruch erfolgte aber bereits mit dem
Steuerinderungsgesetz 1966 vom 23.12, 1966 und den daran ankniipfenden ,Richtlinien fiir
Bundeszuwendungen zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (Mineral-
8lsteuerrichtlinien)* vom 20.5. 1967. Die Richtlinienregelung wurde zum 1. 1. 1971 durch das
GVFG abgelsst. Voraussetzung, Umfang und Héhe der Férderung blieben dabei weitgehend
unverindert, allerdings wurde das urspriingliche Aufteilungsverhiltnis von 60% kommuna-
ler Straflenbau und 40% OPNV auf ein Verhiltnis von 55 zu 45 gebrache. Anderungen erfolg-
ten durch das Verkehrsfinanzgesetz 1972, das eine wesentliche Verstirkung der Finanzbasis
herstellte, das Steuerinderungsgesetz 1973 und das Haushaltsstrukturgesetz 1975%. Neben einer
vorsichtigen Ausweitung des Forderkatalogs ist die Verinderung des Aufteilungsverhiltnis-
ses zugunsten des OPNV bemerkenswert.

Nach §4 Abs. 1 GVFG gehen die Finanzhilfen des Bundes bis zu 60% - im Zonenrandgebiet
bis zu 75% - der zuwendungsfihigen Kosten. Der Bund leistet damit die Basisfinanzierung,
Linder und Gemeinden eine Komplementirfinanzicrung von zusammen 40% der geférder-
ten Vorhaben. Diese Mischfinanzierung erméglichte seit 1967 eine wesentliche Verbesserung
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24.4.1986 auf eine kursorische Darstellung der Mittelverwendung im Berichtsjahr reduziert.




