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I.J Fi=nzpolilis<1N Vorgabrn /Ur dit qUAntitatiw und q"alittJ,iw In[nUlmktuYf1IIIPkkJung 

Die rt.1!en ~hinvtslilionen von Bund, Ländern undGcmcindensind~il 1970und_ im Zusam. 
menhang mit der Ikgrenzungd~ VenchuldungnuWlllchse$. verstärkt se;1 1975 redu:den wor­
den. Otr Invtstitionußteil an den StnWusg.1ben sank von 16,4 %(1970)auf 12,8% (1975)über 
11,8%(1980) und weiler auf 8,S% (1983). Ha" betroffen _nm die Investitionen für die Ver­
kehninfl'Ulruktur, die- in Preisen von 1980- z .... ischen 1972 und 1983 von 29.697Mrd DM auf 
20,762MtdDM zurückfielen. Dabei schrumpften besonders die Sualknlnuausgabcn von 
19,994MrdDM :auf 1J,33SMrdOM. Allein bei den Bumksfernstn/kn gingen sie Yon 
7.628MrdDM auf -M77MrdDM iuruck. 

Seil 1984 uigen die Hau,h.1lwnsatl.c zwar eine kichte Iksscrung. So weist die Finanzpbnung 
des Bundes vom I. 7.198S an Verkehllinf1'2.'Strukturinve:5litionen für die Zeit von 1986 bis I')9S 
jährliche &trige von 12,61 MrdOM auf (Preiwand 1985). Davon stehen für Bundesfernnn . 
ßen insges.1mt 5,Q1 MrdDM und im H:l.uptb:l.utitcl (Neubau und BAB-Modernisierung) 
2,62 Mrd DM zur Vertugung. Eine der Na<:hfr.agecntwicklung angepaßte KUllkorrektur ist damit 
aber noch nicht erfolgt. Denn abgesehen von der Aubtockung der Schienenbaumittel bleiben 
die Investitionen unter dem unbefriedigenden Niveau der 70er Jahre; auch die InveititiotUquote 
der Verkehrsausgaben de! Bundes erreicht mit rd. 49% nueden Durchschnitt des IctztenJahr. 
uhnn. 

Fragwürdig ist auch die Aufleilung der InvestitionsmitteL Der Einschnitt im Straßenbau _ nach 
dem Bundesverkehrswegeplan 1985 sinkt der Anteil der Bundesfernstr.alkn verglichen mildem 
Zeitnum 1976-1985 von 45,9% auf 391% und der entspr«hende Hauptbautitd von 30,),*, 
auf 20,S'*' -SIeht in einem deutlichen Spannungsverh~ltnis zur prognostizierten und aueh tat. 
sächlich eingetretenen Verkehrsentwicklung. Dabei ist zu beachten, daß die angehobenen 
UmwcluchutuuOagen nicht nur zu einer weiteren Ausdehnung der ohnedies hngen Phnungs­
friSlen gd'uhrt haben, sondern durch den Zwang zu aufwendigen &.ulösungen auch den ver­
kehrsdienlichen Kapu.itätseffekt der Mitteleinsätze fongesetzt reduzieren. 

Entwicklung und Stand der Verkehrsinf1'2.'Strukturplanung geben damit Anlaß zu &flirchtun· 
gen. Didaktische Stagnation auf niedrigem Niveau bei inzwischen aufgelaufenem N;iChhol­
bedarf zwingt zu der Frage. ob nicht die n;>ehhaltig mUlgeinde Zukunftsvorsorge zum Enme­
hen und zur Ausbreitung leistungsmindemder En~ fuhren muß. Dieser Besorgnis ist recht_ 
z.citig n;>ehzugehen, weil die ßcscitigung von Engpissen in der Regel sehr uitaufwendig u.:. Wird 
mit dem Abbau von Engp:isscn ent nach deren Auftreten begonnen, so müssen ihre gC5.lmt­
winschafdichen Nachteile - auch in Form eines zunehmenden Qu~litätsverf~lIs - über einen 
längeren Zeitnum hinweg in Kauf genommen werden. 

Eine vor~usschauende volkswirtschaftliche Risikoan~lyse ist auch deshalb geboten, weil die 
&reitstellung einer die Mobilität sichernden, d_ h_ nachfragegercchten Verkchninfrastruktur 
zu den zentT:llen Zielen der Verkehnpolitik gehört, mit der über die scktonle Bedeutung hin­
aus eine Vcrknüpfung mit den ges:lmtwinschaftlichen Ziden einer angebotSorientierten 
Wachstums- und Strukturpolitik hergestellt wird. 

Die Bedarfsorientierung der Infrastrukturpl.anung gehört bei allen Akzentverschiebungen durch 
sonstige Vorgaben zu den Konstanten im Kreis der verkehnpoli tischen Zide. Die früheren 
GrundsatzcrkJ~rungen -etwa im Bundesverkehrswegeplan 1980- sind denn auch im Verkehrs-
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bericht der Bundesregierung vom Dezember 1984 und im Bundesverkehllwegeplan 1985 hin­
sichtlich der Bcdarfßicherung vemärkt und verdeutlicht worden. In einer kritischen Auscin_ 
~nderseuung mit der öffentlichen InvestitioMt~tigkdt seit Ende der 70er Jahre wurde in bei­
den Rcgierung.sbeschJüssen auch auf die Gefahren einet Engp~ßbildung mit verkehrlichen und 
ges:lmtwinschafllichen LeistungsverluSlen hingewiesen. Damit stellt sich die Fr;tge. ob die im 
AßS:Itt zutreffend beschriebene Gefahr angesichts der konkreten Planungslage und der über­
sehl=en Verkehrs- und Winschaftsentwicklung mit ihren Gewichten und im uitlichen Ein­
tritt auch als aktuelles und prognoKt~higes Problem behanddt wird. 

2_ Entwicklung der Nachfr:lge im Güterverkehr 

1.1 Penpekrivm dn- Niwall- ,md Srrllkrll~llltlli(kJlmg 

Die zukünftige Nachfrage nach Güte ..... erkehrsleistungen wird in den vorliegenden Prognosen 
in Abhängigkeit von der Entwicklung uhlreicher sozio-ökonomischer Leitvariablen bestimmt, 
von denen die wichtigsten die bis 1990/2000 zu erwartenden Veriinderungen des realen Brut­
toinlandsproduktes, der &völkerung und Erwerbstätigen, des privaten Verbrauchs, der Pro­
duktion von Investitions- und Verbntuclugütern und des Bauvolumens sowie die zukünftige 
Sundortstruktur der produzierenden und handehreibenden Wirtschaft sind. Bei den vorliegen­
den Abschätzungen der zukünftigen Gütcrverkehrsnachfragc handelt es sich regelmäßig unI 
sog. modifilierte Status quo-Prognosen, die keine grundlegenden Veränderungen im technisch­
ökonomischen und orclnungspolitisch-rechtlichen System der Verkehrs märkte einbeziehen, 
wohl aber einzelne deruit erkennbare wiruchaf\liche und rechtliche Entwicklungen explizit 
berücksicht~gen. 

Bis wm Jahre 2OCO liegen rur die BundesTepublik DeuuchJUld mehrere Gütervcrkellnprognosen 
vor, die in den Jahren 1980 bu 1983 veröffentlicht wurden (DIW 1980, PI:lJlco _ R WI 1982, PRO­
GNOS 1983). Aus ihnen luscn sieh neben der globalen Na<:hfragecntwicklung n;>eh Güterver­
kchnleistungen vor allem die wahrscheinlichen Modal Split-Effekte ersehen, die insbesondere 
aU5 der Gütemrukturcntwicklung folgen (Gi,iteC$truktureffekt im Sinne einer Verinderung der 
ges:amtwirtschafdichen Güterpalette und der hieraus resultierenden verindenen Trans­
ponaufgabcn). Ergänzend wirken auf den Modal Split die unterschiedlichen verkehmngerspt­
liflSCßen Verkehrswenigkeiten, die riumliche StUldortveneilung von Produktion, Handel und 
Konsum sowie die steigende relative Bedeutung des grenzüberschreitenden Güte ..... erkehn. 

Die absoluten Verkehr.smengen, die rur 1990 und 2OCOgeschätu werden, weichen zwar sowohl 
in ihren globalen Werten wie ~u(h in ihrer Auf teilung auf die Verkehrstriger Eisenb~hn. Stra· 
ßenverkehr und Binnenschiffahrt in Abhängigkeit von unterschiedlichen Annahmen, insbe­
sondere bei der Entwicklung der Leitvariablen, in den einzelnen Prognosen voneinander ab. 
Eindeutig ist jedoch aus sämtlichen prognostischen Arbeiten michtlich, daß bis zum Jahr~ 2000 
der Str:lßengilte ..... erkehr die absolut und rdativ höch5ten Mengenzuwächse verzeichnen wird, 
wobei die miniere Tnnsportweite im Fernverkehr sowohl bei der Eisenbahn wie auch beim 
Stulkngüte ..... crkehr geringfUgig um rd. J% anneigt_ 

Die Schätzungen für cl .. s globale Güterverkehrsaufkommen von Schiene, Straße und Binnen­
W:I$SCT$traßc liegen für 1990 zwischen 3.410Miot und 3.59JMiol gegenüber einem Ist-Wert 1980 
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von 3. 145 Miol und 1985 von 2.849 Mint. Fü~ 2000 liegen die Prognosewerte zwi$Chen 3.813 
und 4.142 MinI. Gegenüber 1980 wird somit das Wachstum des g!ob~len Vcrkchr»ufkommcns 
bis 1990 zwisdlcn 8 % u nd 14 %, bis 2000 zwischen 21 % und 32 % vuamchbgt. 

Die verkehrslr:igcrspezifischen Progn~n uigen die auftretenden Modal Splil-Effekte. Für 1990 
werden fUr die Eisenbahn zwischen 350Mio! und390 Mint erwanet;di.: Zuwachsraten liegen 
- im Vergleich Zu 1980- zwischen I % und 13 %. lnleres.smt ist indiesem Zu:;ammcnhmg, daß 
die Deul$che Bundesbahn in ihrer betricbsintcmcn An:dyse .Unternehmcnsstrategie 1990" nur 
noch von einer Menge für 1990 in Höhe vo n 288 Mint im Wagcnladungsvcrkchr ausgeht, der 
99 % des frachtpfliehtigcn Güterverkehrsaufkommens der OB ausmacht. Bis 2000 rechnen die 
Prognosen mit einem Mengenanstieg bei der Bahn auf 353Miot bis421 Miot, gegenüber 1980 
also mit Zuwächsen zwischen 2% und m3l<imal21 %. Im Vergleich Zu 1980 würde 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 Str:lßengüterverkehr ergibt sich ein betrichtlich ver3ndertes Bild. Der Straßengüternah. 
verkehr wird seinen Verkehrs.anteil im Vergleich zu 1980 sowohl 1990 wie 2000 in etwa hJI­
ten. Wegen des hohen Ausgangsniveaus ergeben sich jedoch erhebliche absolute Veränderun_ 
gen(1980: 2.255 Miot; 1990: 2.395 Miot bis 2.572 Miot; 2000: 2.712Miot bis 2.911 Miot). Der 
StT:l.ßengüterfernverkehr wird hingegen nach sämtlichen Prognosen seinen Marktanteil gegen· 
über 1980(10,5%) bis 1990{um zwischen 0,5 um11,4 Prozentpunkte) und 2000 (um zwischen 
1,4 und 2,7 Prozentpunkte) steigern. Wurden im Str.dk ngiiterfernverkehr 1980 335Miot tnns· 
portiert, so buten die Prognosen für 1990 auf 375Miot bis 431 Miot. Für 2000werden 477 Mio t . 
bis 506 Mio t erwartet, also Zuwachsraten gegenüber 1980 zwischen 43 % und 50 %. 

Der Marktanteil der Binnenschifbhrt (1980: 7,6 %) bis 2000 wi rd als nur in engeren Grenzen 
ver;inderlieh b"traehtet (6.4 % bis 7,7%); die Prognosen rechnen bis 2000 gegenüber 1980 mit 
sehr uni.erschie<llichen Mengcnzuwächsen (1980: 14lMiot; 2000: zwischen 242Mio t und 
J}4Miot). 

Auch unter Berücksichtigung möglicher zukünftigu zusätzlicher Suh$titutionspotentiale durch 
eine Intensivierung des kombinierten Verkehrs l;ißt sich schlußfolgern. daß bis 2000 der Stra­
ßcngütcrverkehr seine ~13rktposition weiter verbessern und deutlich höhere Transportmen­
gen im binnenl;indischen Güterverkehr bewegen wird. Verstärkt wird diese Tendenzdurch das 
vOT:l.usgesagte vergleichsweise stiirkere Ansteigen des grenzüberschreitenden Verkehrs sowie 
des:' modelhn;iß igal1erdings nicht prognostizierbaren - Durchgangsverkebrs im Vergleich zum 
Binnengüterverkehrsaufkommen, wobei der Straßengü!e rfernverkehr - vor allem auch güter­
artenbcdingt - d ie vergleichsweise größten Zuw;IChsr.m:n verzeichnen kann, während sich die 
Bahn in diesen Verkebren mit ldcht sinkendem Anteil begnügen muß. 

2.2 Spaidle ~trukfl<rproblmle 

Im folgenden werden drei schwer qU3mifizierbare Entwicklungstendenzen der Logistik eror­
tert, die mit Strukturwandlungen im Güterverkehr verbunden sind und infnstruktureUe Aus· 
wirkungen haben. 

Am deutlichsten treten geänderte Anforderungen an die Infnstruktur durch die Tendenz zu 
schnelleren und häufigeren T !ansporten sowie zu r Zunahme großdimensionierter oder s.chwe· 
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rer, unteilbarer Ladungen hervor. Noch nicht eindeutig scheinen die Auswirkungen der Ten­
denz zum Einsatz von Fahrzeugen mit großvolumigem Laderaum bei gleichtcitig hohen Lade­
gewichten zu sein. 

2.2.1 Tendenz zu schnelleren und h:iufigcren T ransporten 

Der hobe lebensstandard hat in Verbindung mit intensivem Wettbewerb eine wachsende Pro­
duktvielfalt und eine Beschleunigung des technisch-wirtschaftlichen Wandels ausgelöst . Die T en­
denz ZU einer rascheren tet"hnisch-modischcn Produktvariation sowie einem schne!1cren Wandel 
von Verbnuchsgewobnhciten führt zu einer Verkürzung der Produktlebenszyklen. Zudem sind 
die Anspruche der V crbraucher an den Ncuheiugr:ld oder an die Frische erheblich gewachsen. 

Diese Entwicklungen haben die Ab$;ltzrisikender Industrie und ~ Handels wesentlich e rhöht. 
Um diese Risiken zu begrenzen, ist die Industrie verstärkt zur Produktion auf Ikstellun g über­
gCVngen. Im übrigen werden die Losgrößcn tendenziell reduziert. Dem werden auch die Bestell· 
meJlgcn im Einkauf sowie die Vorrite an Werkstoffen, Zwischen- und Endprodukten angcp:Ißt. 
Groß. und Einzelhandel verhalten sich entsprechend. Diese Verhaltensweisen werden - vor allem 
se it der Hochzinsperiode - verst~rkt durch das Bestreben, Kapitalbindung und Zinsbeh stung 
durch genereHen Abbau der Lagerbestände zu reduzieren. . 

Kleinere Mengen je Sendung bei erhöhten Ansprüchen an eine schnelle und zuverlässige AnEe­
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".J\nlicferung schon 
weitgehend realisiert. 

Bei mndardisierten und individueUen Stückgütern (im handhabungste<:hnischen Sinne). aber 
auch in Teilbereichen des Massenguttransports nimmt daherder Anteil cilbcdürft iger, t ermin· 
gebundener Sendungen r:lsch zu. Das führt tendenziell zu einer V erbgerung des Güterverkehrs 
auf die Straße. 

Besonders auffillig ist das überdureh.schniuliche Anwachsen häufigerer und schncUcrer Tr:lns· 
pone von kleineren Sendungen, die wegen der höheren Eilbcdürftigkeit in geringerem Umfant; 
als früher im Klcingutverkehr und So.mmelgutverkehr gebündelt werden können. Hienus resul· 
tiert ein vermehrter Einsatz von kleinen und schnel1en Ttansportfahn:cugen. 

Au f den Verkehrsmärkten ist daher ein übcrdurchschniulicher Zuwachs des Klein-und Kleinst­
gutverkehrs von Industrie und Handel zu beob~chten. Da dieser T rend anhalten dürfte, wer· 
deo oie Str:lßcn zunehmend dureh mehr ~d.häufiger verkehrende schnelle, kleiner" Güter· 
tnnsporthhrzeuge - oder durch mehr unter:lusgelastete größere Fahrzeuge _ belastet werden. 
Innerhalb des Kleingutverkehrs dürfte d ie Nachfrage nach Expreß. und Kurierdiensten am 
schnellsten wachsen. Die dabei geforderte Schnelligkeit und hohe Licferzuverlänigkeit wird 
durch Engpässe im Str:lßennClZ erheblich beeinträchtigt, auch wenn sie nur zeitweise, etwa wäh­
reod des Berufsverkehrs, auftreten. 

Die R; tionalisierungsbestrebungen im Logistikbereicb haben welter die T endenz ausgelöst, die 
Zahl der Auslieferungsläger zu reduzieren. Während in den 60er Jah ren die bundesweite Distri· 
bution noch etwa 20 bis 30 - wenn nicht mehr - Ausliefe rungd~ger erforderte, konzentrierte 
man die Lagerhahung in den 70cr Jahren aufctwa lobis 12Stützpunkte. Neuerdings$ltebt man 
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eint Versorgung über I bis) S[ülzpunktc für du Bundesgebiet :l.n. Ähnliche riumliche KOIl­
untr:l.lionSiendenun sind bei Fertiglmgm:itlcn und im Großhandel zu brobxhtcn. Infolge­
.leuen 151 ;tuch ein" Zun:ahme großer und $(."h.., .. rer F:ahrzeuge fur den $Chnellen Di$uibulion.s­
verkehr zu "rwanen. 

Demnach werden Lager- und Produktionsk05tcn durch TlölnsponkoSten substiluit:n. Je mehr 
die ühl der VCl'$Ortungsstül~unk,e vermindert wird., destO mehr nehmen die durch.schniu· 
liehe T r:l.luponcntfcrnung und die riumliche Auffächcrung der Distributionsrrlationcn zu. Da 
gleichwohl eher kürzere Lieferzeiten und h~ufigere AnJicfcnmgcn in kleinen Mengen gefor. 
den werden, in von ciner(im Vergleich zum Wachstum des Verkdusvolumcru)übcrpropor. 
tionalen Zun:ahmc der Zahl der Lidcrbhruuge auszugehen. 

2.2.2 Tcnd"n<!: zu schwereren und gräßer dimensionierten untei!buen Transportobjekten 

Die Bundesrcpub!ik Deutschland ist einer der bedcutendsten Heutencr und E"poncurc von 
Industrie. :md Verkehrunlagen. Sowohl Anlageneinheiten (wie Kessel, Tr.msformatoren) als 
auch Anlagenteile (:0:. S. Walunständcr, Srockenträger) nehmen immer grö&re Dimensionen 
und Gewichte an. Die :o:w ischenbetriebliche Arbeitsteilung kann hier schon wälircnd der Her­
stellung mehrfache Transporte erforderlich machen. Soweit der Wasserweg nicht tUT Verfü_ 
gung steht, dominiert der Stnlkntr:mspon, weil hier die ßq;rcuzung durch die Lichtraumprofile 
weniger ins Gewicht r~1l1. 

Inshe$ondere für den E"pon werden kompluere Anlagen so weit wie möglich beim Hente!· 
lerwerk montiert und in montiertem Zustand versandt. Daher besteht ein wachsender Beduf 
an Beförderungsmöglichkeiten mit überdimensionierten und überschweren Fahrzeugen, die 
zumindest ein Grundnett mit entsprechend breiten Fahrbahnen, weiten Ku .... ·cnr:u!ien und gro­
ßen Durchl:r.ßhöhen voraussaun. 

2.2.J Tendent zu großvolumigen Trarupongefiißen für Güter mit hohem Staukoeffitienten 

Du wnchmende Aufkommen an voluminösen und sperrigen Gütcruten mit hohem Suukod· 
f~nten (gmnym R.2.umeinhdugewicht) und der Überpng zu immu I"khteren Ve'"PX'kunp­
Ulen haben zur EntwkkJung großvoJumiger Lastzüge (Jumbos-) mit zunxhst geringer Nutz.. 
last gerihrt. Ocr besseren Rückfrachtgewinnung wegen werden inzwischen Fahrzeuge und w­
:tüge gebaut, die sowohl ein großn Ladevolumen als auch eine höhere Nutdm be ..... ältigen. 
Neuerdings :teichnet sich auch die Tendenz :turn Großraum-WKhselaufbau b:t ...... 
.Wcchselbchälter ab. 

DiC$Cr i$l: linger als der übliche WcchsclaufNu,sodaß im Hucke~kverkehrder OB nur noch 
. ein ein:tiger Wcchsclaulbau auf einem Waggon befördert werden bnn, während es derzeit :twei 
sind. E.$ ist nicht auszU$Chließen, cUß diC$C Ent ..... icklung n"""live Rückwirkungen auf den Hucke­
packverkehr hat. 

3. Entwicklung der Nachfrage im Personenverkehr 

3.1 Pmp«livm der Niw,"uCIllwickt.mg 

Der Bundesvcrkehrswcgeplan 1985 geht für 1984 von einerGesamdei5!ung von 606, I Mrd Per­
sonenkilom(tern im binn(nländischen Verkehr aUJ. Davon entfallen 48,4 Mrd auf die Verkehr$-

·--
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leistungen der Deutschen Bundesbahn auf Schiene, Stra& und Schiff:J.hm~n, 2,5Mrd auf 
die leistungen nicht_bundeseigener Eisenbahnen, 61,6Mrd :iuf den öffentlichen Stl"3&n~rso­
nenverkehr und etW2 IOMrd auf die binnenlindischen Verkehrsleistungen der Luftfahrt und 
der übrigen Schiffahrt ; etwa 480 Mrd Personenkilomcter oder rd. 80% der GC$olmtieistung wer· 
den demnach vom privaten Knftfahrzeug.Personcnverkehr aufgebracht. 

Die Pet$Onenvcrkehrsleistung der Deutschen Bundesbahn auf der Schiene hat in den letzten 
:twanugJahren im wesentlichen stagniert; der Anilkg in den leuten J:J.hrcn haI die Maxima 
von 1974 und 1981 nicht wieder erreicht. Dem entSpricht auch die Entwicklungdes Personen­
verkehruulkommens auf der Schiene; hier haI nur der S-Sahn-Vcrkehr :tUgenommen. 

Die Zunahme des Verkehrs beruht also maßgeblich auf derjenigen des privaten Kraftverkehrs 
und hier in~he$ondere auf derjenigen über kürzere Strecken, namentlich im Berufs- und Aus­
bildungsverkehr. Für die Beurteilung der künftigen Entwicklung kommt es demnach inshe$on· 
dere auf die Entwicklung des Pkw·~tandes, der Benutzungsfäl!e und der Wcgeentfernungcn 
im privaten Kr:aftbhrzeug·Personenverkehr an. 

Die Vor:ausschätzungen ..... eichen voneinander ab. Zwar errechnen sowohl DIW (1980) wie 
PROGNOS (198J) ru r 1990 eine Geumtverkehrslei$lung von 655 bis 660Mrd Personenkil0-
metern, doch bcuneilcn sie die weitere Entwicklung unterschiedlich: während das DIW rur 2M 
etwas über 700Mrd Personenkilometer schäm, hält PROGNOS etwa 656Mrd PerSOllenkil0-
meter für w3hrscheinlicher. Dal beruht im wesentlichen auf einer umenchiedlichen Beurtei­
lung der Enlwkklungen im öffentlichen Stra&n- und im Eisenbahnverkehr einerseits, im 
Fahrrad·und Fußpngerverkehr andererseiu. Du Bundesmini$lerium für Verkehr hat sich bei 
der Foruchreibungder Bunclesverkehrrwegepbnung 1985 :tu einer Sch"it:tung :twischcn den bei· 
den genannten entschieden. 

Die künftige Entwicklung des Pet$Onenverkehrs hängt von Verinderungen des Angebots ulld 
der Nachfrage ab: Auf der Nachfr:agcseite spielt in e!"$ler Linie die Menge an Personen eine Rolle, 
die bestimmte Zw«ke nur durch eine Onsverinderung realisieren können, in :tweiter Linie 
die Verteilung der Quel!. und Zielorte im Raum. 

Du Mobilit~lSbcdürfnis ergibt sich ausdcm gC$Cllschafdichen und win.schaftlichcn Entwiek· 
lungssund. Die hochgr:adige Arbci\.Steilung und Spet.ialisierung sowie die Imensität S02.ialcr Kon­
takte, die ihn kenntcichncn, sind nicht turückzubilden; sie werden eher noch :tunehmen. Mobi­
lität istein Merkmal hochentwickelterGesellschaften und Volkswirtschaften und eine Bedin· 
gung der Verhe$serung ihrer Lebensbedingungen. Ihre Einschrinkung oder Behinderung würde 
eirt Hemmni~ der gC$Cllschafdichen und winschaftl ichen Entwicklung darstellen. 

Selbst bei einer verminderten Qualitit der Verkehrsnetu infolge unterlassener Unterhaltungs­
und Ergän:tungsinvestitionen ist es wahrscheinlich, daß die Nachfl"3ger versuchen würden, ihre 
Mobilifusbedürfnisse durchzu$Cttcn. Die Bclutung der Verkehrsteilnehmer, der Verkehrswege 
und der Umwelt würde damit zunehmen müssen. 

J. , Penpcklivm der Slrtlkwrrnlwickllmg 

3.2 . Differenzierung der Nachfngestruktur 

Die Wahl der Verkehrsanen richtet sich nach dem relativen Aufwand an Zeit, Kosten und 
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Mühen, der mit ihnen verbunden ist. Er wird durch An und Zustand der Wegenetze, durch 
da<; Angebot an Verkehrsmitteln und-leistungen und durch konkurrierende Interessen und Mög­
lichkeiten bestimmt. In letzter Zeit ist diskutiert worden, ob ein Teil der Nachfr.:age, insbcron­
dcrt bei weiteren Wegen, durch die Benutzung technischer Tclekommunik31ionsmincl weg­
fallen wird. Den denkbJren Einsparungen sind durch Kosten der T dekommunikation und Arten 
der Kommunikationsbcdürfni$Sc dc=,it enge Grenzen gesetzt. Gleichzeitig dürfte die Nutzung 
der Te1ekommunikationsmincl zusätzliche Nachf"'g.: nach Personenverkehrsleistungen ent· 
stehen lassen. 

Auch ein wachsendes Umweltbewußtsein dürfte k~um zur Verminderung des Verkehrsaufkom· 
mens, allenfalls in Grenzen zur Wahl umweltschonender Verkehrsmittel führen, wenn dem 
Verkehrszweck auf diese Weise mit vertretb~rem Aufwand en!Sprochen werden kann. 

3.2.2 Bevölkerung und Alters.struktur 

Die Bevölkerungsentwicklung ist seit übereinemJ~hrzehnt rückläufig. Nuh allgemeiner Ein­
schätzung wird sie d2S üb<r Jahrzehnte bleiben. Der Rückgang der Zahl deutscher Staatsange­
höriger wurde für dnigeJahre durch die Entwicklung der Ausländerzahlen kompensien, seit 
einem Jahrzehnt aber nur noch teilweise. Die Bemühungen der Bundesregierung, die Auslän· 
deruhlen in Grenzen zu h;tlten und womöglich zu vermindern, erscheinen erfolgreich. Durch 
die Erweiterung der Europ~ischen Gemeinschaft und durch das Wirtschaftsgefalle an ihren run­
dern kann sich allerdings in absehbarer Zeit ein neuer Wanderungsdruck ergeben, doch i,t weder 
sein Umf~ng noch die Chance seiner Abwehr abzuschätzen. Die Ausländerhevölkerung kon­
~ntrien sich weitgehend auf die Agglomerationen und die Industriegebiete. Ihre Mobili!~t ist 
jenseits des Berufs- und Heimaturl;tubsverkehrs derzeit verhältnismäßig gering. 

Die abnehmende Nachfnge nach Verkehrsleistungen infolge des Rückgangs der Einwohner· 
zahlen wird sich bis in die 90.:r Jahre hinein nur in bestimmten Verkehrsbereichen geltend 
machen. Wegen der Altersstrukmreffekte nimmt die Zahl der erwerbsfähigen Erwachsenen bis 
dahin noch Zu; für den Ikrufs- und Erholungsverkehr ist in dieser Zeit d~her nicht mit EllIla­
$lungen zu rechnen. Die Menge deräheren Personen mit besonderen Verkehrsbedürfnisscn und 
SicherheitS;tnforderungen nimmt bereits jetz! und J2ngfri$tig zu. Der Rückg;>ng der Einwoh­
nerzahlen beruht im wesentlichen 2uf der abnehmenden Stärke der Gebunsjahrgänge und betrifft 
daher insbesondere den Verkehrsbedarf der Jugendlichen, also den Schüler- und Ausbildungs. 
verkehr. 

-Aus der Bevölkerungsemwicklung ist demnach eine Verminderung der Verkehrsnachfrage für 
die nächsten zwei Jahrzehnte nur für den Schüler- und Ausbildungsverkehr abzuleiten. Dies 
trifft insbesondere den ÖPNV. Ausder zu erw3ltenden weiteren Vcrminderongder Haushalts­
größen kann sich tedoch eine steigende Nachffllge ergeben, weil der bestehende Kommunika­
tionsbedarf zwischen mehr Wohnungen abzuwickeln ist. 

3.2.3 W~nderung$tendenzen und Siedlungsentwicklung 

Aus Vennderungen der Bevölkerungsverteilung können sich erhebliche Änderungen der Ver· 
kchrsnachft:lge ergeb<n. Mögliche T endenun einer st:irkeren Bevorzugung eher ländlicher Sied­
lungsformen können sicherst allm~hlich durchsetzen. Auf absehb:ll'e Zeit werden sie sich höch· 
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stcns marginal geltend machen. Die Randgebieteder Agglomu:nioncn und die Mittel- und Land­
städte werden auch dann bevorzugte W;tnderungs~ie!e bleiben, wenn sich die Bemühungen um 
eine Revit~li,ierung der Kenl$lädte ~lserfolgreich enveisen. Diese bleiben mit höheren Wohn· 
kosten vcrbumun, die nur von Teilen der Einwohnerschaft ~ufgebracht werden können. In den 
Agglomerationen und in ihren räumlich wachsenden Eim:ugsfeldern ist d;:.her mit zunehmen­
der Verkehrsn2chfr~ge zu rechnen. 

Der Bevölkerungsruckgang macln sich vornehmlich in den agglomentionsfernen Gebieten 
bemerkbar. Don ist die Infr.lStruktunusstauung wegen der geri ngen Bevölkerungsdichte ver_ 
gleichsweise kostSpielig. 

Die Tendenz zu einer verst~rkten .deu ntr.llen KonuntflltionK der Siedlungscmwicklung ver_ 
mehn die Zahl der Ikförderungsf~lIe und verlängen die Verkehrsentfernungen. 

Demgegenüber ist die Entwicklung von Teleheimarbeitsplätzen in erheblicher Zahl cher 
unwahrscheinlich. Soweit sie entstehen sollten, werden ihre Standorte wegen ihrer Abhänt;ig. 
keit von der Arbeitsn;tchffllge eher in agglomerationsnahen Gebieten zu erwarten sein. 

Im Falle einer ungünstigen Beschäftigungsemwicklunt; könnten sich $tärkere Tendenzen zur 
Schaffung von Sclbstversorgungswirtschaften ergeben. Doch dürfte deren Verkehrs.aufkommen 
gering sein. Diese En~wicklung wird zusätzlich durch die Verlagerung von Tätit;keiten ;>uf den 
Konsumenten (Sclbstbedienunt;. Eigenproduktion, Eigentfll nspon) verstärkt. Sie wird erleichten 
durch erhöhten Pkw-Besitz, größere rreizeit und vuminderte QU21ifibtionsanforderungen 
infolge veränderten Gütenngebots. 

Fürdcn Fernverkehr ist aus den hier angesprochenen Gründen eine Verminderung du Nach· 
ffllge nicht zu erwanen. 

3.2.4 Beschäftigung und Erholung 

Berufs- und Erholungsverkehr belasten die Verkehrs.systeme periodisch am stärJmen. Mehr als 
auf den Fernverkehrzu Urlaubszwecken konzentrieren sich diese Verkehrsanen auf den Nah­
bereich. 

W~hrend sich bei mäßigem Wachstum im Industriebereieh Zu- und Abgänge an Arbei!splät­
. zen auch weiterhin etwa die W:I.:I.ge halten werden,sind Zugänge im Bereich der Dienstleistun­

gen zu erwanen. Obgleich die Dienstleistungsproduktion eine andere Standortvcneilung auf­
weist und sich daher eine Veränderung der Verkchrs.ströme etteben dürfte, iSI eine Verminde­
rung des Verkehmufkommens nicht wahrscheinlich. Vielmehr folgt aus der geringeren Größe 
der Arbeits.stätlen eher eine Vergrößerungder Verkehrsnxhfnge. Auch in der Güterproduk­
tion ist eine Verminderung der Betriebsgrößen und damit eine Vermehrung der Betriebsein­
heiten zu beobachten. Im übrigen ist zu bedenken, daß b<reiu in den vergangenen J~hren das 
Verkehrsaufkommen nicht allein durch die Entwicklung von Arb<itsplätzcn im smistisch 
gemessenen Winschaftskreislauf erklärt weroen kann, sondern durch die zunehmende Schat­
tenwirtsehaf! mitbestimmt worden ist. 

Die erw;tnete Verkürzung der (Tages., Wochen-, Jahres- und Lebens-) Arbeitszeiten vermin­
dendas Verkehrsaufkommen im Berufsverkehr nicht, soweitsich die NUlzungszeiten der Anla­
gen nicht vermindern. Zuslitzlich dürfte mit einer Vermehrung der T eilzeitarbeiuplätze zu rech­
nen sein, insbesondere bei weiblichen Berufst~tigen. Auch das Aufkommen in allen Bereichen 
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des Erholungsverkehrs wird ansteigen. O cr w;u;hsende Anteil der Freizeitverwendung in der 
Wohnung in von einer Zunahme der Geselligkeit begleitet, wdaßdaraus eine Verminderung 
des Verkehrsaufkommens nicht abgeleitet werden kann. Der Wochenend· und Urbubsverkehr 
wird die Menge der Bcfärdcrungsfallc ebenfalls vermehren. 

Aus der Vorverlcgung des Rentenalters, der Verstärkung de r Altersjahrgänge und der zuneh· 
menden Lebenscrwanungergibt sich in Verbindung mit der wachsenden Pkw.vcdiigbarkeit 
dieser Altetsgruppe eine Verkehrnunahme. Das Beispiel der Vereinigten S!:a,ncn zeigt eine erheb. 
liehe Zunahme der Mobilitiit der älteren Menschen. 

Zusammenf=nd !~ßt skh feststellen, daß trotzdes Rückgangs der Einwohnerzahlen eine Ver­
minderung der Verkehrsnachfrage nicht eintreten wird, daß vielmehr in bestimmten Gebie­
ten und bei bestimmten Verkehrsarten mit einer erheblichen Steigerung gerechnet werden muß. 

4. Entwicklung des Angebots an Verkehrsinfrnstruktur 

4.1 Entwicklung der twmischm Ablaufilel/erl/ng 

Die AusfUhrungen in Kapitel) haben gezeigt, daßsowohl im Güterverkehr als auch im Perso­
nenverkehr mit einer steigenden Nachfrage tu rechnen ist, die das vorhandene. zum Teil schon 
sehr st~rk ausgel.1Stete Verkehllwegenetz auch unter Berücksichtigung des im Fünfjahresplan 
für den Ausbau der Bundesfernstralkn bis 1990 nicht auftu nehmen in der Lage sein wird. Es 
wird daher zu prüfen sein, ob und inwieweit die Kapazidt des vorhandenen NetZC5 durch Ver­
besserung der Verkehrs- und Bet;iebssteuerung erhöht werden kann. Gleichzeitig ist zu prü­
fen, ob sich aus vor.lUsschbaren Änderungen der T echnik des Verkehnwegebaus und damit 
durch sukzessive Änderung des vorbndenen NetZC5 ein zusätzlicher lnvestitionsmittelbcdarf 
ergibt. 

Die vOr:lllSSichtliche Entwicklung der Leinun(;$fahigkeit des vorlundcnen Netzes wird vermut­
lich vor ;1]lem durch Verbesserungen im belrieblichlorganis:norischen Bereich mit Hilfe moder­
ner Informatik gepr.lgI; denn die tu erwanendcn technischen Entwicklungen im Straßenver­
kehr stehen vornngig unter der Zielvorstellung, die Voraussetzungen für eine möglichst opti­
male Nutzung der vorhandenen Straßenbpazitäten durch verbe$sene Steuerungsmaßnahmen 
zu schaffen. 

Bci den betrieblichen Maßnahmen kann unterschieden werden zwischen internen und exter­
nen Systemen zur Kommunikatio n mit dem Fahrer. Bei den internenen Systemen erfolgt die 
Obenngung von Informationen für den Fahrer bis in das Fahrzeug hinein bzw. aus dem Fahr­
zeug heraus (Beispiel: AU-Scout); bei den externen Systemen werden die Informationen wie 
bisher von außen an den Fahrer her.lngetrogen (Beispiel: Wechsclwegweisung im Rhein-Main­
Gebiet, Stauwarnanlagen usw.). Im einzelnen verweist die Gruppe Verkehllwinschaft hierzu 
auf die Stellungnahme der Gruppe Verkehrstechnik zu ~Neue Informations- und Kommuni· 
kationssysteme im Verkehr" vom 10.7. 1986. Derdurch solche Kommunikationssystemeerfor­
derliche Investitiolmufwand wird sich jedoch, gemessen an den bis 1990geplantcn baulichen 
Investitionen, in engen Grenzen halten. 

Auch im öffentlichen Personennahverkehr kommt dem velltärkten Einsatz der Informatik eine 
herausragende Bedeutung zu. Technische Entwicklungen (wie z. B. der spurgel'Lihrte Bus) wer-
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den nUr in Ausnahmefällen zu Vnkehrswegeinvestitionen führen. Ausäkonomischcn Grün. 
den in nicht damit zu rechnen, daß übcrdie vorliegenden Pbnungen hinaus noch in größerem 
Umfang U-llahnvorhabcn in Angriff genommen werden. 

In ihren Auswirkungen sehr viel weitergehende Ver~nderungen wird 3ufgrund der organisa­
torischen Eigenheiten der Einzug der Informatik in das Eiscnbahnwescn bringen. 

Das Bemühen, die Reisegeschwindigkeit der Züge im Schienenverkehr zu erhöhen, wird auch 
in Zukunft zu zumindest abschnittSweisen Neutrassierungen und Ausbaumaßnahmen im 
Bereich der H~uptabfuhrstrecken führen. Obwohl eine ökonomische Legitimation für die Ein. 
führungder Magnetschwebetechnik in der Bundesrepublik Deutschland nicht zu erkennen ist, 
kann nicht ausgeschlossen werden, daß politiKhe Entscheidungen in dieser Richtung fallen. 
Damit würde die einzige im Augenblick sichtbare technische Innovation im Verkehllwesen 
realisiert werden, die völlig neue Verkehrswegeinvestitionen nach sich ziehen müßte. 

Es ist nicht damit zu rechnen, daß im Ikreich der Binnenw~rsm.ßen der ökonomisch bedingte 
ständige Drang nach größeren Transporteinheiten zu einer Vergrößerung der Abmessungen 
der Binnenwasserstraßen undtlamit zu zus.ltzlichem Invcst itionwcdarf übcrdie bufenden Pb­
nungen hinaus führen wird. Vielmehr beschränkt sich der Tnvestitionsbedarf aufErhaltungsin_ 
vestitionen. Allerdings ist vom Ausbau voraussichtlich funktionsgestcuener Informations- und 
Steuerungssysteme für Onung und Disposition von Schiffs- bzw. Ladecinheiten ~uS7.ugehen. 
Diese Systeme dienen der besseren Abstimmung mit vor- und nachl:iufigen Landtr~n5porten 
und damit der Verkürzung unproduktiver Liegezeiten. Darüber hinaus werden die elektroni· 
schen Hilfsmiuel weiterentwickelt werden, die den Betrieb noch unabhängiger von tageszeit. 
lichen Aspekten (Nachtfahnen) und sonstigen wichtigen Witterungsbedingungen (Sichtwei. 
ten) machen. 

Die techniKhe Entwicklung im Güterverkehr wird in allen derzeitigen Sptemen durch öko­
nomiKh bedingte wachsende Tnformationsbedürfni= über.!i.: jeweiligen Warenflü"c gekenn­
zeichnet sein. Der eigentliche physiKhe Warentr:lnspon erfordert in Zukunft in tunchmen­
dem Umfang vorauseilende Informationsflüsse mit dem Ziel einer logistiKh optimierten Koor­
dination. Zu diesem Zweck werden die einzelnen Transponeinheiten verstärkt mit aktiven und 
p.1Ssiven Datenübertragungstechniken ausgerüstet. 

Zusätzlicher Investitionsbedarf wird sich im kombinienen Ladungsverkehr durch den Bau 
betrieblich optimiener U mKhbgknotenpunkte ergeben. Darüber hinaus steht gerade hier das 
Problem der verkehrssystemübergreifenden Informationsflüsse im Vordergrund. 

4.2 Der geplantt AIß!:u11 des Verkdmwegenelzes 

Auch wenn, wie dargelegt, die moderne Informatik in allen Verkehrssyslemen verst:irkt Ein. 
tug halten, dort zu einer Erhöhung der vorhandenen Kapazität der Verkehrswege fLih!"..en und 
eine rationellere Abwicklul}g des Verkehrs mit sich bringen wird, so dürfte dies doch nicht aus­
reichen, den tu erwanenden N achfragctuwachs auftu nehmen. Daher werden auch in Zukunft 
Investitionen in Nctzerweiterungen unabweisbar sein. 

Nach dem Bundesverkehrswegepbn 1985 ist vorgesehen, bis zum Jahre 1995 weitere 
126,1 Mrd DM in Erhaltung und Erweiterung des Verkehrswegenetzes, soweit es in der Zustän· 
digkeit des Bundes liegt, tU investieren. Das ist mehr, als in der Periode 1976-1985 investiert 
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Zur Krise des Gemeindcverkehrsfinanzierungsgesetzes 

VON RAINER WIUEKE, KÖLN 

J I. Ein bitterer Geburtstag 

Im Rahmen von An. 104~ Abs. " Grundgeen.' 1 beteiligt sich du Bund seit 20 J:lhren in 
mucheidenden Größenordnungen an .Maßn~hmen wr Verbtut .... ng der verkehrsverhiilt. 
nisse der Gemeinden~ in den Bereichen des kommun:llen Stnßenb~us und des öffentlidlen 
Personenn~hverkehrs (ÖPNV). Die geforderten Vorhaben umfassen im w~ntlichtn den Bau 
oder Ausb:lu von Gemeindestraßen, die haupuiichiich dem Verkehr dienen, und den &u 
oder Ausbau von Verkehrswegen det U·, S- und Straßenb:lhnen in Verdichtungsriurnen und 
duen z;ugehörigen Randgebieten". U nter Berücksichtigung des Erfordernisses von Art. 104:1. 
Abs. " GG, daß es sich um .bedeutsame lnvestitionenY handeln muß, bcschriinkt sich die 
Bundesförderung, bislang jedenfalls, auf InfT'l$l:rukturinvesti tionen (Wege und ortsfeste Anb. 
gen). Dl.S Gesetz; über F inanz;hitfen des Bundes t ur Verbesse .... ng der Verkehrsverhältnisse 
der Gemeinden (Gemcindeverkehrsfinantierun!;'Ssesctz; G VFG) gi lt seit dem 1. Januar 1971, 
der entscheidende finanz.. und ve rkehrspolitische Durchbruch erfolgte aber bereits mit dem 
Steueriinde .... ngsgesetz; 1966 vom 2>.12.1966 und den cll.r3n anknüpfenden nRk htl inien für 
Bundeszuwendungen 'tUt Verbesserung der Verkehrsverh~l tn isse der ~meinden (Miner:ll. 
öbtcuerrichdinicnt vom 20.5.1967. Die Richtlinienregelung wurde zum 1. 1. 1971 durch du 
GVFG 2hgelöst. Vorau5SCttung, Umhng und H öhe der Förde .... ng blieben dabei weitgehend 
unveriindert , allerdinj;$ wurde du ursprüngliche AufteilungsverMltnis von 60% kommun;a· 
ler StT2ßenb:lu und 40% Ö PNV auf ein Verh:iltnis von 55 tu -45 gebracht. Änderungen erfolg. 
ten durch du Verkehrsfinanzgeset't 1972, du eine wesentliche Verstiirkung der Finan:tbasis 
hersteLlle, du Steuerinderungsge:set't 197:\ und du Hauslult$Strukturgesctz 1975:11. Neben einer 
vorsichtigen Ausweitung des Förde rkatalog:s ist die Vennderung dcs Auftcilunj;$verhiiltn is­
ses zugunsten des Ö PNV bemerkens,.,en. 

Nach l" Abs. I GVFG gehen die Finanzhilfen des Bundes bis zu 60% _ im Zonenrandgebiet 
bis t u 75% _ der t u,.,endunj;$flihigen Kosten. Der Bund leistet damit die ß:ls.isfin:lntie .... ng. 
Under und ~mcinden eine Komplemcntirfinaruierung von zuummen 40% der geförder. 
ten Vorhaben. Diese Mischfin<l1luerung ermöglichte l<il 1967 eine Vo'~ndiche Verbesserung 
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