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Verkehrspolitik kontrovers

Wir alle sind Verkehrsteilnehmer, wir alle leiden am Moloch
Verkehr, Staus auf den Autobahnen; durch Autos verstopfte
Innenstidte, die den Handel behindern, statt ihn zu fordern;
Zugverbindungen, die nur wenig Akzeptanz finden, weil Fahrt-
zeiten und Zugfrequenzen nicht ausreichend auf die Kunden-
wiinsche abgestimmt sind; Luftverkehr, dem das paneuropéische
Leitsystem fehlt und der durch unverstindlich lange Genehmi-
gungsverfahren beim Ausbau von Flughéfen beeintréichtigt wird:
Die Liste der Fehlentwicklungen ist lang.

Eine kontroverse Verkehrspolitik in diesem Sinne kdnnen wir
uns nicht mehr leisten. Vielmehr muf sich die Politik ein Gesamt-
verkehrssystem zum Ziel nehmen, das geeignet ist, die Bediirf-
nisse der Bevolkerung und der Wirtschaft nach schnellen, preis-
glinstigen und- stabilen Verkehrsverhdltnissen umweltschonend
zu decken.

Das 19. Jahrhundert vermochte mittels Eisenbahn und Schiffahrt
groBriumige nationale Wirtschaftsriume zu gestalten, Obwohl
es gerade in Deutschland Jahrzehnte dauerte, dieses anfangs nur
von Utopisten gedachte Ziel zu erreichen, bilden die damals
geschaffenen Eisenbahn- und Wasserstraflen auch heute noch die
wesentlichen Grundlagen unseres Verkehrs.

Unser Jahrhundert hat mit Luftverkehr und dem motorisierten
Straflenverkehr das Angebot erweitert. Heute stehen wir vor der
faszinierenden Aufgabe, den europdischen Wirtschafisraum zu
gestalten und damit auch verkehrsmiBig auszubaven. Hierbei
stehen uns technische Méglichkeiten offen, von denen unsere
Vorfahren nur triumen konnten. Die Vernetzung der im Aufbau
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befindlichen nationalen Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnver-
kehrssysteme, die Schaffung eines effizienten transeuropdischen
Leitsystems flir den Lufiraum sowie die Harmonisierung der
Verkehrsgesetzgebung sind wesentliche Beitréige zu einer euro-
péischen Einheit.

Konkurrenz belebt bekanntlich das Geschaft: Spricht das dafir,
diverse Verkehrssysteme zur Deckung gleicher Bediirfnisse

parallel zu entwickeln; um sie dann dem Spiel der Marktkrifte zu

iiberlassen? Oder sollten Politiker-und Ingenieure versuchen, die
besten Anwendungsmadglichkeiten aller Verkehrssysteme und ihr
Zusammenspiel unabhingig vom Markt zu optimieren? Wir
haben uns bereits entschieden: Wer flir die freie Marktwirtschaft
eintritt, mufl dem einzelnen Verkehrsteilnehmer die Entschei-
dung iiber das von ihm zu nutzende Verkehrsmittel iiberlassen,
Durch Attraktivitit des eigenen Angebotes muf} sich jeder ein-
zelne Verkehrstriger im Markt behaupten und durchsetzen.

Markt und Wettbewerb fiihren freilich nur dann zu befriedigen-
den Ergebnissen, wenn alle Wettbewerber grundsitzlich gleich
behandelt werden. Heute ist das Gegenteil der Fall. Uber die
Verkehrsmérkte spannt sich ein dichtes Netz von Regulierungen
und ungerechtfertigtenn ‘Wettbewerbsbehinderungen. Hier muf3
die Politik nene Wege gehen. Die notwendigen Reformen wer-
den die Menschen als Verkehrsteilnehmer in ihren ureigensten
Lebensinteressen betreffen. Es geht deshalb nicht zuletzt auch
darum, einen Grundkonsens nicht nur zwischen den groBen
Parteien, sondern auch innerhalb der Bevdlkerung herzustellen.
Diese Tagung hat dazu wertvolle Denkanstofe geliefert.

Bernhard Walter
Mitglied des Vorstands
Dresdner Bank AG, Frankfurt am Main

Verkehrspolitik kontrovers



Inhalit

Mobilitit im Denken
Gert Dahlmanns

Verkehrspolitik als Optimierungsaufgabe
Konrad Morath

Marktwirtschaft, Verursacherprinzip und
Verkehrspolitik: Eine Einfithrung ‘

Walter Hamm

Marktkonforme Verkehrspolitik: Ausgewiihlte
Handlungsfelder

Strukturreform der Eisenbahn
Herbert Baum

Roadpricing: Fiir eine bessere Nutzung unserer
StraBien
Franz Josef Radermacher
Luftverkehr: Dringende Reformaufgaben
Horstmar Stauber '
Der Weg der Vernunft in der Verkehrspolitik

(")kologische Verkehrspolitik und das Spannungsfeld
Stadt/Land

Hans-Jiirgen Ewers

Die Antwort der Politik: Anmerkungen
aus Bonner Sicht

Heinz Sandhéger
Diskussionsbeitrige

Referenten und Diskussionsteilnehmer

11

31

45

57

73

83

105

119

157



Mobilitit im Denken

Gert Dahlmanns

Was jahrhundertelang als die sich laufend vervollkommnende
Losung elementarer Probleme menschlicher Begrenztheit galt —
die Uberwindung des Raums mit immer schnelleren und lei-
stungsfahigeren Verkehrsmitteln — ist mittlerweile selber zum
Problem geworden. ’

Die im Laufe der Zeit durch den sich fortentwickelnden Verkehr
vorangetriebene Trennung unserer Lebenswelt in Wohn-, Arbeits-
und Freizeitbereiche, in Produktionsstitten, Fertigungsbetriebe
und Verbraucherzentren mit immer lingeren Wegstrecken hat zu
einem sich stindig multiplizierenden Verkehrsbedarf mit riesi-
gem Material- und Energieaufwand gefiihrt. Und noch ist kein
natiirliches Ende dieser Entwicklung in Sicht, Alle verfiigbaren
Daten und Prognosen deuten auf weitere gewaltige Steigerungen
hin, und Deutschland gilt dabei als die kiinftige Drehscheibe des
Verkehrs im européischen Binnenmarkt. Dabei sind unsere Trans-
portkapazititen zu ebenso spiirbar knappen Ressourcen gewor-
den wie Rohstoffe und Energie. Und der Verkehr von heute und
morgen flieBt auf der Infrastruktur von gestern.

Was tun? An Einzelvorschldgen und Detailvorstellungen ~ von
der durchgreifenden Modernisierung aller Transportwege im ein-
zelnen bis zu Schaffung “‘intelligenter Schnittstellen’’ zwischen
den verschiedenen Verkehrstrigern — fehlt es nicht. Und taglich
kommen neue hinzu. Was fehlt ist der zentrale, von allen geteilte
Ansatz, von dem aus das Verkehrsganze sinnvoller als bisher
gesteuert und in seinen negativen Auswirkungen entschérft
werden kann.

Das Forum, dessen Erkenntnisse dieser Band in kondensierter
Form zusammenfaBit, sucht diesen Ansatz in der konsequent
dkonomischen Herangehensweise. Sie zieht, einem roten Faden
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gleich, durch alle hier wiedergegebenen Uberlegungen. Ihr Dreh-
und Angelpunkt: Menschen als rationale Wesen sind fahig,
Nutzen und Kosten ihrer Handlungen zu erkennen, zu beriick-
sichtigen und ihr Verhalten entsprechend einzurichten.

Mit einer Verkehrspolitik, die auf dieser Zurechnungs-Fahigkeit
aufbaut und jedem Verursacher wirklich simtliche Kosten der
von ihm veranlaiten Bewegungen in Rechnung stellt, wére schon
viel gewonnen. Sie liefe auf die Losung jener Optimierungsauf-
gabe hinaus, die sich heute in nahezu allen Bereichen unserer
Gesellschaft stellt — einer Gesellschaft, die in so entscheidenden
Bereichen wie Umwelt und. Verkehr bis heute nicht gelernt hat,
mit Knappheiten umzugehen und schon von daher auch nicht
effizient genug organisiert ist. Dort also miissen wir ansetzen.
Dazu ist in diesem Band Wegweisendes gesagt.

Doch die Bedeutung des Kostendenkens geht dariiber hinaus. Sie
verhilft zu einer neuen Sicht der Dinge. Konsequente Kosten-
zurechnung wird schon bald dazu fiihren, daB wir — statt immer
mehr Verkehrsmittel mit wirtschaftlich wie 6kologisch unver-
tretbarem Aufwand hin- und her zu bewegen — unser ganzes
Kommunikationsgeschehen in seinen materiellen und immateri-
ellen Teilen von Grund auf iiberdenken, weniger aufwendige
Méglichkeiten entwickeln und sie immer besser nutzen. Damit

kommt letztlich das ganze, bislang fraglos fortentwickelte System
der Bewegung von Menschen und Giitern unserer Industrie-

gesellschaft in einen heilsamen Befragungszwang.
Denn nur eine bislang ungewohnte Beweglichkeit im Denken

-wird uns auf Dauer in menschengerechtem MaB die Beweglich-
keit im Raume sichern, )
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Verkehrspolitik als Optimierungsaufgabe

Konrad Morath

Der Verkehrsbereich ist integraler Bestandteil jeder modernen
Volkswirtschaft. Die Qualitdt der Verkehrsinfrastruktur und die
Bedingungen ihrer Nutzung gehoren zu den wichtigsten Kriterien
im internationalen Wettbewerb der Produktionsstandorte. Nur
ein leistungsfdhiges Verkehrswesen erlaubt jenen Grad an
nationaler und internationaler Arbeitsteilung, der fiir die
Sicherung eines hohen Lebensstandards unerldBlich ist.

Der Verkehrssektor gehort zu den grofien Wirtschaftsbereichen.
Er beschéftigt im engeren Sinne 3,7 % aller Erwerbstétigen
(1990) und trdgt in gleicher GroBenordnung zur gesamtwirt-
schaftlichen Bruttowertschopfung bei. Dabei sind groBe, mit dem
Verkehr eng verbundene Wirtschaftszweige wie der Verkehrs-
wegebau oder der Fahrzeugbau mit seinen Zulieferindustrien
noch nicht beriicksichtigt.

Diese zwei zentralen Aspekte machen Verkehrspolitik zu einer
Herausforderung fiir die Wirtschaftspolitik. Es geht um eine
Herausforderung im Sinne einer gesamtwirtschaftlichen Op-
timierungsaufgabe: Weil Verkehrsdienstleistungen auf der einen
Seite knappe Ressourcen absorbieren und das Verkehrssystem
auf der anderen Seite die Produktivitit der in anderen Wirt-
schaftsbereichen' eingesetzten Produktionsfaktoren nachhaltig
beeinfluflt, fiihren Fehlorganisationen in diesem Wirtschafts-
zweig gleich zweifach zu Wohlstandsverlusten durch Ver-
schwendung von Ressourcen.

Fiir ein marktkonformes Verkehrssystem

Die Losung dieser Optimierungsaufgabe muB sich — wegen der
engen Verzahnung des Verkehrsbereichs mit allen Bereichen von
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Fiir ein marktkonformes Verkehrssystem

Wirtschaft und Gesellschaft — an der wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Grundordnung ausrichten. Das bedeutet;

— Die Verkehrspolitik mufl soweit als méglich marktwirt-
schaftlichen Prinzipien folgen. Nicht staatliche Planung,
sondern Sicherung von Chancengleichheit und Wettbewerb
gehdren ins Zentrum. Angebot und Nachfrage sollten nur
insofern staatlicher Regulierung unterworfen werden, als vom
Verkehrsbereich nachteilige Wirkungen auf Dritte oder auf
die. Umwelt ausgehen. Auch die Bereitstellung von
Verkehrsinfrastruktur hat sich maglichst marktwirtschaftlicher
Mechanismen zu bedienen. Ausnahmen bediirfen der
Begriindung, nicht das marktwirtschaftliche Prinzip!

— Verkehrspolitik muf das Leitbild vom eigenverantwortlich
handelnden, freien Menschen ernst nehmen. Es gehért nicht
zu den Befugnissen des Staates, den Biirger zu géingeln oder
an seiner Stelle zu entscheiden, wo er es durchaus selbst
konnte. Vielmehr hat der Staat Rahmenbedingungen zu
schaffen, die dem einzelnen Anreize fiir ein Verhalten bieten,
das aufs Ganze gesehen rational ist. Dem liberalen Menschenbild
entspricht allein die dezentrale Koordination, die sich auf die
Entscheidungen des einzelnen griindet. Diese Entscheidungen
werden auf Mérkten zur Ubereinstimmung gebracht, nicht durch
staatlichen Plan. Es zeugt weniger von Vernunft denn von

- Willklir, wenn der Staat eine Fahrt in die Diskothek fiir ™

weniger wichtig hilt als die Fahrt zu einer Behdrde und
deshalb die eine verbietet und die andere erlaubt. Es gibt
keinen - interpersonell vergleichbaren MaBstab fiir die
Nutzenstiftung bestimmter Handlungen. Nur im' geeignet
ausgestalteten Wettbewerb der Interessen kann sich
entscheiden, was gesellschaftlich wichtiger ist.

~ Verkehrspolitik darf nicht als Instrument der Sozialpolitik
miBbraucht werden. Es ist legitim, die Verteilung der
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Einkommen fiir korrekturbediirftig zu halten; geeignete
Korrekturmittel hilt freilich allein die klassische Verteilungs-
politik, insbesondere die Steuerpolitik bereit. Bestimmte
Verkehrsleistungen zu subventionieren, weil sie vorwiegend
von Beziehem niedriger Einkommen benutzt werden, hilft dem
Adressaten schon wegen der Mitnahmeeffekte und der einge-
schrinkten Wahlfreiheit weniger als eine direkte Einkommens-
hilfe und fiihit zugleich zu effizienzmindernden Struktur-
verzerrungen im Verkehrsbereich. Kriterium fiir verkehrs-
politische Mafinahmen kann verniinftigerweise nur die Hilfe
sein, die sie bei der Bewdltigung verkehrspolitischer Probleme
bieten.

Heute gibt es kaum mehr einen Bereich der Verkehrswirtschaft,
in dem nicht zum Teil krasse Fehlorganisationen sichtbar wiirden.
Beispiele dafiir gibt es genug: Stagnierende Straflenkapazitit bei
rapide wachsender Verkehrsdichte; ein weitgehend bedarfs-
fremdes Streckennetz der Bundesbahn bei gleichzeitigen
horrenden Verlusten; hoch defizitire Nahverkehrssysteme in der
Fliche; ein umfassender Verkehrskollaps in den Ballungsgebie-
ten; mangelhafte Logistik bei der regionalen Giiterverteilung und
bei der Arbeitsteilung zwischen Lkw, Bahn und Binnenschiff im
Giiterfernverkehr. Die Ursache fir die Fehlorganisation ist leicht
auszumachen: Die bisher betriebene Verkehrspolitik hat jene
Anreiz- und Koordinationsmechanismen weitgehend aufier acht
gelassen, die in anderen Wirtschaftszweigen Effizienz ermdg-
lichen. Dort sorgen Preise fiir den Ausgleich von Angebot und
Nachfrage, dort liefern Gewinne und Veriuste die Signale dafiir,
welche Bereiche expandieren und welche schrumpfen sollten,
welche Produktionsverfahren sich lohnen und welche nicht. Im
Verkehrsbereich dagegen wird planerisch entschieden, welche
Verkehrstriger welche Transportkapazitdt aufweisen sollen.
Uberkapazititen im einen bei gleichzeitigen Engpéssen in
anderen Bereichen fithren dabei offensichtlich ebensowenig zu
Korrekturen wie Verluste in Milliardenhéhe, die nicht einmal die
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ganzen auf eine verfehlte verkehrspolitische Politik zuriick-
zufithrenden Wohlstandseinbullen wiedergeben.

Fiir das hohe Gewicht planerischer Elemente und die geringe
Wertschitzung von Markt und- Wettbewerb in der Verkehrs-

ordnung gibt es allenfalls historische, kaum jedoch sachlich {iber-

zeugende Griinde. In weiten Bereichen der Verkehrswirtschaft
wire mehr Markt sofort durchsetzbar, etwa auf dem Wege der
Deregulierung von Giiterverkehr und OPNV oder durch eine
Gkologisch wie dkonomisch begriindete Reform des verkehrs-
bezogenen Steuer- und Abgabensystems. Weitere Moglichkeiten
bietet auf mittlere Sicht die modeme Datentechnik, mit deren
Hilfe auch der Massenverkehr mit dem privaten Pkw
marktwirtschaftlichen = Regelungsmechanismen. unterwotfen
werden kann, so das elektronische Roadpricing, das -den
VerkehrsfluB3 ‘nicht behindert und im (brigen auch nicht mit
Erfordernissen des Datenschutzes kollidieren muB. Hier braucht
marktwirtschaftliche Verkehrspolitik Geduld und langen Atem,
aber auch eine klare Zielsetzung.

Um so wichtiger ist ein verkehrspolitisches Leitbild, das auch in
der Ubergangsphase Orientierung bietet. Folgendes kdnnte die
Grundskizze fir ein marktkonformes Verkehrswesen sein:

» Jeder Verkehrsteilnehmer trdgt die von ihm verursachten

Kosten. Diese Kosten diirfen nicht pauschal angelastet
werden. Ihre Anrechnung erfolgt vielmehr nach dem Grenz-
kostenprinzip: Jede Teilnahme am Verkehr, die- der Gesell-
schaft zusitzliche Kosten verursacht, mufl beim Verkehrsteil-
nehmer direkt und in zutreffender Hohe budgetwirksam
werden. Damit wird der Anreiz etabliert, stets zu priifen, ob
der Nutzen der zusitzlichen Fahrt die zusdtzlichen Kosten
rechtfertigt. Denn nur kostendeckender Verkehr ist ein guter
Verkehr.

14

Fir ein marktkonformes Verkehrssystem

s Wo der Markt die Zurechnung der Kosten nicht leisten kann,
hat der Staat korrigierend einzugreifen. Das ist insbesondere
dort der Fall, wo die Teilnahme am Verkehr die Umwelt
beeintrichtigt oder Uberlastungszustinde erzeugt oder ver-
schirft. Auch hier ist mdglichst das Grenzkostenprinzip durch-
Zusetzen.

o. Jeder Verkehrssektor trigt die volle Kostenverantwortung.
Es gibt keine schon aus sich heraus verniinftigen Griinde
dafiir, bestimmte Verkehrstriiger oder bestimmte Relationen
partiell oder ganz aus ihrer Kostenverantwortung zu entlas-
sen. Ist der Gesetzgeber der Auffassung, daf} ein Teil des
Verkehrssystems defizitire Bereiche weiterfithren soll, dann
ist an die Stelle eines undifferenzierten Defizitausgleichs das
Bestellprinzip zu setzen: Die politische Seite muf} als Bestel-
ler (=Nachfrager) auftreten, der Verkehrstriger (=Anbieter)
hat — méglichst im Wettbewerb — den Preis zu nennen, um
den er die nachgefragte Leistung zu erbringen bereit ist.

s - Richtschnur fiir die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur ist
der Erfolg am Markt. Verkehrsbereiche, die bei sachgerechter
Anrechnung der privaten wie der externen Kosten Uberschiis-
se erwirtschaften, sollten expandieren (denn sie sind ihren
Benutzern mehr wert als, sie die Gesellschaft kosten). Ver-
kehrsbereiche, die trotz Internalisierung und Bestellprinzip
Verluste einfahren, miissen dagegen Kapazititen abbauen.
Dies entldfit den Staat nicht aus seiner durch die Pflicht zur
-Daseinsfursorge begriindeten Verantwortung fiir die Entwick-
lung der Verkehrsinfrastruktur.

*Bei der Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur ist privates
Engagement unerldflich. Aller staatlichen Planung ist es nicht
gelungen, in ausreichendem MaBe funktionsfihige. Schnitt-
stellen zwischen den einzelnen Zweigen des Verkehrssystems
zu schaffen. Dabei wurden auch Chancen vertan, die private
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Initiative — wire sie erlaubt und erwiinscht gewesen — ersffnet

- hitte. Warum sollte eine Park+Ride-Anlage nicht privat er-
stellt und betrieben werden? Die Aufgabe lautet, durch
Deregulierung und damit-auch durch Zulassung von Konkur-
renz und durch vereinfachte Planungsverfahren private Initia-
tive zu ermutigen.

Die Alternative zu dem so skizzierten Programm  heift
Dirigismus und ineffiziente Rationierung: Werden die Markt-

signale miBachtet, verzichtet die Verkehrspolitik ohne Not auf

die relativ treffsichersten Indikatoren dafiir, wie die Struktur des
Verkehrsbereichs sich entwickeln sollte; - wird das Grenz-
kostenprinzip miBachtet und statt dessen einer verschleiernden

Pauschalierung der Vorzug gegeben, dann wird dem einzelnen® -

der Anreiz genommen, sich wirtschaftlich und hinsichtlich der
Umwelt rational zu verhalten,

Es geht nicht um ““freie Fahrt fiir freie Biirger’’. Es geht um die
Souveréinitit des freien Biirgers gegeniiber dem Staat, selbst
entscheiden zu kdnnen, wann, wohin und mit welchem Verkehrs-

mittel er sich bewegen will, sofern die Wahmehmung dieser

Souverdnitit gemeinwohlkompatibel ist. DaB er Mechanismen
zu einer sinnvollen Rationierung knappen Verkehrsraums
hinnehmen muB, gehort also zum Konzept.

Politische Ziele und marktwirtschaftliche Instrumente

Ohne Verursacherprinzip als Leitbild der Verkehrspolitik wird es

nicht gelingen, die knappen uns zur Verfligung stehenden

- Ressourcen effizient einzusetzen. Vom Politiker verlangt das
- Verursacherprinzip Zuriickhaltung: Er hat grundstzlich zu akzep-

tieren, welche Preise und welche Verkehrsstruktur sich am Markt
herausbilden. Erist damit auf eine relativ passive Rolle verwiesen

— gewissermaBen als Exekutivorgan des am Markt geduflerten
Willen des Volkes.
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Politische Ziele und marktwirtschaftliche Instrumente

Diese passive Rolle verliert ihre Angemessenheit allerdings dort,
wo sich Preise, welche die Knappheiten korrekt wiedergeben,
nicht bilden konnen. Dies ist regelméBig dort der Fall, wo knap-
pen Ressourcen kein privates Eigentumsrecht zugeordnet ist.
Wer wollte beispielsweise einigermafBlen zuverldssig angeben,
wie hoch die gesellschaftlichen Grenzkosten einer Schadstoff-
emission sind und welcher Preis infolgedessen zu verlangen
wire?

Theoretische Lésungen fiir diese Problematik gibt es zwar, nicht
aber praktikable. In der Praxis 14t sich nur ein second best
anstreben: Auf politischem Wege mufl die Schadstoffmenge
festgelegt werden, die als noch tolerierbar gelten soll. Zu suchen
ist dann nach dem Rationierungsmechanismus, der den Effizienz-
kriterien am besten geniigt. Wirtschaftlich ausgedriickt lautet die
Aufgabe, knappe Ressourcen — knappe Umweltressourcen, aber
auch knappen Verkehrsraum — so zu verteilen, daB sie in die
Verwendung mit der jeweils héchsten Wertschpfung flieen.
Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik wird damit eine Aufgabe
der Lenkung iiber den Preis, der vom Eigentiimer der knappen
Ressource erhoben wird — in der Regel also vom Staat — und der
auch den Charakter einer Steuer oder Abgabe annehmen kann.

Pretiale Lenkung hat in diesem Kontext allein die Funktion, den
Preis filir die Nutzung so zu setzen, daB das politisch gesetzte
Mengenziel — wie beispielsweise Obergrenzen fiir Schadstoff-
emissionen oder fiir das Verkehrsaufkommen in Kernstidten —
erreicht wird. Der Preis hat hier genau die gleiche Funktion wie
auf einem beliebigen Wettbewerbsmarkt: Er bewirkt, dal nur
diejenigen zum Zuge kommen, deren Zahlungsbereitschaft
mindestens so hoch ist wie der verlangte Preis. Diese Grenz-
ziehung zwischen Nutzern und Nicht-Nutzern ist allen anderen
Rationierungsmechanismen iiberlegen. Denn weder gibt es ein
objektives, interpersonell vergleichbares MaB fiir Nitzlichkeit,
noch kann es Aufgabe des liberalen Staates sein, das Nutzen-
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empfinden seiner Blirger zu beurteilen und zu bewerten. So
bleibt allein die Zahlungsbereitschaft des Blirgers als MaB dafiir,
welchen Wohlstandsgewinn die Nutzung einer Ressource stiftet.

Diskriminierung tiber den Preis ist auch in dkologischer Hinsicht
effektiver “als andere Rationierungsansitze. Man nehme als
Kontrast das rot-griine Credo, Staus seien ein begriifenswertes
Mittel zur Einddmmung unerwiinschten Individualverkehrs.
Zwar ist richtig, dafl die Strafenkapazitit ein Limit fir das
Verkehrsaufkommen setzt. Sie als Mittel der Verkehrssteuerung
zu nutzen, ist jedoch wirtschaftlich unsinnig und grenzt an
dkologischen Zynismus, weil damit Ressourcen nicht geschont,
sondern vernichtet werden. Fiir den einzelnen Verkehrsteilnehmer

ist-es relativ unerheblich; ob er die Kosten fir die Nutzung einer

hochfrequentierten Strafle in Form von Stauungskosten, das heifit
vor allem Zeitverlusten, zu zahlen hat oder ob er, alternativ dazu,
einen Preis in Geld zu entrichten hat, dann aber einigermaflen
ziigig vorankommt, Fiir die Gesellschaft als Ganzes ist der Un-
terschied gravierend. Verkehrsbegrenzung durch Staus verursacht
lediglich Kosten; Verkehrsbegrenzung durch Abgaben erbringt
Erlose, die gesellschaftlich sinnvoll nutzbar sind, indem sie etwa
im Umweltschutz eingesetzt werden.

Verkehrsabgaben — Auf die Ausgestaltung kommt es an

Verkehrsabgaben sind mithin ein marktkonformes Instrument

zur Durchsetzung verkehrspolitischer und umweltpolitischer
Ziele. Thre Wirksambkeit und ihre Akzeptanz beim Biirger hiingen
freilich davon ab, ‘daf} sie sinnvoll ausgestaltet werden. Dazu

. missen sie zumindest den oben entwickelten Anforderungen fiir
ein marktkonformes Verkehrswesén entsprechen:

— Verkehrsabgaben diirfen Kosten nicht pauschal, sie miissen

sie vielmehr moglichst fallbezogen anlasten. Abgaben, die
den Charakter einer Eintrittskarte (etwa zur Benutzung der
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Autobahn) besitzen, haben keine Lenkungswirkung und sind,
zuriickhaltend ausgedriickt, nicht sonderlich sinnvoll.

- Verkehrsabgaben diirfen nicht als Instrument der Quer-
subventionierung zwischen den Verkehrstrigern mifbraucht
werden. Quersubventionierung verfilscht die Signale fiir die
Entwicklung der Verkehrsstruktur. In Féllen, in denen der

-Staat die Erbringung defizitdrer Verkehrsleistungen wiinscht,
sollte das Bestellprinzip zur Anwendung kommen. Eine ein-

.-seitig -den Pkw-Verkehr belastende Nahverkehrsabgabe wiir-
de gegen das Verursacherprinzip verstofien.

— Verkehrsabgaben diirfen nicht als Instrument der Fiskalpoli-
tik. mifilbraucht werden. Es ist mit dem Verursacherprinzip
und mit den gingigen Gerechtigkeitsvorstellungen unver-
einbar, einen mehr oder weniger willkiirlich abgegrenzten
Teil der Bevolkerung in besonderer Weise zur Finanzierung
allgemeiner Staatsaufgaben heranzuziehen.

~ Verkehrsabgaben diirfen nicht auf dem Altar der Sozialpolitik
geopfert werden. Wer beklagt, daB Verkehrsabgaben die
Bezieher kleiner Einkommen besonders hart treffen, muf} ehr-
licherweise fiir eine andere Verteilungspolitik pkidieren, nicht
fiir eine marktwidrige Verkehrspolitik. Mit einem Verkehrs-
system, das Ineffizienz provoziert, erweist er gerade den sozial
‘Schwachen einen Bérendienst.

-~ Verkehrsabgaben diirfen nicht zum Vehikel dirigistischer

" Verkehrspolitik werden. Dem Anreiz, mit Mitteln der Preis-

setzung eine politisch gewollte Verkehrsstruktur am Markt
vorbei durchzusetzen, mul widerstanden werden.

Konkrete Reformansitze

Gegenwirtig befindet sich eine Reihe von Vorschldgen zur
Umgestaltung  des verkehrsbezogenen Steuer- und Abgaben-
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systems in der Diskussion. Im Lichte der hier angestellten Uber-

legungen wird folgender Reformskizze der Vorzug gegeben:

~ Die derzeitige Kraftfahrzeugsteuer fiir Pkw wird zu einer
emissionsorientierten und - fahrleistungsbezogenen Steuer
weiterentwickelt. Der Emissionsanteil hat die Funktion, die
Luftverschmutzung in Rechnung zu stellen. Er errechnet sich
aus einem von der Schadstoffcharakteristik: des Fahrzeugs
abhéngigen Koeffizienten und der Fahrleistung; die jahrliche -
Steuerschuld ist damit direkt von dem jihrlichen Schadstoff-

ausstofl abhéngig, jede zusétzliche Fahrt erhdht die Steuer-
schuld. Der Fahrleistungsanteil dient der Finanzierung von

Erhalt und Ausbau des StraBennetzes; er errechnet sich aus
einem vom Hubraum, mdglicherweise auch vom Fahrzeug- |

gewicht abhéngigen Koeffizienten und der jahrlichen Fahr-
leistung,

— Die Kraﬁféhrzeugsteuer fiir Lkw, die fahrleistungsunabhingig
ist, wird der Hohe nach den Steuern in den Nachbarlindern
angeglichen, um Wettbewerbsnachteile auszugleichen.

— Es wird eine Autobahngebiihr erhoben, der inlindische und
ausldndische Lkw in gleicher Weise unterworfen werden, Aus
technischen Griinden wird eine Vignettenldsung gewahlt. Um
dem Verursacherprinzip mdglichst nahe zu kommen, wird die
Gebiihr nach der Achslast gestaffelt. Damit auslindischen
Verkehrsteilnehmern, die deutsche Autobahnen nur unregel-
miBig befahren, keine unbilligen Nachteile aufgebiirdet
werden, wird die Vignette auch fiir Zeitrdume von weniger als
einem Jahr abgegeben.

— Die Mineralélsteuer erhdlt die Funktion, die Emission von
Kohlendioxid in Rechnung zu stellen. Sie ist wegen der sehr
genauen Beziehung zwischen Kraftstoffverbrauch und CO,-
Ausstofs hierfiir in besonderer Weise geeignet. Thre Hohe wird

Konkrete Reformansétze ¢ Roadpricing

so festgelegt, daB ein wirksamer Anreiz besteht, die fiir Ende
des Jahrzehnts angepeilte CO,-Reduktion zu erreichen.

— Der Schienenverkehr wird sinngemid mit. den gleichen

Steuern und Umweltabgaben belegt wie der Stralenverkehr;
gleiches gilt fir den Flugverkehr und die Binnenschiffahrt.

— Die Stidte werden zu einer wirksamen Parkraum-

bewirtschaftung aufgefordert. Die Einwohner bevorzugt zu
behandeln ist im Prinzip legitim; im Interesse einer moglichst
optimaien Allokation knappen Parkraumes sollten exklusive
Nutzungsrechte — Anwohnerparkrechte etwa — jedoch handel-
bar sein (ein Anwohner kann dann sein Parkrecht gegen
Entgelt an einen Interessenten abtreten, fiir den dieses Recht
einen hoheren Wert darstellt; beide Tauschpartner stellen sich
dadurch besser, ohne Dritte zu schiidigen — ein gesellschaftlich
sinnvolles Geschift). Die notwendige marktriumende
Ausgestaltung der Parkgebithren muf} flankiert werden durch
Parkleitsysteme- zur Minimierung des Parksuchverkehrs und
durch leistungsfihige Schnittstellen zwischen Individual-
verkehr (IV) und Offentlichem Personennahverkehr (OPNV),
besonders durch Park+Ride-Systeme.

Roadpricing forcieren!

Sachgerecht wire eine Differenzierung von Straennutzungs-
gebiihren in Abhéngigkeit vom jeweiligen Auslastungsgrad der
Verkehrswege sowie eine Differenzierung der Emissionsabgaben
in Abhingigkeit vom jeweiligen Grad der Luftbelastung. Hierfuir
gibt es derzeit noch keine in der Praxis erprobte Option. In einem
fortgeschrittenen Entwicklungsstadium befindet sich jedoch das
schon angesprochene elektronische Roadpricing, das erlaubt,

Nutzungsgebiihren situationsgerecht zu differenzieren. Es ist fiir

die Steuerung des Fernverkehrs grundsétzlich ebenso geeignet

‘wie fiir eine Rationierung knappen Verkehrsraumes in der Stadt.
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Der Roadpricing-Ansatz ist nicht auf die Anrechnung von '

StraBennutzungsgebiihren begrenzt; er erlaubt grundsitzlich,
Kosten jeglicher Art in Abhéngigkeit von der Fahrleistung und

von nutzerspezifischen Parametern anzulasten. Versicherungs-
pramien, Kfz-Steuern, Stralenbenutzungsgebiihren, Emissions- |
abgaben aktivitatsabhingig und on-line von einer *‘intelligenten
Karte’” abzubuchen, ohne daB datenschutzrechtliche Bedenken :
zu befirchten wéren ~ diese Vision hat etwas Bestechendes. Es -
wiére der entscheidende Schritt zu einem gesamtwirtschaftlich -
rationalen Verkehrssystem, jedenfalls soweit es die Nachfrage-
seite im Kfz-Bereich angeht. Deshalb spricht alles dafiir, einen |
Konsens iiber die Einfiihrung des Roadpricing mdglichst bald

herbeizufiihren.

Freilich ist der Kontrast zu den heute geltenden Regeln und |
Methoden der Kostenanlastung enorm. Von dem, was bis zum
Funktionieren des Ideals zu leisten wire, sind die auf nationaler
Ebene notwendigen gesetzlichen Neuregelungen wohl noch das ;
Einfachste. Auch die rechtliche Harmonisierung auf européischer -
Ebene sollte keine uniiberwindliche Hiirde darstellen. Hier reicht '

im Prinzip der gemeinsame gute Wille aus,

Probleme sind auf der Ebene der konkreten Umsetzung zu -
erwarten. Roadpricing macht erhebliche Investitionen - in die
Verkehrsinfrastruktur notwendig. Der GroBenordnung nach sind -
es 100 Millionen Kraftfahrzeuge, die mit einem Gerit zum -
Empfang der Verkehrsleitsignale und zur Abbuchung auf der -
smart card (im folgenden: Box) ausgestattet werden miissen,
dessen Preis voraussichtlich dem eines Autoradios gehobener
Qualitdt entsprechen wird. Hinzu kommt die Installation der .
Verkehrssender, der MeBstelleri zur Erfassung von Verkehrs- |
dichte und Umweltsituation sowie ein Rechnernetz, das die erfaf-
ten Daten auswertet und in sinnvolle Preissignale tibersetzt. Alles
in allem wird dafiir wohl ein dreistelliger Milliardenbetrag =
investiert werden miissen (DaB sich dies lohnt wird klar, wenn
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man bedenkt, dal es um die Vermeidung von Stauungs- und
Umweltkosten geht, fiir die ein hoher zweistelliger Milliarden-
betrag anzusetzen ist).

Es liegt auf der Hand, daB Investitionen diesen Ausmales Zeit
brauchen. Dies trifft sowohl fiir die Ausstattung der Fahrzeuge
mit der Box zu als auch fir die Ausstattung der Stralen mit
Sende- und MeBstationen. Fiir geraume Zeit mufl daher mit
einem Nebeneinander von vier Konstellationen gerechnet werden:

Fahrzeug mit Box | Fahrzeug ohne Box
StraBe mit Roadpricing Fall A Fall B
StraBBe ohne Roadpricing FallC Fall D

Die Aufgabe besteht darin, ein Regelwerk zu finden, das
angesichts dieser Struktur eine akzeptable (d.h. eine im Sinne des
Verursacherprinzips einigermallen gerechte) Anlastung der
Kosten mit sich bringt und dariiber hinaus Anreize enthilt, die
Fahrzeuge moglichst rasch mit der Box auszustatten. Es konnte
etwa folgendermafen aussehen:

= Fallk A ist der Idealfall; hier trifft das oben beschriebene
Szenario einer verursachergerechten und zeitnahen Anlastung
externer und fahrleistungsabhéngiger Kosten zu.

— Fall C: Ist das Fahrzeug mit einer Box ausgestattet, aber auf
einer Strale ohne Roadpricing unterwegs, werden externe
und fahrleistungsabhingige Kosten iiber Box und Karte
abgerechnet. . Auf die Beriicksichtigung der konkreten

- Umweltbelastung und Verkehrssituation muB verzichtet
werden, statt dessen wird ein Pauschalpreis erhoben, der einer
Durchschnittssituation entspricht. Die Box schaltet auf diesen
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Job-Tickets

“Normalpreis’’, wenn sie kein spezifisches -Sendesignal
empfingt, d.h. immer dann, wenn eine StraBe ohne Road-
pricing benutzt wird. Damit wird auch der Tatsache Rechnung

getragen, daf nicht alle StraBen mit diesen Steuerungssystem Anreize nicht so gesetzt werden, wie es dem Verursacherprinzip

ausgestattet werden kénnen und aus wirtschaftlichen Griinden
auch nicht sollen.

kénnen die Umstellungskosten relativ klein gehalten werden.

Nicht zu kurz springen!

Hohe des Betrages gerichtet ist, der dem Verursacher angelastet
wird und weniger auf die Art und Weise, wie dies geschieht.
Dannndmlich ist die Gefahr groB, daB bei allem guten Willen die

" entspriche. An vier Beispielen soll dies verdeutlicht werden.

) , - Beispiel 1: Job-Tickets
Fille B und D: Bei Fahrzeugen ohne Box kann nicht danach

differenziert werden, ob sie eine StraBe mit oder ohne = Grundidee des Job-Tickets ist, Arbeitnehmern eine Zeitkarte fiir

Roadpricing befahren. Sie unterliegen Steuemn und Abgaben  den OPNV zu Konditionen zur Verfiigung zu stellen, die deutlich

auf gleiche Weise wie bisher. Um einen Anreiz fiir die |

Installation der Box zu geben, werden die Steuern und = verkehrspolitische Vorteil wird darin gesehen, da8 ein verstérkter

Abgaben sukzessive erhoht. Nach einem Zeitraum von zwei = Anreiz geschaffen wird, fiir die Fahrt zum Atbeitsplatz zugunsten
Jahren nach Einflihrung des Roadpricing werden keine . des OPNV auf das Auto zu verzichten. Fiir den Arbeitgeber
Neufahrzeuge ohne Box mehr zugelassen; weitere drei Jahre | ergeben sich Vorteile zum Beispiel dadurch, daB er weniger

spéter erlischt die Betriebserlaubnis fiir Fahrzeuge ohne Box.  Parkraum zur Verfigung stellen muf und dadurch Kosten

Dies st h kei . f , ., . einsparen kann. Der Arbeitnehmer schlieflich gelangt in den
tes ist moch kein praxisreifes Szenario. Aber es Ze1gL: . GenuB eines Rabatts, den er als Einzelkunde nicht erhalten wiirde.
Roadpricing muf nicht an Ubergangsproblemen scheitern. Es ist -

dméﬂlch, stot\:ohl bei derBUmrﬁst}lng (_ier Fahrzeuge als auch.bei Fin Arrangement, bei dem alle Beteiligten Vorteile erlangen, hat
er Ausstattung der Stralen schrittweise vorzugehen, ohne nicht ¢ty . Bestechendes; es wire nachgerade unsinnig, es verhindern
vertretbare Inkonsistenzen befiirchten zu miissen. Und weil die -

; - . ? . i hi b-Ticket llem daher,
Einfiihrung des Roadpricing nicht schlagartig erfolgen mu8, zu wollen. Sa rilhrt der Charme des Job-Tickets vor allem daher

glinstiger sind als die Konditionen am Kartenhduschen. Der

daf} scheinbar alle profitieren und niemand benachteiligt wird.

. Dieser Eindruck hilt einer niheren Uberpriifung freilich kaum

lichen Verkehrspolitik leicht. Gleiches gilt fiir die Akzeptanz |

marktwirtschaftlicher Anreize als Mlttel zur Steuerung des |

Verkehrssystems.

insbesondere dann auf, wenn das Augenmerk primir auf die :
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. stand. Denn zwar stehen die Vorteile fiir Arbeitnehmer und
Vergleichsweise einfach 146t sich die Uberzeugung vermitteln, |
daB Kosten demjenigen anzulasten sind, der sie verursacht.
Insoweit haben es Vertreter einer konsequent marktwirtschaft- ;

Arbeitgeber auler Diskussion, die Vorteile fiir den Triger des
OPNV sind jedoch zweifelhaft. Die kritische Frage ist, welche
Wirkung Job-Tickets auf die Defizite im OPNV ausiiben. Als
Regelvermutung darf gelten, daB sich Job-Tickets flir den
Verkehrstriger betriebswirtschaftlich nicht rechnen, sondern das
Defizit steigern. Das bedeutet, da die Gruppe der Nutzer von

. Job-Tickets zu Lasten Dritter begiinstigt wird. Das Defizit bleibt
Doch der Teufel liegt auch hier im Detail. Schwierigkeiten treten -

letztlich bei der Allgemeinheit hdngen, sie subventioniert die
OPNV-Benutzer im allgemeinen und die Besitzer von Job-
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Tickets im besonderen. Das Argument, das Ziel der Forderung
des OPNV rechtfertige diese Subvention, kann nicht iiberzeugen.
Zwar mag richtig sein, daB der OPNV Wettbewerbsnachteile.
gegentiber dem Individualverkehr erleidet, indem der IV dem
Verursacherprinzip nicht voll - unterworfen, also “von der:
Gesellschaft de facto subventioniert wird. Aus dem Verursacher-§
prinzip 148t sich freilich eine solche ‘‘kompensierende’” Subven-:
tion nicht ableiten; vielmehr folgt aus ihm die Notwendigkeit,
;. davon, ob sie im Augenblick liberlastet ist oder nicht, also
. unabhingig davon, ob ein zusétzlicher Verkehrsteilnehmer hohe
Schlieflich ergeben sich aus Job-Tickets auch auf der Ebene der
Nachfrager Verteilungswirkungen, die nicht zu rechtfertigen sind.
Dies gilt zum Beispiel fiir die Situation, in der ein Arbeitnehmer.
in Firma A in den GenuB des Job-Tickets kommt, ein
Arbeitnehmer in der benachbarten Firma B jedoch nicht. Wenn'
zwei das gleiche tun, aber in verschiedener Hohe zur Rechnung
gebeten werden, liegt offenkundig schon deshalb ein Verstof
gegen das Verursacherprinzip vor, weil mindestens einer dlei
- Ein ghnlicher Defekt im marktwirtschaftlichen Anreizsystem — wenn

die ungerechtfertigte Subvention des IV zu beenden.

Kosten seines Handelns nicht voll zu tragen hat.

Beispiel 2: Pauschale Belastungen und Vergiinstigungen

Das Verursacherprinzip ist nicht schon dann durchgesetzt, wenn
die Verkehrsteilnehmer alles in allem die Kosten tragen, die sie.
verursachen. Es kommt vielmehr darauf an, daB jede Aktivitat, |
die gesellschaftliche Kosten verursacht, sich adiquat im Budget
des Verursachers niederschldgt. Nur dann ist der Verursacher
gezwungen, in jedem Einzelfall zwischen Kosten und Nutzenf‘;‘
abzuwigen, und nur dann ist einigermaBen gesichert, daB sich im
Wettbewerb der Verkehrstriger ein Gesamtverkehrssystem !
herausbildet, in dem die Ressourcen moglichst wohlstand-:
. damit eine Diskriminierung der anderen Verkehrsmittel darstellt.
. Aus-Sicht des Empfingers besteht das Problem darin, daB der

steigernd eingesetzt werden.

Diese Anforderung wird auf unterschiedliche Weise verletzt. So

hat die Kfz-Steuer in heutiger Form in ihrer Héhe keinen
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nennenswerten Bezug zu den Kosten, die der einzelne Kfz-Halter
verursacht. Fiir die Gesamtheit der Kfz-Besitzer trifft zwar zu,
daf} das Autkommen der Kfz-Steuer (zusammen mit der Mineral-
lsteuer) die Kosten fiir Bereitstellung und Betrieb der Verkehrs-
infrastruktur deckt. Aber die Kosten der einzelnen Fahrt, die
sogenannten Grenzkosten, bleiben auBer Betracht. So wirkt die
Kfz-Steuer wie eine Eintrittskarte, die fur die Dauer eines Jahres
die Benutzung jeder Offentlichen Strafle erlaubt, unabhingig

Grenzkosten verursacht oder nicht, Uberdies wirkt die Kfz-Steuer

degressiv: Wer viel fahrt, fahit billiger. Damit fehlt der Kfz-

Steuer nicht nur die dringend erwiinschte Anreizwirkung. Sie hat
dariiber hinaus Verteilungswirkungen, die nicht gewollt sein
konnen.. Der Vorschlag eirer fahrleistungs- und emissions-
abhingigen Kfz-Steuer (Abschnitt ‘‘Konkrete Reformansétze’’)
vermeidet diese Méngel.

auch mit umgekehrten Vorzeichen — tritt auf, wenn bestimmten

~ Verkehrsteilnehmern pauschale Subventionen gewshrt werden.

Hinter der Entscheidung etwa, einem Behinderten einen Zuschuf3
zur Anschaffung eines behindertengerecht ausgestatteten Pkw zu
gewihren, steckt die (gute) Absicht, dieser Person die Teilnahme
am Individualverkehr zu erleichtern. Sinnvoller wire freilich
eine Unterstiitzung in Form eines - Géldbetrages, liber dessen
Verwendung der Empfinger frei entscheiden kann. Dies wire
sowohl aus verkehrspolitischer Sicht als auch aus Sicht des
Begiinstigten die bessere Losung. Aus verkehrspolitischer Sicht
besteht das Problem darin, daB die an die Anschaffung eines Pkw
gebundene Geldhilfe eine einseitige Subvention des Autos und

Zuschul} zweckgebunden ist und fiir Altemativen, die aus Sicht
des Begiinstigten sinnvoller wiren, nicht verwendet werden kann.
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Kraftfahrzeugversicherung * Spitzenlast-Problematik

Beispiel 3: Kraftfahrzeugversicherung

Kosten verursacht.

sind als die Kosten, die der Gesellschaft tatsichlich entstehen:

Dies hat (zusammen mit der pauschalierenden Wirkung der Kfz-

Steuer) nachhaltigen EinfluB auf die Wettbewerbssituation

zwischen dem Auto und den anderen Verkehrstrigern. Kosten-:

deckender Verkehr mit &ffentlichen Verkehrsmitteln ist nut

moglich, wenn fiir jede einzelne Fahrt (mindestens) die
Grenzkosten in Rechnung gestellt werden; der Individualverkehr.
erreicht Kostendeckung, obwohl jeweils nur ein Bruchteil der
Grenzkosten in Rechnung gestellt wird. Damit ist der Wettbewerb
der Verkehrstriiger systematisch zugunsten des Individual- und:

zu Lasten des 6ffentlichen Verkehrs verzerrtt.
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Richtung nach korrigieren. Aber auch hier ist Vorsicht geboten,

: - und zwar aus zwei Griinden. Zum einen kann nicht zuverldssig
Unter dem Mafistab des Verursacherprinzips unbefriedigend ist

nicht zuletzt die Art und Weise, in der die Beitrige zur Unfall-
Haftpflichtversicherung fiir ~StraBenkrafifahrzeuge erhoben
werden. Denn sie variieren nur auf den ersten Blick mit dem:
versicherungsmathematischen Risiko, das dem Versicherten'
zuzurechnen ist. Zwar werden Fahrzeugtyp und personliche
Schadensbilanz berticksichtigt, moglicherweise sogar so gut, daff.
aus Sicht der Versicherung eine weitere Differenzierung unnéotig
ist. Unbefriedigend ist aber die Tatsache, da8 die Beitrige sich in:
keiner Weise an der Fahrleistung orientieren, obwohl jede
einzelne Fahrt ein Unfallrisiko birgt und insofern zusitzliche
Wiahrend also die gesellschafilichen
Grenzkosten der Unfallversicherung positiv sind, spielen sie im
privaten Kostenkalkiil der einzelnen Fahrt keine Rolle. Auch die
Ausgestaltung der Kfz-Haftpflichtversicherung tréigt somit dazu
bei, daBl die im privaten Budget sichtbaren Grenzkosten geringer

genug abgeschitzt werden, wie hoch die Subvention des OV sein
mufB, um den Wettbewerbsnachteil zu kompensieren; so besteht
durchaus die Gefahr, dem OV durch Subventionen einen hoheren
Marktanteil zu verschaffen, als er bei Gelten des Verursacher-
prinzips unter Wettbewerbsbedingungen erhielte (Problem der
Uberkompensation). Zum anderen ist, jedenfalls langfristig, nicht
einzusehen, weshalb Fehlorganisationen im Bereich des IV
korrigiert werden sollen, indem der Steuerzahler zur Kasse
gebeten wird. Ansatzpunkt sollte zuerst sein, die Fehlorganisa-
tionen zu beheben, um auf diese Weise Gleichheit im Wettbewerb
herzustellen. Deshalb soliten — um beim Beispiel zu bleiben —
die Versicherungsgesellschaften dafiir gewonnen werden, in
Analogie zu der fahrleistungsabhéngigen Kfz-Steuer eine fahr-
leistungsabhéngige Versicherungsprimie einzufiihren. Dies wére
realisierbar, ohne daB der Bezug zum Fahrzeugtyp und zur
individuellen Unfallstatistik aufgegeben werden miifite.

Beispiel 4: Spitzenlast-Problematik

Das Verursacherprinzip verlangt die moglichst zutreffende
Anrechnung der Grenzkosten. Diese sind keine iiber die Zeit
hinweg konstante Grofle, vor allem die externen Kosten nicht.
Sie variieren vielmehr sowohl mit der Auslastung des jeweiligen
Verkehrssystems (Stauungskosten) als auch mit der jeweiligen
Schadstoffbelastung der Umwelt. Um das Verursacherprinzip
durchzusetzen, muf8 die Anlastung der externen Kosten dem
tatsdchlichen zeitlichen Verlauf dieser Kosten mdglichst gut

- folgen. Wo immer moglich und gerechtfertigt, sollte die Preis-
. struktur das Belastungsprofil wiedergeben. Beispiel Innenstadt:
Man kdnnte geneigt sein, hieraus ein Argument fiir 6ffentliche’
Subventionen des OV abzuleiten; denn solche Subventionen:
hétten zum Ergebnis, daf} sie die Wettbewerbsverzerrungen, die!
aus der Kostenpauschalierung in IV erwachsen, zumindest der

Die Preise fur Parkméglichkeiten sollten so berechnet werden,
daB der vorhandene Parkraum zu jedem Zeitpunkt die Nachfrage
befriedigen kann. In Spitzenzeiten muB er folglich teuer, in Nach-
fragetdlern kann er folglich billig sein. Welche Preise jeweils
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marktrdumend sind, bestimmt am treffsichersten Wettbewerb

zwischen den Anbietern von Parkraum. Notabene sollte sich Walter Hamm

auch die 6ffentliche Hand an diesem Wettbewerb beteiligen, wo.

sie Parkraum zur Verfligung stellt. Beispiel Autobahn: Welche

externen Kosten der einzelne Verkehrsteilnehmer verursacht, héingt:
von der bereits erreichten Auslastung der Strecke ab; je héher die?’
Verkehrsdichte, desto hther die Grenzkosten ihrer Nutzung, und:
desto hoher die Gebiihr, die ethoben werden sollte. Vergleichbares.
gilt im Hinblick auf die Umwelt: Je hoher die beteits erreichts:

Schadstoffbelastung, desto héher die Gebiihr, die erhoben werden
. Verschwendung von Produktivkriften breit. Vermeidbar hohe

sollte.

- Marktwirtschaft, Verursacherprinzip

und Verkehrspolitik: eine Einfiihrung

Die verkehrspolitische Ausgangslage

Wo immer staatliche Organe anstelle von Unternehmern maf3-
geblich iiber Produktion und Absatz bestimmen, machen sich
Unwirtschaftlichkeit, Fehlinvestitionen, Leistungsschwiche und

-+ Preise und schlechte Marktversorgung sind die unausbleiblichen

Eine Bemerkung zum SchluB. Eine Verkehrspolitik, die markrt-gy
wirtschaftliche und 6kologische Erforderisse in gleicher Weise.

ernst nimmt, ist ungewohnt und deshalb unbequem. Sie muf3 um

Akzeptanz erst werben. Anlastungssysteme, die pauschalieren,
wo eine zeitgenaue und verursachergerechte Anrechnung "voti
Kosten moglich wiire, geraten zu Recht schnell in den Verdacht,

vorwiegend fiskalischen Zwecken zu dienen. Das aktuelle

Beispiel ist die *“Vignette””, mit der kiinftig Autobahnbenutzer.
zur Kasse gebeten werden sollen. Solche *“Losungen’” schaden:

der Idee einer okologlsch orientierten Marktwirtschaft, gerade:
- bewerbspolitischen Ausnahmebereich und zu einem Fremdkorper

- -geworden ist.

indem sie mit Umweltargumenten begriindet werden.

Konkret: Sie diskreditieren das Instrument der Umweltabgabe,

indem sie sich als solche ausgeben. Der Wirtschaft wie der:
Umwelt wire damit ein Birendienst erwiesen. Wenn die Umwelt !
keinen Preis hitte: Wie sollten Okonomie und Okologie dann!
i Theoretiker hingestellt worden. Unter dem Druck aus Briissel
- und als Ergebnis der erfolgreichen Deregulierung des Verkehrs
<+ in vielen Industriestaaten der Welt hat sich die Sachlage seit
- wenigen Jahren griindlich gedndert. Auch in Deutschland hat
~jetzt erzwungenermaflen ein Prozefl des Umdenkens eingesetzt.
- Wie kann dafiir gesorgt werden, dafl der Verkehr von iiberfliissi-
| gen administrativen Fesseln befreit wird? Wie konnen die Stand-

versGhnt werden?
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Folgen. Die deutsche Verkehrswirtschaft ist geradezu ein Parade-
beispiel fiir derartige politische Mifgriffe. Das Verkehrspreis-
niveau ist'im. internationalen Vergleich als unmittelbare Folge
staatlicher Wettbewerbsbeschrankungen iiberh6ht. Viele Kunden
wullten sich gegen das unbefriedigende Preis-Leistungs-Verhéit-
nis nur zu schiitzen, indem sie im Personen- wie im Giiterverkehr
zur Eigenproduktion von Verkehrsleistungen iibergegangen sind.
Die staatliche Regulierung der Verkehrsmarkte hat bewirkt, daf3
der Verkehr seit dem Kriegsende in stindig zunehmendem Mafle
zu einem gesamtwirtschaftlich unvertretbar kostspieligen wett-

Jahrzehntelang sind alle digjenigen, die sich fiir mehr Markt und

“mehr Wettbewerb im Verkehr eingesetzt haben, je nach Tempe-

rament der Kritiker beldchelt, beschimpft oder als ahnungslose
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ortnachteile als Folge der kostentreibenden deutschen Verkehrng

reglementierung beseitigt werden? Wie kann erreicht werden
daB die Gesamtkosten des Verkehrs, auch die externen Kosten,

umfassender als bisher unabdingbarer Bestandteil des privat-:

wirtschaftlichen Kalktils werden? Inwieweit lassen sich auf diese:

Weise die Umweltbelastungen durch den Verkehr vermindern?
Was muf geschehen. damit der Verkehr nicht linger einen st6-

renden und gesamtwirtschaftlich teuren Fremdkérper in einer
weit Uberwiegend marktwirtschaftlich bestimmten Ordnung

Verkehrswegediensten folgen?

I.  Grundregeln fiir eine wettbewerbsbestimmte Reform

Die Grundregeln fir eine Reform der Verkehrswirtschaft lassen;:
sich in wenigen Sitzen zusammenfassen. DaB die politische,
Umsetzung solcher Vorstellungen gegen den oft massiven Wider-:
stand von Interessengruppen schwierig ist, verkennen auch Wis-;
senschaftler nicht. Sie leben nicht in Wolkenkuckucksheimen.
Aber rationale Politik sollte klare Ziele, auch Fernziele, haben,
die konsequent angestrebt werden. Insofern sind Grundregeln fiir

verkehrspolitische Reformen zweckmiBig und notwendig.

An erster Stelle ist der Riickzug des Staates aus der Reglementie-|
rung der Verkehrsmérkte und aus der Verantwortung fiir unter-’
nehmerische Entscheidungen zu nennen. Die Deregulierung
schreitet inzwischen langsam als Folge zwingender europarecht-:
licher Normen voran. Das unterschiedliche Tempo der Deregu-:
lierung in den einzelnen Verkehrsbereichen schafft allerdings:
Spannungen und Fehllenkungen von Produktivkriften, wovon

noch zu sprechen sein wird.

An zweiter Stelle seien die Subventionen genannt, die im Ver-
kehr ungewdhnlich iippig flieBen. Subventionen pflegen nicht;
allen Konkurrenten gleichermafen zugute zu kommen. Die damit:
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- verbundenen Wettbewerbsverfilschungen fiihren zu unbefriedi-
;' genden Marktergebnissen, verteuern die Produktion von Ver-

kehrsleistungen und blihen die Nachfrage auf. Der Abbau von

- Subventionen ist von hoher Dringlichkeit.

- Drittens sind jene umweltschidigenden Einfliisse des Verkehrs

hervorzuheben, die unbeteiligte Dritte belasten. Die Verminde-
rung der Umweltschéiden und speziell die Anlastung der externen

i hort zu den b ichtige
bildet? Welchen Regeln muf} der Staat als Allemanbleter von: Kosten bei den Verursachern gehort zu den bosonders wichtigen

Aufgaben der Politik. Falsch wiare es allerdings, wenn die ge-

" samtwirtschaftlichen Nachteile unbeachtet blieben, die von einer

einseitig Skologisch orientierten Verkehrspolitik ausgehen. Der

- Verkehr produziert nicht nur gesamtwirtschaftliche Nachteile und

nicht nur externe Kosten, sondern auch gesamtwirtschaftliche
Vorteile und externe Nutzen. Vor- und Nachteile, externe Kosten
und Nutzen sind bei allen MaBnahmen gegeneinander abzuw-
gen. Nur im Einzelfall — bei der Diskussion einzelner Mafinah-
men — kann ein {iberzeugendes Urteil iiber das Fiirr und Wider
gefallt werden.

Viertens steht die Rolle des Staates und der Gemeinden als
Unternehmer zur Debatte. Auch im Verkehr sind schlechte Er-
fahrungen mit dffentlichen Unternehmen gesammelt worden. Nur
so ist die Privatisierungswelle in vielen Lindern der Erde zu
etkliren. In Deutschland stehen wir auf diesem Gebiet noch ganz
am Anfang. Wenn die Leistungskraft im Verkehr steigen soll,
muB auch der Privatisierungshebel konsequent benutzt werden.
Welche MiBwirtschaft oft in dffentlichen Verkehrsunternehmen
herrscht, zeigt neuerdings der Fall Lufthansa. Bei der Bundes-
bahn ‘und bei vielen kommunalen Verkehrsbetrieben sieht es
nicht viel anders aus. Selbst dort, wo staatliche Entscheidungen
unabdingbar erscheinen, etwa in der Verkehrswegepolitik, sind

. Verhaltensweisen mdglich und gesamtwirtschaftlich erwiinscht,

die marktwirtschaftskonform sind. Zweifellos dienen zwar Ver-
‘kehrswege nicht nur der Befriedigung privater Verkehrswiinsche.
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Vielmehr haben Verkehrswege auch wichtige offentliche Funk
tionen zu erfiillen. Aber staatliche und kommunale Instanzen

sollten sich in einem freiheitlich geordneten Gemeinwesen nicht
lber die Nachfrage der ‘‘miindigen Biirger’’ hinwegsetzen, wie.
es derzeit in grofem Stil geschieht, jedenfalls dann nicht, wenn:

externe Kosten den Verursachern angelastet worden sind, das
einzelwirtschaftliche und das gesamtwirtschaftliche Kalkiil also
miteinander iibereinstimmen.

Verkehr {iberhaupt bedarf, ist umstritten. Zunéichst ware daher zu'
priifen, ob solche staatlichen Aktivititen vordringlich sind. Erst
danach wiére zu tiberlegen, welche MaBinatimen am geeignetsten;{,
erscheinen, die in Aussicht genommenen Ziele zu erreichen,
Zwei verschiedene Verfahren stehen zur Verfligung; erstens staat-
liche Hochstpreise, verbunden mit der Subventionierung der zu;

Preissenkungen gezwungenen Verkehrsunternehmen, und zwei-:
tens staatliche Zahlungen an die zu begiinstigenden und hilfebe-;
durftigen Einzelwirtschaften. Im Falle der staatlichen Preisinter-!

vention werden auch jene Privathaushalte und Betriebe begiin-:
stigt, die der Hilfe nicht bediirfen (GieBkanneneffekt). AuBerdem:

wird die 6ffentliche Hand bei der Bemessung von Subventionen

an die Verkehrsbetriebe regelmiBig tibervorteilt, Rationalisie-
rungsanreize werden vermindert und zudem der Wettbewerb zwi-:

schen den subventionierten (meist 6ffentlichen) und den nicht! -

subventionierten (meist privaten) Unternehmen verfdlscht. Ein-
griffe in die Preisbildung sind fiir die 6ffentliche Hand zwar

bequem, aber teuer. Wenn trotz. vieler Nachteile dieser Weg

dennoch begangen wird, solite’ zumindest durch dffentliche!
Ausschreibung der gewiinschten Leistungen der jeweils glinstig-|

ste Anbieter ermittelt werden, was bisher verkehrstrigeriiber-:
greifend nicht geschieht. Die gezielte Forderung allein der;’
unterstiitzungsbediirftigen Einzelwirtschaften ist in vielen Fillen
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das zweckmaBigere und das Marktgeschehén nicht verfilschende
Verfahren.

II. -~ Notwendige Schritte zur Umsetzung wettbewerbs-

bestimmter Reformen

Allgemeine Grundsétze fiir marktwirtschaftliche Reformen sind

- verhiltnismaBig leicht aufzustellen. Die Formulierung konkreter
: - und umsetzbarer politischer Ziele bereitet dagegen hiufig
Fiinftens ist auf die hiufig geforderte ““staatliche Daseinsvorsor-
ge’” im Verkehr als Grund fiir die Korrektur von Marktergebnis-
sen einzugehen. Ob es einer “‘staatlichen Daseinsvorsorge” im

Schwierigkeiten. Auch zur Verdeutlichung des bisher Gesagten
werden noch einige erlduternde, nicht auf die in spateren Bei-
trigen zu behandeinden einzelnen Verkehrsbereiche bezogene
Anmerkungen hinzugefiigt.

1. - Die deutsche Verkehrspolitik war in der Nachkriegszeit
nahezu ausschlieflich produzentenbezogen. Insbesondere der
Schutz der Eisenbahn vor der Konkurrenz privater Anbieter von
Verkehrsleistungen war ein beherrschendes Prinzip. DaB es in
einer Marktwirtschaft primér auf die moglichst gute und billige
Befriedigung der Wiinsche von Kunden ankommt, war weitest-
gehend verdringt worden. Dabei spielten ~ irrige — Vorstellungen
iiber angebliche Besonderheiten des Verkehrs eine mafBgebende
Rolle, wonach eine wettbewerbliche Ordnung von Verkehrs-
mérkten angeblich zu schlimmen gesamtwirtschaftlichen Fehl-
entwicklungen fithren soll. Erst -seit kurzem wird unter dem

- Druck aus Briissel eine kundenorientierte Verkehrspolitik einge-

leitet und in kleinen Schritten verwirklicht.

2. .Die Briisseler und die Bonner Verkehrspolitik setzen
einstweilen allerdings nicht konsequent auf die Schaffung wett-
bewerblicher Marktverhéltnisse. Im grenziiberschreitenden Bus-
linienverkehr ist von einem gemeinsamen Binnenmarkt noch so
gut ‘wie nichts zu sehen. Im grenziiberschreitenden Gliterver-
kehr auf Land- und WasserstraBen werden zwar schon in Kiirze
‘binnenmarktihnliche Verhiltnisse geschaffen (nicht im natio-
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nalen Verkehr wegen des Kabotagevorbehalts). Im Schienenver-
kehr wird es dagegen noch auf lingere Zeit bei den nationalen’
Eisenbahnmonopolen bleiben. Wann die in Aussicht genomme-ii
nen Mafinahmen zur Auflockerung der nationalen Schienen- |
monopole greifen werden, ist vollig offen. Der innerdeutsche
Werkfernverkehr mit Lastwagen wird weiterhin reglementiert -

und diskriminiert. Von Deregulierung ist

insoweit {iberhaupt
keine Rede. )

Benachteiligung des Schienenverkehrs. In (iber sechs Jahrzehnten

Schienenverkehr aus okologischen Griinden forcieren und er-

hin regulierten Schienenverkehr ins Hintertreffen gegeniiber der

wird.

4. Der Wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrs- 5. - Offentlich diskutiert wird fast ausschlieBlich iber die

- Umwandlung negativer externer Effekte in einzelwirtschaftliche
tionieren, wenn die Produzenten von Verkehrsleistungen alle
von ihnen verursachten Kosten in vollem Umfang zu tragen  Verkehrs auch externe Nutzen gibt, bleibt weithin unbeachtet. In
haben. Wenn die Preise flir Giiter nur zum Teil den}
gesamtwirtschaftlichen Werteverzehr widerspiegeln, kann eine..
einzelwirtschaftlich gewinnbringende Produktion gesamtwirt-
schaftliche Verluste verursachen. Das Preissystem lenkt die Pro- |

duktionsfaktoren nicht mehr tendenziell in die glinstigsten Ver-

mitteln kann nur dann gesamtwirtschaftlich befriedigend funk-

wendungsrichtungen. Negative externe Effekte laufen auf ein

gesamtwirtschaftlich unvertretbar hohes Angebot hinaus und @
regen die Nachfrage kiinstlich an. Umgekehrt wird bei positiven |
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externen Effekten die Nachfrage iiber das gesamtwirtschaftlich

-vorteilhafte MaB hinaus gedrosselt. Konnen einige Produzenten

von Verkehrsleistungen einen Teil der Kosten auf die Allgemein-
heit abwilzen, sind sie begiinstigt im Vergleich zu Konkurrenten,
die solche Chancen nicht oder nur in geringerem Mafle haben.
Die gesamtwirtschaftlich giinstigste Arbeitsteilung zwischen den
Verkehrsmitteln kommt nicht zustande. Die Verkehrspolitik muf

~ deshalb energisch auf die vollstindige Belastung der Verkehrs-
" unternehmen mit den externen Kosten hinarbeiten. Solche ver-
3. Die ungleichmiBige und ungleichzeitige Deregulierung in -
den verschiedenen Verkehrsbereichen soll offenbar die Eisen-:
bahn begiinstigen, bedeutet in Wahrheit jedoch eine erhebliche |

kehrspolitischen Anstrengungen sind auch deshalb gesamtwirt-
schaftlich dringend geboten, weil dadurch verstirkte Anstrengun-
gen ausgeldst werden, Umweltbelastungen moglichst gering zu

4 \ . halten, AuBerdem wird sich liber Mérkte (und nicht liber regle-
einer Verkehrspolitik zum Schutze der Bahn hat sich eindeutig -

gezeigt, dafl administrativer Schutz vor Wettbewerb der sicherste
Weg ist, die Leistungsstirke der Bahn und deren Marktanteile:
drastisch zu vermindern. Die Verkehrspolitiker wollen’ den |

mentierende staatliche Interventionen) eine 6kologisch giinstige
Aufgaben- und Arbeitsteilung im Verkehr herausbilden. Bei
einigen negativen externen Effekten, zB. bei der Luftver-
schmutzung, ist folgendes Anlastungsverfahren denkbar: Durch

. verkenr - politische Entscheidung werden gesamtwirtschaftliche Grenz-
greifen widersinnigerweise zugleich MaBnahmen, die den weiter-

werte fiir Emissionen festgelegt. In einem zweiten Schritt miis-

! -~ sen Abgaben, Preise fiir Verschmutzungsrechte oder &hnliches
deregulierten Konkurrenz auf Land- und Wasserstralen bringen

ermittelt werden, die ein Nichtiiberschreiten des jeweiligen

' Grenzwertes sichern.

Kosten der verursachenden Betriebe. Daf es in Teilbereichen des

eine gesamtwirtschaftliche Betrachtung des Verkehrs miissen
alle externen Effekte, auch der externe Nutzen, einbezogen wer-
den, wenn einseitige, volkswirtschaftlich nachteilige Entschei-
dungen vermieden werden sollen. Zum externen Nutzen des
StraBengtiterverkehrs werden beispielsweise unter anderem re-

_gionalpolitische Vorteile fiir Randgebiete und landliche Riume,
- Verbesserungen der internationalen Wettbewerbs- und Standort-
~ bedingungen sowie die damit verbundenen positiven Beschifti-
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gungswirkungen, ferner mdgliche Kosteneinsparungen bei- der
Verpackung gezihlt: Die Quantifizierung aller externen Effekte
des Verkehrs stofit auf erhebliche Schwierigkeiten und ist fiir
willkiirliche, weit auseinanderklaffende Bewertungen offen.

6. - Die Verkehrspolitik ist in wichtigen Teilbereichen wider-
spriichlich. Einerseits soll der staatlich als vermeidbar angesehene
Verkehr durch ZwangsmaBnahmen oder durch prohibitive Bela-

stungen eingeschriankt werden (wobei offen bleibt, ob auch von;’
den Betroffenen dieser Verkehr als vermeidbar beurteilt wird).;

Andererseits wird der ‘Verkehr durch stindig weiter steigende

aus. Die oft beklagte Hypertrophie des Verkehrs ist auch eine

Folge solcher Tollheiten, Zwar lassen sich so hohe Subventionen;
nicht schlagartig beseitigen. Aber es gibt nicht einmal-Strategien;

zu einer radikalen Umkehr auf diesem Gebiet.

7. Ahnlich wie der Werkverkehr mit Lastwagen seine enor- s
me Ausweitung den staatlichen Wettbewerbsbeschrinkungen fiir,
den gewerblichen Verkehr verdankt, sind die hohen Fahrleistun-i-
gen im Individualverkehr mit Personenkraftwagen — auch — auf}
die Reglementierung und Monopolisierung des gewerblichen
Angebots von Leistungen im Fernlinienverkehr zuriickzufiihren.|
Die Bundesbahn hat nach wie vor ein von Staats wegen bewult \
herbeigefiihrtes und geschiitztes Linienverkehrsmonopol “auf:
Schiene und Strafe. Eine Anderung zeichnet sich insoweit einst-| -
weilen nicht ab. Eine Chance fiir den Buslinienfernverkehr und;
damit fiir Wahlméglichkeiten der Kunden ergébe sich freilich;

nur dann, wenn die Verkehrspolitik nicht ldnger bewufit auf sich

kehrspolitik -ersetzte. Andernfalls hétten Buslinienunternehmen
nur geringe Chancen, Kiufer fiir ihre Leistungen zu finden.
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- 8. Die Verkehrspolitik produziert trotz stindiger Kritik un-

bekiimmert vermeidbare dkologische Schéden. Das gilt nicht
nur fiur den Werkfernverkehr mit Lastkraftwagen, der in
ungewdhnlich hohem MaBe Leerfahrten aufzuweisen hat, weil
gesetzlich ein Verbot von Transporten flir Dritte, sogar im kon-
zerninternen Verkehr; gilt. Mit dieser rentabilitdtsmindernden
Auflage hoffte der Gesetzgeber, den Werkfernverkehr in engen
Grenzen halten zu kdnnen. Diese Erwartung hat getrogen. Gleich-
wohl werden Korrekturen dieser dkologisch bedenklichen Auflage
einstweilen nicht erwogen. Auch der Personenkraftwagenverkehr,

S ‘ - der etwa im Vergleich zu Omnibussen ein Vielfaches an
Subventionen kiinstlich angeregt. Jahrlich geben Bund, Linder:

und Gemeinden hierflir schitzungsweise 7 bis 8 Milliarden DM

Umweltbelastungen produziert, wird kiinstlich angeregt, weil
Busfernliniendienste wegen des Konkurrenzschutzes zugunsten
der Bahn nicht zugelassen werden, obwohl Busse je Personen-
kilometer weniger Energie bendtigen und fast durchweg weniger
schidliche Emissionen produzieren als die Eisenbahn. Dazu hat

das Frankfurter Institut kiirzlich detaillierte Angaben vorgelegt.

9. Hohe Gewinne abwerfende Knappheitspreise locken unter
Wettbewerbsbedingungen Investoren an, was zur ziigigen Besei-
tigung von Engpéssen fiihrt. Der Staat, dessen Aufgabe unter
anderem die Wettbewerbsaufsicht und der Schutz der K&ufer vor
monopolistischer Ausbeutung ist, hilt sich als Alleinanbieter
von Verkehrswegekapazititen nicht an diese allgemeinen, fiir
eine: Marktwirtschaft konstitutiven Regeln. Vielmehr benutzt er
sein Monopol beim Bau und Betrieb von FernstraBen bewufit
dazu, Engpésse zu schaffen, sie aufrechtzuerhalten und dadurch
die Priiferenzen der Verkehrsteilnehmer in politischem Gutdiin-
ken entspringendem Sinne zu verdndern. Eine solche autoritére,

~die Wiinsche der Staatsbiirger miBachtende Politik ist ein Fremd-
mehrende Engpésse auf den Fernstraflen als Mittel zur Steige-

rung des Schienenverkehrs setzte, also auch hier die produzenten-;
orientierte “Verkehrspolitik durch eine kundenorientierte Ver-i

korper in einer freiheitlichen Demokratie. Diese Vorgehensweise
ist auch nicht mit der Existenz externer Kosten und als Ausgleich
fiir die dadurch bewirkten Fehllenkungen zu entschuldigen. Viel-

~mehr sollte der einzelne Staatsbirger (und nicht ein selbst-
- emannter Vormund in Gestalt von Politikern) in voller Verant-
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wortung fiir die gesamtwirtschaftlichen Kosten verschiedener
Verkehrsleistungen seine Wahl selbstéindig treffen kénnen. Dazu
gehort auch der bedarfsgerechte Ausbau der einzelnen Wege-|
netze, wo die Verkehrswegekapazititen vermehrbar sind (z.B.
neue Schnellbahntrassen, dritte und vierte Richtungsfahrspuren:
auf Fernstralen) und wo zusétzliche Wegeinvestitionen die Be-|
vélkerung vor vermeidbaren Beldstigungen schiitzen (z.B. Orts-!

umgehungen, Liickenschliisse im FernstraBennetz). Engpafori-

und stdndiges Bremsen und Beschleunigen von Fahrzeugen.

10.  Die zwei Jahrzehnte lang striflich vernachlissigte Moder-

und dkologisch hdchst schidliche Form der Nutzungsbeschrin-

kung (als Folge staatlichen Nichtstuns) hinaus. ZweckmiBig wire!
es, zu einer Rationierung der Nutzung tiber den Preis (nach!
Benutzungszeiten gestaffelte’ Nutzungsabgaben) {iberzugehen.|
Die Zahlungsbereitschaft der Nutzer ist der beste verfligbare
Mafistab zur Beurteilung der Dringlichkeit der Nachfrage. Beil
den Parkgebiihren in Innenstédten wird seit Jahren nach diesem’
Grundsatz gehandelt. Gerite fiir die Aufzeichnung zeitlich ge-
staffelter Nutzungsabgaben auf tiberlasteten Straenabschnitten:
sind entwickelt. Allerdings bedarf es politischer Entscheidungen| X
- Nutzung knapper Verkehrswegekapazitéten.

zur Nutzung solcher Systeme.
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Marktwirtschaft, Verursacherprinzip und Verkehrspolitik

II1. Thesenartige Zusammenfassung

Welche Voraussetzungen miissen geschaffen werden, damit eine

" gesamtwirtschaftlich zweckmiBige Arbeitsteilung im Verkehr

unter Beachtung der Umweltbelange zustandekommt?

‘1. Mit konsequenter Deregulierung werden die Verkehrsun-

ternehmen dazu gezwungen, sich im Wettbewerb untereinander

.-auf jene Leistungen zu konzentrieren, die sie unter den vergleichs-
entierte Ausbau- und Erweiterungsinvestitionen entsprechen im;

tibrigen nicht nur marktwirtschaftlichen Grundregeln, sondern:
waren zugleich ein wichtiger Beitrag zur Verhinderung von Un-/
fallen sowie von vermeidbaren Umweltschéden durch Stauungen

weise glinstigsten Bedingungen und zu fiir die Kunden attraktiven
Konditionen zu produzieren in der Lage sind. Staatliche Mafinah-

‘men mit dem Ziel, Verkehr von der Strafle auf die Schiene zu

verlagern, werden im Vergleich zur wettbewerblichen Steuerung

 stets grobschlichtig sein und den besonderen Umsténden jedes
- Einzelfalls nicht Rechnung tragen kdnnen. Die Erfahrungen, die in

~der ehemaligen DDR auf diesem Gebiet gesammelt worden sind,

nisierung (und Erweiterung) der Verkehrswegekapazititen ist sprechen eine eindeutige Sprache. Zu beachten ist, daB es fiir den

nicht kurzfristig ungeschehen zu machen. Auf schwer absehbare - weitaus groBten Teil des StraBengiiterverkehrs, den Nah- und Streu-
Zeit wird es selbst dann, wenn Versiumtes allmahlich nachge-|
holt wird, zu einer zunehmenden Zahl und Dauer von Engpéssen|

in den Verkehrswegenetzen kommen. Damit stellt sich die Frage,

verkehr, keine Alternative gibt. Der kombinierte Verkehr wird am

 wirksamsten gefordert, wenn die Anbieter aus verschiedenen Ver-

X . kehrszweigen durch Wettbewerb gezwungen werden, sich auf ihre
wie fiir eine moglichst effiziente Nutzung des knappen Verkehrs-:

raums gesorgt werden kann. Die jetzige Regelung, namlich die
tempordre Blockierung (Nichtnutzung) sehr kostspieliger Ver-
kehrsanlagen, liuft auf eine gesamtwirtschaftlich iiberaus teure
- externe Kosten und Nutzen in einzelwirtschaftliche, dem Verur-
- sacher zugerechnete Kosten und Ertrige verwandelt. Nur so kann

Stirken zu besinnen.

2. Die gesamtwirtschaftlich und dkologisch erwiinschte AF-
beitsteilung kommt nur dann zustande, wenn die Verkehrspolitik

verhindert werden, dal sich der Verkehr — wegen kiinstlicher
Kostenentlastungen und wegen der dadurch niedrigeren Preise —
iibermaBig entwickelt und vermeidbar hohe Umweltschéden her-
vorruft. Durch nutzungsbezogene Abgaben wird ferner am wirk-
samsten das Nachdenken tiber vermeidbare Fahrten und Gber die
mogliche Biindelung von Transportvorgingen (Kooperationen;
Tourenplanung iiber Giiterverkehrszentren) angeregt. Auflerdem
kommt es aus Eigeninteresse zur besseren und kontinuierlicheren
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3.

und Umweltschiiden hervorrufen.

4.

sich um vermehrbare Verkehrswegekapazititen handelt oder

nicht. Im innerstidtischen Stralenverkehr ist regelméBig von%{
nicht vermehrbarem Verkehrsraum auszugehen. Hier sollte stir-¢ = '
-~ vorangekiindigten Schritten vollzogen werden. Den Betroffenen

ker als bisher auf die Rationierung iiber den Preis gesetzt werde

In den Fernverkehrsnetzen mit meist vermehrbaren Kapazititen|
muf} auf das Nachholen von Investitionen gedrungen werden, diej’
in den letzten beiden Jahrzehnten unterlassen worden sind. Bis|.
zum Wirksamwerden von Erweiterungsinvestitionen sollte diej
pretiale Rationierung der EngpafBnutzung angesteuert werden. |
Auch auf diese Weise lassen sich engpafibedingte Unfille, Ener-|

gieverschwendung und Umweltschidden verringern. Vor Investi-

tionen ist jeweils zu priifen, ob' Engpésse durch' elektronischef
Informations- und Steuerungssysteme beseitigt werden konnen. |

5. ~Noch immer setzt die Verkehrspolitik, wenn auch in si

kendem MabBe, auf den Schutz des Staatsunternehmens Bahn vor
Konkurrenten, obwohl der fehlende Konkurrenzdruck in deni

vergangenen Jahrzehnten ein ganz entscheidender Grund fiir;

verzdgerte unternehmerische Anpassungs-und Umstellungsmal-
nahmen bei der Bahn gewesen ist. Bei Aufrechterhaltung desi
Konkurrenzschutzes, insbesondere im Personenverkehr, fehlt es a’i
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Die Verkehrspolitik schafft auch dadurch vermeidbare!
Umweltschiden, daB sie an Leerfahrten steigernden Interventio-;
nen festhilt, weiterhin Eisenbahnmonopole schiitzt (mit der
Folge des Ausweichens vieler Kunden auf umweltschédlichere:
Verkehrsmittel) und durch hohe Subventionen zusitzliche Nach-!
frage nach Verkehrsleistungen erzeugt. Hohe Verkehrssubven-
tionen begiinstigen einseitig insbesondere die Ballungsgebiete; .
und schaffen rdumliche Siedlungs- und Standortstrukturen, die: -
vermeidbaren Verkehr auf ohnehin Giberlasteten Verkehrswegen!
und, dadurch ausgeldst, hohe zusétzliche Investitionen, Engpéasse.

=

Auf chronische Engpisse in der Verkehrsinfrastruktur muf!
die Verkehrspolitik unterschiedlich reagieren, je nachdem, ob es;

Marktwirtschaft, Verursacherprinzip und Verkehrspolitik

an klaren MaBstében fiir Erfolgsberechnungen bei Investitionen.
Weitere Fehlinvestitionen sind unter diesen Umsténden pro-
grammiert.

6.  Die Privatisierung staatlicher und kommunaler Verkehrs-
betriebe kann ebenso wie die Deregulierung ganz betrichtlich
zur Leistungssteigerung und Kostensenkung beitragen. In Sffent-
lichen Verkehrsbetrieben sind regelmiBig die Personalkosten
weit tiberhoht. Kapital ist im UbermaB gebunden und wird
inferior genutzt.

Insgesamt gesehen ist festzuhalten: Staatliche Interventio-
nen in das Marktgeschehen und staatliche Unterlassungen (vor
allem bei der Festsetzung zweckméBiger Rahmenbedingungen)
haben zu gesamtwirtschaftlich wie okologisch bedenklichen Wir- -
kungen gefiihtt. Eine Neuorientierung ist sicherlich nicht von
heute auf morgen mdglich, sollte aber konsequent in grofien,

‘wiirde auf diese Weise die Moglichkeit gegeben, sich friihzeitig
auf die Wende in der Verkehrspolitik einzustellen.
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Strukturreform der Eisenbahn

Herbert Baum

I. Die Integration der Eisenbahn in die Marktwirtschaft ist von
.- der Verkehrspolitik eingeleitet. Die entscheidenden Schritte sind

— die Deregulierung der Marktordnung (d.h. freie Preise und

freier Marktzutritt) und

~ — die Privatisierung des Eigentums.

- Die Einfuhrung von Marktwirtschaft und Wettbewerb in den
. Verkehrssektor ist nach allen Erkenntnissen und Erfahrungen der
. richtige Weg. Alle staatlichen Interventionen und Regulationen
- iiber lange Jahre hinweg haben den wirtschaftlichen Abschwung

der Eisenbahn und die damit verbundene Finanzkrise nicht auf-

‘halten kénnen.

- 11, Der erste Schwerpunkt der Ordnungsreform der Eisenbahn ist
- die Deregulierung.

Die Deregulierung 6ffnet und intensiviert den Wettbewerb auf

- den Verkehrsmérkten. Gesamtwirtschaftlich werden davon posi-
. tive Wirkungen ausgehen, wie z.B. Transportkostensenkungen,

Verbesserung der Verkehrsqualitiit, technische Fortschritte und
Innovationen.

In der verkehrspolitischen Lobby wird immer noch versucht, die

.Deregulierung aufzuhalten oder in ihrem Ausmaf} zu begrenzen.

Die Argumente sind dabei zum einen die schwierige finanzielle
Lage der Eisenbahn (Forderung: Sanierung vor Deregulierung)
und zum anderen die Beflirchtung, daB es infolge der Liberalisie-

" rung zu einer Entfesselung des StraBenverkehrs kommen konnte.
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Infolge des schirferen Preiswettbewerbs auf einem deregulierten)
Markt muf3 mit einem weiteren Ertragsriickgang der Eisenbahn!
gerechnet werden. Die geschitzte GréBenordnung belduft sichi
auf etwa 1 Mrd. DM ErloseinbuBen infolge einer Absenkung des!
Transportpreisniveaus, die zu dem bisherigen Defizit von 12, :
~ ten zu sollen, so muB in der Tat mit einem ‘‘Erdrutsch’ in der
_ Verkehrsverteilung mit schwerwiegenden Folgen fir die Ver-
- kehrs- und Umweltbelastung gerechnet werden. Die Anderung
_des Modal Split unter der Voraussetzung, da8 die Eisenbahn auf

Mrd. DM aufgeschlagen werden miissen.

Wanderungen der Giiterverkehrsnachfrage zwischen den
Verkehrstragern bei Deregulierung (in Mio. t)

Deregulierung

infolge der Deregulierung ist unter der Annahme einer umsatz-
maximierenden Preisanpassung der Eisenbahn in Abbildung 1
dargestellt.

Wenn die Bahn jedoch glauben sollte, auf Wettbewerb verzich-

Werk- StraBengiiter-
fernverkehr 232 fernverkehr
1.9
56 37
02 >
- Binnen-
Eisenbahn >
10,5 schiffahrt

Quelle: Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kdln

Abb, |

Die Unternehmensleitung der Eisenbahn mu mit diesem markt-|
bedingten Problem fertig werden. Gegebenenfalls sollte der Staat E
eine Anpassungssubvention an die Bahn zahlen. Dies wire|
immer noch besser als die Fortsetzung der bisherigen Regulati-; |

onsordnung.

Auf einem liberalisierten Verkehrsmarkt werden der StraBengii-

terverkehr und die Binnenschiffahrt die Bahn wettbewerblich,
angreifen. Die Bahn hat aber durchaus Mdglichkeiten, sich of-|
fensiv zu verteidigen. Sie mul dazu in den Preiswettbewerb
einsteigen. Unter dieser Voraussetzung kann die Eisenbahn ihren

Marktanteil ungefshr halten. Die Verdnderung des Modal Split
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Elastizitits-Set DB Bi SF Wv
Demoskopie -37.5 24,1 44,1 -30,7
Okonometrie -46,3 35,1 42,0 -30,7
Durchschnitt 41,9 29,6 43,0 -30,7
Variante lll: Keine Preissenkung der DB

| Erastizitits-Set DB Bl SF wv
Demoskopie -106,2 649 68,8 27,5
Okonometrie -150,5 98,4 796 275
Durchschnitt -1284 81,7 742 27,5

Modal Split-Anderungen bei alternativen Preisstrategien
-der Bundesbahn
inMiot

Variante |: Umsatzmaximale Preisstrategie der DB

Elastizitats-Set DB Bl SF Wwv
Demoskopie -18,6 2,2 379 2315
Okonometrie -12,2 12,2 347 -31,5
Durchschnitt -154 122 347 31,5

Variante |l: Annidherung an Gewinnmaximum (um 20% geringere
Preissenkung der DB als bei Umsatzmaximierung)

) ‘Es bedeuten DB: Deutsche Bundesbahn; Bi: Binnenschiffahrt;
SF:StraBengiiterfernverkehr; WV: Werkverkehr
Quelle: Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Kdin
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Privatisierung

die wettbewerblichen Herausforderungen nicht mit entsprechen-
den Preissenkungen reagiert, sind in der obenstehenden Tabelle

dargestelit.

Ipsofern ha}t die Unternehmensleitung der Bahn mit ihrer Marke-
tingstrategie neben der betriebswirtschaftlichen Zielsetzung eine

grofle gesamtwirtschaftliche Verantwortung.

Oft wird die These vertreten, dal die Marktprobleme der Bahii

durch eine restriktive finanzielle Politik gegeniiber dem Straflen
verkehr gelSst werden miifiten.

Richtig ist, da} den Verkehrstriigern sowohl die Wegekosten alsl

auch die externen Kosten anzulasten sind. Nur sollten von eine
solchen Strategie der groferen ‘‘Kostenwahrheit” im Verkehrs
sektor keine Wunderdinge erwartet werden. Es gibt eine Ab
schitzung der Modal Split-Wirkungen, die fiir den Bundesver
kehrsminister erstellt wurde, flir den Fall, dal im Giiterverkehr
den verschiedenen Verkehrstrigern sowohl ihre Wegekosten al
auch ihre externen Kosten in Rechnung gestellt werden, Di
Verdnderung der Marktanteile ist in der folgenden Tabelle darge
stellt. Daraus wird erkennbar, daf3 sich dadurch der Modal Spi

nur unwesentlich verindern wird. Die Eisenbahn muB daher ihre |

Marktposition weitgehend aus eigener Kraft stabilisieren,

Verinderung der Transportmengen im Giiterverkehr

bei Harmonisierung der Wegekosten und Anlastung der externen
Kosten

StraBBengliterverkehr
-05%

Eisenbahn
-05%

Binnenschiffahrt
+3,7%

III. Der Wettbewerb funktioniert nur dann, wenn fiir die unter- |

nehmerischen Entscheidungen auf dem Markt mit dem Vermé-
gen gehaftet werden mufl, Die Privatisierung der Eisenbahn ist:|

48

daher eine notwendige Voraussetzung oder Begleitung der Libe-
- ralisierung.

“Mit der Strukturreform der Eisenbahn strebt die Bundesregierung
eine private Rechtsform (Deutsche Eisenbahn AG) an. Damit
“werden Verfiigungsrechte von Dritten an der Bahn weitgehend
 gekappt; die Bahn kann jetzt als Wirtschaftsunternehmen gefiihrt
‘werden. AuBerdem ist eine Steigerung der Leistungsfahigkeit der
_ Bahn (Stichwort *“AG-Effekte’’) durch die Abschaffung des of-
‘fentlichen Dienstrechts und durch eine grofere kommerzielle
~ Beweglichkeit zu erwarten. Die Regierungskommission Bundes-
bahn prognostiziert dadurch eine Verringerung des ZuschuB-
bedarfs um 100 Mrd. DM im Laufe der néchsten zehn Jahre,
- wobei jedoch die Begriindung fir diese optimistische Erwartung
usbleibt.

i

Der Reformschritt der Bundesregierung in Richtung Privatisie-
* rung bleibt jedoch auf halbem Weg stehen. Die Kapitalanteile
. bleiben — jedentalls zuniichst — zu 100% beim Bund. Der Staat kann
damit nach wie vor auf die Unternehmensleitung der Bahn Ein-
' fluB nehmen. Die faktische Haftung wird weiterhin beim Staat
liegen, so da die Sanktion des privaten Vermogensverlustes
nicht greifen wird und riskante Marktoperationen moglich blei-
ben werden.

.

Der Schritt in die Privatisierung sollte daher — jedenfalls nach
einer Ubergangszeit — konsequenter als bisher gegangen werden.
Zu fordern ist eine echte Privatisierung mit einer Beteiligung
privaten Kapitals. Nur sollte man sich keinen Illusionen hin-
geben: Die private Rechtsform ist noch keine Garantie fiir den
unternehmerischen Erfolg.

‘Bestandteil des Privatisierungskonzeptes ist eine Trennung von

Fahrweg und Transport. Die bisherige Einheit von Fahrweg und
‘Transport gilt als eine wesentliche Ursache fur die Markt-
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schwiche der Bahn und fiir das Ansteigen der Finanilasten. Die |

Trennung von Fahrweg und Betrieb ist inzwischen beschlossene, - Fahrweg verbindlich vorgegeben. Die potentielle Betreiberviel-
Sache. Es wurden dazu mehrere Modelle diskutiert. Durchge- falt ist dabei das eigentlich Innovative der Strukturreform, weil

setzt hat sich das Konzept einer Eisenbahn-Holding mit institu: sie mehr Wettbewerb im Netz erzeugt. Der Wettbewerb zwi-

Nach der EG-Richtlinie 440/91 ist die Zulassung Dritter zum

Der Weg zur Eisenbahn-Holdihg

- schen den Betreibern muf8 iiber die Preispolitik fiir die Trassen
- gesteuert werden. Hierbei tritt eine Reihe von praktisch-organi-
 satorischen Problemen auf (u.a. Fahrplaneinbindung, Fristigkeit

Deutsche Deutsche Vorratsvermagen| || der Trassenzuteilung). Im Prinzip lassen sich diese Fragen aber
Bundelsbahn ‘ Reichsbahn Berlin (West) -[1f ‘16sen:
| -
3  Schwieriger gestaltet sich das Problem der zukiinftigen Unter-
Bundeseisenbahnvermdgen (Sondervermégen) _ nehmensstruktur der Netz-Gesellschaft. Die Netz-AG hat ein
Unternehmerischer Bereich - hoheitlicher Bereich - “natiirliches’” Monopol, d.h. ein Netzanbieter kann mit geringe-
Transport Fahrweg . ren Stiickkosten produzieren als mehrere Anbieter. Die Folge ist,
mnsg;axzxzndte B;Btarl:e . h::;f,:,kw Aufeaben % daB eine Konkyrrenz mehrerer Netzanbieter 6konomische Ver-
Geschifestitigkeiten|  Unterhaltung schuuinvmlif.?,i E schwendung wire,
‘————J—l 5,; _ Auf der anderen Seite kann eine Monopolsituation im Netzange-
Ersenbaim .  bot aber durchaus gnerWﬁnschte Folgen h_abel}. S_o.werde‘n in
Bundesamt cisenbahn Schweden Fehlentwicklungen erkennbar. Die privatisierte Eisen-
R vermégen -~ bahn beklagt sich dort iiber die Leistungsschwache und die
h::fg’;g‘::e (Sondervermagen)| || - fehlende Investitionsbereitschaft des staatlichen Netzmonopols.
(soweit nicht Schuldenverw. ||i-
BMY) qu‘,“’g:ziﬁs” . Bs gibt mehrere Moglichkeiten, wie man mit einem Netzmonopol
verwertung wirtschaftspolitisch umgehen kann:

tioneller Trennung von Fahrweg und Betrieb und mit einer Her-
auslosung der drei. Gesellschaften Giterverkehr, Personenver-|
kehr und Fahrweg nach einer Erprobungsphase (vgl. Abbildung|

2).

Dabei treten zwei Schwierigkeiten auf, die noch nicht geldst}

sind. -
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(1)Das Schienennetz konnte auch kiinftig als staatlicher Bereich
L gefiihrt werden, womit im Hinblick auf den Wettbewerb we-
nig gewonnen wére. :

(2)Das Netz konnte — entsprechend dem Vorschlag des Deut-
schen Industrie- und Handelstages — Bestandteil eines staatli-
chen Sondervermogens ‘‘Bundesverkehrswege’” werden. Der

- Vorteil einer derartigen Konstruktion wire, daf eine Ver-
kehrswegepolitik “‘aus einem Guf”’ ermoglicht wiirde. Auf
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!
!
|
|
P

der anderen Seite besteht aber die ernsthafte Gefahr, dalj nistration sein. Damit ist nicht nur ein Rollentausch zwischen

dadurch Investitionspriorititen politisch manipuliert werden: diesen beiden Institutionen verbunden, sondern fiir die Verkehrs-

und eine bestmégliche Angebotsstruktur der Bundesverkehrs: mirkte ergibt sich daraus eine véllig neue Problematik. Ziel der

wege nicht zustande kommt. % staatlichen Aufsicht wird nicht mehr die Herstellung einer poli-

tisch erwiinschten Aufgabenverteilung zwischen den Verkehr-

(3)Ein Ansatz, der vom Bundesverkehrsministerium favorisxené\stragem sein, sondern die Schaffung eines unbehinderten, fairen
wird, ist eine Netzaufteilung und ein Wettbewerb zwischern |
den Teilnetzen der Schiene (‘‘Netzstandardisierung’’). Emeé

Aufteilung des Schienennetzes konnte dabei nach den ver, Da der Verkehrssektor bisher ein wettbewerblicher Ausnahme-

e

schiedenen Geschwindigkeitskategorien erfolgen, das heifil bereich war, miissen gewisse Anpassungen im Wettbewerbs-

mit einem Netz fiir den Giiterverkehr, einem Netz fir den¢ recht, das vorwiegend auf industrielle Verhéltnisse ausgerichtet

normalen Personenverkehr und einem Netz fiir den Hochge ist, vorgenommen werden. So sind beispielweise die Eingreif-

schwindigkeitsverkehr. Allerdings bestehen zwischen den. kriterien fiir die Fusionskontrolle, die MiBbrauchsaufsicht und
verschiedenen Teilnetzen erhebliche ‘‘Substitutionsliicken

- das Behinderungsverbot zu hoch angesetzt, so daf sie auf den
Dadurch kommt kein umfassender Wettbewerb zustande, vieli Verkehrsmérkten nicht ziehen und sich moglicherweise Wett-

mehr findet ein Wettbewerb nur in den Ubergangsbereichen bewerbsbeschrankungen aufbauen konnen.
zwischen den Netzen statt,

Wettbewerbs

. Schwieriger diirfte sich jedoch in der Praxis die kiinftige Rollen-
(4) Wettbewerb zum bestehenden Schienennetz konnte dur - verteilung zwischen Wettbewerbs- und Verkehrspolitik erweisen.

privat finanzierte Neubaustrecken erzeugt werden. Damit wird Unter WettbewerbsmaBstiben darf die Verkehrspolitik in Zu-

jedoch allenfalls nur eine Konkurrenz auf bestimmten Streki kunft nicht mehr in das Marktgeschehen im Verkehrsbereich

ken und kein Systemwettbewerb im Netz erreicht. ingreifen. Angesichts des drohenden Verkehrskollapses und der
 daraus resultierenden Umweltbelastungen bestehen erhebliche
. Zweifel, ob die Verkehrspolitik sich hier zuriickhlt, also das
orinzip der ‘‘Lenkungsabstinenz’ befolgen wird. Es zeichnen
. su:h jedenfalls konfliktreiche Auseinandersetzungen ab.

\

(5) Die tragfihigste und auch praktikabelste Lsung ist in einen
Netz, das als private AG mit staatlicher Regulierung gefiih
wird, zu sehen. Die Regulierung sollte hierbei der Verhind
rung von miBbrduchlichen Diskriminierungen und der Offe

haltung eines unbehinderten Zugangs zum Netz dienen. Die Etablierung der Marktwirtschaft im Verkehr wiirde

alsch ausgelegt, wenn sie als Zuriickdréngung oder Abschaffung
yffentlicher Anspriiche an den Verkehrssektor — und damit auch
~an die Eisenbahn — verstanden wiirde.

IV. Der dritte Schwerpunkt der Ordnungsreform sollte ein Pr
gramm zur politischen ‘‘Begleitung”’ der Marktwirtschaft sein

Deregulierung und Privatisierung sind im Grunde nur Instru-
mente, ‘die die Leistungsfihigkeit und die Kosteneffizienz des
Verkehrsbereichs steigern sollen. Davon unabhéingig bleibt der

I. = Auf einem liberalisierten - Verkehrsmarkt mufi d
Funktionsfahigkeit des Wettbewerbs gesichert werden, Dies wi
Aufgabe der Kartellbehdrden und nicht mehr der Verkehrsadm
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T T

Aufirag an die Eisenbahn bestehen, die dffentlichen Funktioner, kung im Personennahverkehr kommen. Die kiinftige Leistungs-
wahrzunehmen, u.a. Mobilititsvorsorge, Entlastung des StraBen—%{i perspektive des OPNV wird noch ungiinstiger, wenn der SPNV
systems, Erschliefung der Regionen, Forderung der Integration;”in Konkurrenz mit privaten Transportbetreibern hohe Slotpreise
von Wirtschaftsriumen. Die Leistungen der Eisenbahn sind inso. fiir Eisenbahntrassen bezahlen mul.

fern kein privates Gut, auch kein 6ffentliches Gut, sondern ein; - 3 o
‘‘meritorisches’’ Gut. Das bedeutet, dab aus 6ffentlichem Nutzeng: Daraus ergibt sich die Forderung, den Ubergang in die Markt-

heraus ein héherer Einschaltgrad der Eisenbahn erwiinscht ist;

 wirtschaft abzusichern durch eine Finanzreform und eine Neu-
als sich unter marktméBigen Bedingungen einstellen wiirde. | ordnung des Finanzausgleichs zwischen Bund, Landern und

: | Gemeinden. Es bietet sich dazu eine rechtliche Absicher_ung in
Diese offentlichen Leistungen wird eine privatisierte Eisenbahn%?{f; Form von ‘‘Nahverkehrsgesetzen™ an. Ansonsten muf3 mit einer
von sich aus nicht erbringen, sondern es miissen dazu staatliche’ Ausdiinnung der offentlichen Funktionen und ‘dc‘ar DaselPsvor-
Aufirige mit spezifischer Entgeltlichkeit an die Bahn erteilt wer: sorge und mit einem Verlust der Systemattraktivitat des offent-
den. Hier ist die Politik gefordert. Sie mus die 6ffentliche Ver! lichen Verkehrs mit allen Folgen fiir die Mobilitat von Bevol-
sorgungsaufgabe wahmehmen und die zu-ihrer Durchfiihrung kerung und Wirtschaft gerechnet werden.
erforderlichen Finanzmittel bereitstellen. Angesichts der extre-l )
men Finanzmittelknappheit muB die Gefahr gesehen werden, dab 3.  Zur Sicherung der Marktwirtschaft im Verkehr;sektor ist
unter der Flagge *“Privatisierung”” ein Riickzug aus der staat{ schlieBlich eine wettbewerbsneutrale Investitionspolitik erfor-
lichen Verantwortung nachgeschoben wird. derlich. Dieser Problemkomplex wird das Thema der Zukunft
. sein.

Bei der Eisenbahn wird diese Gefahr besonders deutlich an derin; . )
der Strukturreform beschlossenen Regionalisierung des Schienenst . Wenn die Liberalisierung der Verkehrsmirkte kommt, kann die
personennahverkehrs. Im Grundsatz ist eine solche Regionalisie:| ~ staatliche Verkehrspolitik nicht mehr durch Marktregulierungen
rung des SPNV richtig, da damit eine Aufgaben- und Ausgabe n den Wettbewerb eingreifen. Es muf8 die Gefahr gesehen
verantwortung fiir den OPNV in einer Hand vor Ort (Linder| werden, daB diese Liicke dann durch eine diskriminierepgle Inve-
Kreise) geschaffen wird. Voraussetzung ist jedoch, daB den re stitionspolitik mit Bevorzugungen und Benachteiligungen
gionalen Gebietskorperschaften dafiir Finanzmittel Zugewiesen, bestimmter Verkehrstrdger in der Infrastrukturausstattung
werden. Die vom Bund bisher gezahlten Abgeltungen gemein-| geschlossen wird. Eine solche Verkehrslenkung iiber Infrastruk-
wirtschaftlicher Leistungen in einer Grofenordnung von 6,3 Mr

turinvestitionen wire in ihren Konsequenzen weitaus schwerwie-
I?M jéhrlich reichen dafr nicht aus, zumal die Attraktivitit des gender als die bisherigen, kurzfristig korrigierbaren Marktregula-
OPNV in Zukunft wesentlich gesteigert werden soll. Der Bund: tionen.
jedoch will und kann nicht mehr bezahlen, die Lénder verfuge
Uber keine langfristig gesicherte Finanzierungsquelle, und d
Gemeinden haben noch nicht einmal genligend finanziellen Spie|
raum, um ihren OPNV zu finanzieren. Ohne gesicherte Finanz
mittelausstattung wird es zu einer spiirbaren Leistungseinschrén-§

Von daher besteht eine besonders hohe Verantwortung fiir die
Verkehrspolitik, die Wettbewerbsbedingungen und Marktchancen
der Verkehrstriger nicht kiinstlich zu verzerren. Eine solche wett-
bewerbsneutrale Infrastrukturpolitik kann gewshrleistet werden
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du?ch eine Auswahl der Investitionsprojekte aufgrund mdoglic
opjektiver gesamtwirtschaftlicher Bewertungsverfahren. Es g
%ner bedenkliche Tendenzen, von dieser Regel abzuweiche
indem bestimmte Investitionsprojekte zum Teil von vornhere

mit dem Argument der fehlenden Akzeptanz ausgeklamm
werden,

Die Einflihrung der Marktwirtschaft im Verkehrssektor biet !

grofle Verbesserungsmiglichkeiten fiir die Unternehmen und d

Nur muf man davor warnen zu glauben, daB mit der Etablierun
von Markt und Wettbewerb alle Probleme geldst wiren. Dj
Ordnungstransformation im Verkehrssektor erfordert — vor allen
dar:n, wenn Marktwirtschaft mit dem Sozialstaatsprinzip ver
kniipft werden soll — ejn verkehrspolitisches
progn‘_imm”, das die Risiken auffingt, die Ubergiinge erleichter
und die Voraussetzungen fiir den Erfolg schafft. Wenn dies nich

stecken bleibt.

oadpricing: fiir eine bessere Nutzung
nserer StraBen

ranz Josef Radermacher

. 1. Der drohende Verkehrsinfarkt

Dem Verkehr in der Bundesrepublik Deutschland, speziell dem
StraBenverkehr, droht wegen der absehbaren weiteren Zunahme
- ein. Zustand, der von manchen als Verkehrsinfarkt beschrieben
~wird. Man hat manchmal den Eindruck, daB einige diesen
f‘ Zustand geradezu voller Schadenfreude erwarten, wohl in dem

lauben, daB8 dann Verdnderungen stattfinden miissen. Hier wird
allerdings. der hohe, von uns allen zu zahlende Preis im Falle

“eines - wirklichen Verkehrsinfarkts unterschiitzt. Die starke

Zunahme des Verkehrs, nicht zuletzt auch bedingt durch die
Wiedervereinigung, durch die zunehmende europdische Integra-

 tion, aber auch durch die immer noch steigende Attraktivitit des
" Autos,-ist nicht einfach zu verindern; vor allen Dingen deshalb
- nicht, weil strukturelle Anderungen in den infrastrukturellen
~ Bedingungen, also ein Ausbau des Strafien- und Schienennetzes
~oder eine deutlich verbesserte Koppelung verschiedener
- Verkehrstriger, kurz- und mittelfristig nur in begrenztem Um-

fang moglich sind. Dies folgt nicht zuletzt aus den langen

- Genehmigungszeitrdumen und der politisch unklaren Entschei-
1 dungssituation. ‘

Auf unseren StraBen wird es immer enger werden, und es wird
uns- alle betreffen. Man kann sich nur wundern, wie locker die

- Politik und viele der Betroffenen dies bisher einfach auf sich
" zukommen lassen. Denn unsere Handlungsféhigkeit als Gesell-

¢ schaft'ist im Kern bedroht, wenn wir nicht in der Lage sind, den
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ndtigen Umfang an Verkehr sicherzustellen.

Was kann man unter den gegebenen Bedingungen tun, um die
Infrastruktur - speziell die Stralle — besser zu nutzen? Wie gehen
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wir mit diesem Knappheitsproblem um? Lassen sich die Bela-
stungen geschickt so instrumentalisieren, daB daraus eine gesamt-
gesellschaftlich moglichst sinnvolle Losung resultiert? Diese Fra-
gen zielen auf den Kern des Problems. Man kann sie auch anders
stellen: Wie steuern wir als Gesellschaft die erfolgten, gewalti-
gen Investitionen in unsere Verkehrsinfrastruktur zu einem
héchstmdglichen Nutzen? Bei gewerblichen Investitionen ist die
Antwort erprobt und bekannt. Dort ist es selbstverstindlich, einen
gewissen Prozentsatz der Investitionssumme fir die Steuerung
der Produktionsanlage vorzusehen, weil sie sich sonst nicht sinn-
voll nutzen 14Bt. Wir miissen uns fragen, ob wir denn unsere gute

und leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur in vergleichbarer Weise

sinnvoll steuern. Eng verbunden damit ist die Frage, in welcher
Form wir als Biirger bis heute fiir die Fehlsteuerung bezahlen.

Die marktwirtschaftliche Form der Steuerung von Knappheits-
situationen ist der Preis. Der Autofahrer wird auf vielerlei Weise
zur Kasse gebeten — es gibt also eine Vielzahl von Steuerungsfor-

men. Eine gewisse Steuerung kann man bereits iiber den Ein-

stiegspreis beim Fahrzeug bewirken. So konnte man Fahrzeuge

preiswerter machen, die besonders gut in Richtung auf umwelt-

relevante Aspekte ausgelegt sind, die also z.B. die Luft schonen
oder die ein leichteres Recycling ermdglichen. Tatsichlich gehen
diese Dinge heute schon in den Preis ein, aber meistens werden
dabei die Signale in die falsche Richtung gesetzt. Auch mehr
aktive und passive Sicherheit kdnnte sich positiv im Kaufpreis
niederschlagen; aber wieder treten hier die Schwierigkeiten auf,
daB all dies viel Geld kostet, man sich insofern viel eher auf das
private Interesse an solchen Eigenschaften verlift und entspre-
chend mit weniger sinnvollen 6konomischen Signalen operiert,
Grundsitzlich wire es jedoch moglich, viele wiinschenswerte
Aspekte dieser Art geeignet Skonomisch zu belohnen.

Eine zweite Steuerungsform sind fixe Abgaben wie die Kfz-
Steuer, mit der wir beispielsweise die Infrastruktur StraBe zum
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Teil finanzieren. Man darf daran zweifeln, dal dies ein besonders
sinnvoller Beitrag zur Losung unseres Knappheitsproblems ist.
Denn die Erhebung der Kfz-Steuer ist teuer, weil sie eine grofie
Biirokratie benttigt, und die Kfz-Steuer selbst trigt zu einer
intelligenteren Nutzung der Strae nichts bei. Fixe Steuern und
Gebiihren auszubauen wire unter dem Steuerungsaspekt ganz
falsch. Das Bundesverkehrsministerium miifite das eigentlich
wissen. Dennoch wurde jetzt die Vignette angekiindigt, also eine

- einmalige Zahlung als Entgelt fiir die Erlaubnis, das ganze Jahr
~die Autobahn zu benutzen. Etwas Falscheres kann man gar nicht

machen. Wer immer in Industrie und Forschung mit Verkehrs-

. steuerung zu tun hat, beflirchtet nichts mehr, als daB jetzt diese

nichste “‘naive’’ Entscheidung fillt, denn sie bedeutet nichts
Gutes: Man wird ein paar Leute aus der Autobahnbenutzung
herausdrédngen, ndmlich diejenigen, die die Vignette nicht bezah-
len kénnen. Das werden aber nicht besonders viele sein. Wer ein
Auto kaufen kann, der kann auch eine Vignette bezahlen. Wenn
die Vignette aber erst einmal bezahlt ist, dann gibt es um so mehr

*. Griinde zu fahren. Wir kennen das alle von der Krankenversiche-

rung, da herrscht eine dhnliche Situation: Hat man erst einmal

- die (vergleichsweise hohe) Primie bezahlt, dann entsteht bei

vielen auch der Wunsch, dafiir irgendetwas zuriickzubekommen.
Pauschalzahlungen und fixe Steuern sind also der falsche Ansatz.

2. Flichendeckende MaBnahmen»im Abgabenbereich

Schon besser sind die Strategien, die von den gefahrenen Kilo-
metern ausgehen. Besondere Unterstiitzung findet als administ-

_ rative flachendeckende Mafinahme eine wesentliche Erhhung

der Benzinsteuer, dies nicht zuletzt auch aus umweltpolitischen
Uberlegungen. Wenn auch viel fiir diesen Ansatz spricht, so hat
er als alleiniges oder primédres Steuerungsinstrument doch auch
verschiedene Nachteile. Zum ' einen signalisiert er zwar
Umweltbelastung, ist aber relativ unspezifisch gegeniiber Ver-
kehrsbelastung, kann also lokal Knappheit von Infrastruktur nur
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ungentigend signalisieren. Ferner wirkt er besonders stark in der
Flache, also im lidndlichen Raum, weit ab von Ballungsgebieten
mit den besonders guten StraBenverbindungen. In der Fliche ist
aber das Auto nach wie vor das einzige wirklich leistungsfihige
Verkehrsmittel; dort ist auch hiufig gar keine EngpaBsituation
gegeben. Um also einen angestrebten Effekt in Ballungsgebieten
oder auf vielgenutzten Autobahnen zu erzielen, wiirde man be-
sonders die Biirger in derartigen ldndlichen Gebieten treffen, in
denen die eigentlichen Probleme gar nicht in dieser Schirfe
bestehen und in denen akzeptable Alternativen zudem nicht vor-
handen sind. Dieser Ansatz wird daher schon ‘wegen der fehlen-
den sozialen Akzeptanz nicht die erhofften Effekte erreichen,

3. Roadpricing

Die Folgerung daraus lautet: Man mufl mdglichst genau an der
Stelle ansetzen, wo das Problem entsteht, nimlich an der Knapp-
heit der Infrastruktur selbst. Man muB die Knappheit der Infra-
struktur kostenméfig bewerten. Dabei geht es nicht darum, dem
Staat Mehreinnahmen zu verschaffen; die Losung soll und kann
insgesamt kostenneutral ausgestaltet werden. Das bedeutet ins-
besondere, daB die hier vorgeschlagene Losung unabhanglg von
der politisch festgelegten Gesamthohe der Belastungen realisier-
bar ist, dem Biirger miissen daher nicht mehr Kosten auferlegt
werden, als es heute schon der Fall ist. Die Optimierungsaufgabe .1
lautet somit: Wie legt man die in ihrer Hohe gegebenen Kosten
so um, daB die Infrastruktur mdglichst giinstig genutzt wird? Der |
Kern der Losung: Man mufl die Knappheit sichtbar machen, |
indem man sie in fiir jeden spul’oare Preise {ibersetzt. Und zwar |
dann, wenn sie auftritt.

Wie wird die Knappheit heute bezahlt?vUnsere tibliche Moglich-
keit, die Knappheit zu signalisieren, ist der Stau. Man bezahlt,
indem man im Stau steht. Der Manager, der es sich nicht erlauben
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kann, zu spit zu kommen, zahlt schon fiir den Stau, selbst wenn
der Stau gar nicht eintritt, weil er erhebliche Reservezeit ein-
planen muB, wenn er ein Zuspitkommen verhindern will. Er
muB immer zahlen, selbst wenn der Stau nicht kommt. Damit
erweist sich unser Steuerungssystem als bereits im Ansatz falsch
organisiert. Angesichts des Ziels einer optimalen gesellschaft-

lichen Steuerung ist es besonders ungliicklich, da im Stau {ibli-

cherweise ““Spieler’” ganz unterschiedlicher Art sitzen. Die einen,

die sich den Stau tiberhaupt nicht erlauben konnen — und die

anderen, fiir die der Stau geradezu ein Zusatzanreiz ist. Beide

stehen in demselben Stau. Das ist weder ein faires ‘Spiel’’, noch
ist es ein gesellschaftlich sonderlich sinnvolles. Es ist eine
shnliche Situation wie im Wartezimmer beim Arzt. Da gibt es den
einen, der sich im Grunde freut, wenn alles lange dauert, denn
dann braucht er an diesem Tag nicht mehr zu arbeiten. Und da gibt
es den anderen, der soviel arbeiten mufl, daB er es sich kaum
leisten kann, tiberhaupt zum Arzt zu gehen, und der moglichst
schnell wieder weg muB, weil ohne seinen rastlosen Einsatz zehn
andere arbeitslos wiirden. Beide Typen von Patienten im gleichen
Wartemechanismus, das ist eine hochgradige Fehlorganisation;
ebenso wie die verschiedenen Gruppen im Verkehrsstau. Die
Aufgabe besteht darin, im Verkehr eine andere Signalisierung
von Knappheit als den Stau zu erreichen.

Eine bemerkenswerte Losungsidee hierfiir ist inzwischen bis zur

~ Praxisreife vorangetrieben worden. Sie stellt eine eigenstandige

Lﬁsung dar, die von Benzinsteuererhdhungen flankiert werden
kann; sie ist aber auch als Alternative zu bzw. Anreicherung von
passiven Verkehrsinformationssystemen zu sehen: Das mittler-
weile von einer Reihe namhafter Institutionen propagierte Road-
pricing zielt darauf ab, die Benutzung der Verkehrsinfrastruktur,
insbesondere der Infrastruktur StraBe, mit direkten Kosten zu
belegen. Gegeniiber einfachen und nicht so wirksamen Formen,

- wie rein streckenabhéngigen Gebiihren (seien sie nun nutzungs-

abhiingig oder jahrlich), sind erhebliche Effekte dann erzielbar,
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wenn im Sinne einer lokalen Riickkoppelung erreicht wird, daf
die Kosten die momentane Belastung der Infrastruktur in einer
fiir den Biirger nachvollziehbaren und erfahrbaren Weise wider-
spiegeln. Dies karn, wie bereits betont, tendenziell steuerneutral
geregelt werden, dann ndmlich, wenn andere Steuern verringert
oder- ganz aufgehoben werden und durch belastungsabhiingige
StraBenbenutzungssteuern ersetzt werden. Die Kosten fiir die
Benutzung der StraBe hdngen. dann unmittelbar von der Bela-
stung der Strafe ab. Wird der Verkehr dichter, steigen die Kosten.
Sehr volle Strafen sind sehr teuer, wodurch gerade bewirkt wird,
daB es sehr volle bzw. wirklich iiberlastete Straflen tendenziell
kaum jemals geben wird, Die technische Realisierung eines Road-
pricing-Verfahrens muf} in addquater Weise erfolgen, also ein-
fach sein, wenig zusitzliche Kosten verursachen und zudem
Datenschutzaspekte berlicksichtigen.

4. Roadpricing ist technisch machbar und stelit zugleich
ein grofles Innovationsprogramm dar

Vor kurzem lud das Bundesforschungsministerium (BMFT) zu
einem Statusseminar in den Bereichen Informationsverarbeitung/
Verkehrein, Da ging es um die Frage, welche neuen Forschungs-
vorhaben im Verkehrsbereich in Angriff genommen werden soll-
ten. Die Ruckmeldung der Industrie war ‘“Verzweiflung’’. Tat-
séchlich ist in Deutschland und Europa zum Thema der zuktinfti-
gen Verkehrsinfrastruktur im letzten Jahrzehnt viel und erfolg-
reich geforscht worden, und es stehen praktisch viele technische
Komponenten zur Verfligung, um eine wesentlich intelligentere
Steuerung des Verkehrs durch Nutzung von Informationen und
. Riickkoppelungsmechanismen zu erreichen. Die 6ffentliche Hand
“und private Firmen haben viel investiert. Nun wiilten alle gerne,
wie die weiteren Schritte aussehen sollen. Aber auf der politi-
schen Ebene geschieht zu wenig. Offensichtlich fehlen bisher der
Mut und die Bereitschaft zur politischen Umsetzung des Road-
pricing-Konzeptes. Es fehlt- der politische Wille, es fehlt aber
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auch eine differenzierte und intelligente Diskussion und iiber-
haupt die ernste Diskussion des Themas in der Offentlichkeit.

Schon heute wére Roadpricing technisch moglich. Man kann
sich das wie folgt vorstellen: Die StraBe ist im Abstand von
jeweils einem oder mehreren Kilometern mit Sensoren ausgerii-
stet, die stindig die Verkehrsdichte messen (dies ist bei den
modernen Verkehrsleitsystemen auf Autobahnen schon verwirk-
licht). Abhéngig von der Verkehrsdichte steigen die Kosten fiir
die Benutzung der StraBe. Uber die momentane Hohe der Benut-
zungskosten wird der Verkehrsteilnehmer kontinuierlich durch
ein Gerdt informiert, das im Fahrzeug installiert ist. Weil der
Fahrer wei}, wieviel die Benutzung der Strale zu einem be-
stimmten Zeitpunkt kostet, kann er gegebenenfalls reagieren —
etwa indem eine Fahrt zu bestimmten Stofzeiten erst gar nicht
begonnen wird oder eine begonnene Fahrt umorientiert wird oder
der Fahrer auf eine weniger dicht befahrene Route ausweicht.
Dieses Gerat informiert aber nicht nur, es bucht die Benutzungs-
kosten elektronisch direkt von einer Wertkarte ab, die der be-
kannten Telefonkarte vergleichbar ist. Durch die Anonymitit
dieser Art der Abbuchung werden Datenschutzaspekte unein-
geschrinkt gewahrt. Die entsprechenden Kostenzihler kénnten
fiir vielleicht: DM. 300,- pro Fahrzeug angeboten werden und
auch nachtriglich in Fahrzeuge eingebaut werden.

Die praktische Umsetzung dieser Idee ist gar nicht so kompliziert.
Sie entspricht in manchem dem Management des Blutkreislaufs
des Menschen. Auch dort gibt es eine flichendeckende Sensorik.
Sensoren registrieren, was gebraucht wird, und setzen es in Steu-

-erungssignaleum. Roadpricing arbeitet im Prinzip genauso. Man
muf ein paar Prozent der Kosten der Infrastruktur dafiir inve-
-stieren, damit sie verniinftig gesteuert werden kann. Aber bei

Investitionen in der GrofSenordnung, um die es bei unserem
StraBensystem- geht, wire es Skonomischer Widersinn, ausge-
rechnet die Kosten fiir eine verniinftige Steuerung zu scheuen.
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Zusitzliche Vorteile beim Roadpricing

Nicht nur die technischen Voraussetzungen flir die Einflihrung
von Roadpricing sind erfiilit; auch sonst sind die Startbedingun-
gen gut wie selten. Der Aufbau der Infrastruktur in den neuen
Bundeslandern ist, was die Moglichkeit fiir neue Infrastrukturein-
richtungen angeht, ein Geschenk, das man nutzen kdnnte. Man
kdnnte innerhalb von zwei, drei- Jahren Roadpricing praktisch
umsetzen. Im Sinne der unten noch gegebenen Hinweise ist dazu
u.a. eine Hierarchie von unterschiedlich komplexen Abbuchungs-
geriiten zu definieren, die einen unterschiedlich hohen Grad an
Informationsverarbeitung und damit Nutzung ermdglichen, aber
bereits in der einfachsten Variante brauchbar einsetzbar wiren.

Die Initiierung eines entsprechenden Programms wire gerade in
der momentanen konomischen Situation, die ebenfalls von Lih-
mung gekennzeichnet ist, ein Signal. Durch geeignete Umorien-
tierung der Kfz-Steuer kdnnten zunéchst grofie Zahlen von: Beam-
ten fiir andere Zwecke, fiir die sie dringend bendtigt werden,
verfiigbar gemacht werden. Ferner wiirde ein Programm initiiert,
das einerseits aktiv und sofort dem Umweltschutz niitzt und das
andererseits den Verkehrsinfarkt vermeiden hilft. Diese Umset-
zung wiirde gleichzeitig ein groBes Konjunkturprogramm gerade
fiir die Industrien darstellen, die fiir unsere Wirtschaft und fiir die
internationale Konkurrenzfihigkeit zentral sind, also fiir die Mi-
kroelektronikindustrie und die Informations- und Kommunikati-
onsindustrie ebenso wie fiir die Automobilindustrie. Man sollte
weiter bedenken, dafl Roadpricing ein Thema von internationaler
Bedeutung ist. Enge im Verkehr ist nimlich fiir viele Lander
charakteristisch und gerade erst wurde aus diesem Grunde in den
USA ein Sechs-Jahres-Programm iiber 230 Milliarden Mark ver-
" abschiedet, um die Infrastruktur im Verkehr zu verbessern. Wir
in der Bundesrepublik sind auf:-diesem Gebiet technisch und
konzeptionell fiihrend und konnten mit einem- entsprechenden
Programm unserer Industrie grofie Marktchancen eréffnen. All
das konnte die momentan schwierige gesellschaftliche und &ko-
nomische Lage, die teilweise durch Lihmung gekennzeichnet
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ist, geradezu in ihr Gegenteil verkehren, also Handlungsfihigkeit
demonstrieren und zugleich interessante Aufgaben und Arbeits-
programme initiieren, die umzusetzen wiren, Das ist ein riesiger
Markt und wir haben auf diesem Markt gute Chancen. Aber
zuvor brauchen wir den politischen Willen zur Umsetzung, denn
ohne diesen Willen geht iiberhaupt nichts; dort besteht im
Moment ein Stau. Und. dieser Stau blockiert uns so massiv, dal

" wir eigentlich nicht einmal mehr wissen, wo wir mit Aussicht auf

praktische Umsetzung weiterforschen sollen, Beim BMFT-Sta-
tusseminar war es zu héren: Wir kdnnen eigentlich nicht sinnvoll
weiterforschen, wenn wir jetzt nicht die Schritte in der Umset-
zung tun, die in den letzten fiinf Jahren vorbereitet worden sind.

5. Zausiitzliche Vorteile beim Roadpricing

Roadpricing erlaubt eine Vielzahl von speziellen Varianten, etwa
ein Abbuchungsgerdt mit mehreren Kartenlesern, so dafl gegebe-
nenfalls Fahrer und Mitfahrer die Kosten untereinander teilen
konnen. Dies bietet einen interessanten Ansatz zur Férderung
von Fahrgemeinschaften; aber zum Beispiel auch fiir das Mitneh-
men von Personen, die beispielsweise am Straenrand durch
Hochhalten ihrer Karte signalisieren, daf sie bereit sind, als Mit-
fahrer Kosten anteilig zu iibemehmen. Man bittet nicht darum,
von einem ‘‘gnidigen’” Automobilisten mitgenommen zu wer-
den, sondern man signalisiert die Bereitschaft, in die Kostentei-
lung einzutreten. Roadpricing erlaubt auch prizise summarische
Abrechnungen iiber die Nutzung bestimmter Strecken durch den
Verkehr und erleichtert damit die praktische Realisierung diffe-
renzierter — teils privater — Finanzierungsformen fiir Straflen,
soweit dies gewiinscht wird. Natiirlich wiirde durch Roadpricing
auch der auslindische Verkehr anteilig und fair zur Finanzierung
herangezogen werden. Damit sind die Moglichkeiten keineswegs
erschopft. So 14Bt sich eine unmittelbare Koppelung von Fahr-
zeugcharakteristiken an diese Kostenstellungsgerite realisieren,
Das ermdéglicht, abhingig von bestimmten Umweltqualitiits-
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parametern des Fahrzeuges, die Kosten zu variieren. Man kann

die. Kosten zugleich -auch abhingig machen von der lokalen
Schadstoftbelastung in der Luft, man kann sie auch abhingig
machen von lokaler Larmbelédstigung von Anwohnern. Was im-
mer politisch als relevanter Faktor erkannt wird, 18t sich kosten-
wirksam einbeziehen, weil Roadpricing ein: informationsver-
arbeitendes System darstellt, das additiv Informationen nutzen
kann, um die Steuerung der Verkehrsinfrastruktur zu optimieren.

6. Einbau hoherer Intelligenz

Roadpricing bietet zudem eine Vielzahl von Méaglichkeiten,
sozial motivierte Steuerungen sehr viel effizienter politisch
umzusetzen. So kénnte beriicksichtigt werden, daB jemand aus
sozialen Griinden zu giinstigen Konditionen fahren soll. Indivi-
duelle Sonderkonditionen konnen auch auf bestimmte riumliche
Gebiete begrenzt werden. Wenn man will, kann der individuelle
Weg zur Arbeit — und nur dieser Weg — verbilligt werden: Fiir
Anwohner 146t sich in der Stadt der Weg zur eigenen Wohnuing
preiswert gestalten, wihrend jede andere Fahrt in der Stadt nor-
mal bezahlt werden muB. Roadpricing erlaubt also eine sehr
spezifische Preisgestaltung. Dies setzt allerdings ¢ine entspre-
chend hohere Informationsverarbeitungskapazitit in der Sensorik
am Straflenrand, in der allgemeinen Informationsbereitstellung
und in den Abbuchungsgeriten im Fahrzeug voraus und stellt
erhohte - Anforderungen zur Sicherstellung des Datenschitzes.
Das betrifft z.B. ebenso superadditive' Reduktionseffekte, wenn
mehrere Personen ein Fahrzeug benutzen (und die Gesamtkosten
bei zwei Personen pro Fahrzeug geringer als bei nur einer Person
“sein sollen, um Gemeinschaftsfahrten zu fordern, usw.) oder
besondere Vergilinstigungen fiir Behinderte. Weitere intelligente
Komponenten betreffen eine Unterstlitzung von Routenplanungen
und eine vorausschauende (Stau-)Warnung fir Verkehrsteilneh-
mer. Es sei an dieser Stelle ausdriicklich darauf hingewiesen, da
Roadpricing ‘mit vielen-anderen in der Diskussion befindlichen

66

Einbau hoherer Intelligenz

Konzepten zur Verbesserung der Verkehrssituation, also insbe-
sondere der viel breiteren Informationsverarbeitung, in natlirli-
cher Weise vertrédglich ist. Ja, man braucht sich an dieser Stelle
iiber diese Fragen gar nicht so viel Gedanken zu machen, denn
einerseits wird mittels Roadpricing flichendeckend die Informa-
tion iiber die Verkehrsbelastungen verfiigbar werden, andererseits
kann man sicher sein, dal der Druck von seiten der dann natiir-
lich 6konomisch finanziell direkt betroffenen und damit interes-
sierten Autofahrer sicherstellen wird, daB entsprechende Ist-Infor-
mationen {iber die aktuelle Belastung auf allen interessanten
Routen und ebenso. Schitzprofile zu erwartender Belastungen,
ermittelt aufgrund von Vorwissen aus der Vergangenheit und der
aktuellen Ist-Situation, stindig und flichendeckend bekannt ge-
macht werden. Es sei sogar folgende These gewagt: Hétten wir
Roadpricing bereits seit einigen Jahren, dann hitten wir auch
bereits ein flichendeckendes Informationsangebot {iber die aktu-
elle bzw. die zu erwartende Verkehrsbelastung, einfach deshalb,
weil es die nun kostenmiBig betroffenen Biirger fordern wiirden.

Natiirlich wiirden auch die Fragen nach einer besseren Integration
der verschiedenen Verkehrstriger, etwa Park+Ride, einen ganz
anderen Forderungsdruck von seiten der Bevilkerung erleben,
wenn Roadpricing gerade im Stadtgebiet entsprechende Knapp-
heitskosten signalisieren wiirde. Dies gilt Gibrigens entsprechend

_fur eine ganze Reihe weiterer indirekt tangierter Themen, wie sie

nachfolgend unter Punkt 7 besprochen werden.

7. Roadpricing signalisiert Knappheit und verbessert den
Wettbewerb der Verkehrstriger untereinander

Mindestens so wichtig wie die genannten Priméreffekte ist mog-
licherweise der Sekundireffekt, dal Roadpricing strukturelle
Fehlentwicklungen offenlegt. Dies schafft einen spiirtbaren Druck,
bestimmte fiir die Allgemeinheit sozial nur schwer ertrigliche
Situationen nicht zu akzeptieren. So sind zum Beispiel die strikten

- 67



Franz Josef Radermacher

Offnungszeiten in den Geschiften ein Grund, weshalb wir zu
gewissen Zeiten Probleme mit zu hohem Verkehr haben. Aber
auch die weitgehend synchronisierten Anfangszeiten in Unter-
nehmen sind ein Problem. Ein weiteres Beispiel sind Gewerbe-
ansiedlungen. Wir erleben forcierte Gewerbeansiedlungen in Ge-
bieten, wo es keine entsprechende Infrastruktur gibt. Wir sehen
auch das Umgekehrte. Es soll Infrastruktur gebaut werden, und
dann findet sich immer eine Biirgerinitiative, die dagegen ist. Ich
frage mich immer, wo ist die andere Seite? Wo sind die, die
darunter leiden, da man nach 18.30 Uhr nicht mehr einkaufen
kann? Wo sind die Leute, die darunter leiden,; daB die Infra-
struktur nicht gebaut wird? Ich wundere mich jedesmal, wenn
ich im Norden von Miinchen von einer Autobahn auf die andere
wechseln muB. Ich kann nicht verstehen, wie die Gesellschaft
sich das fiinfzehn Jahre anschaut, daB jeden Tag ein Stau produ-
ziert wird, Warum - artikulieren sich die Betroffenen nicht?
Vermutlich nicht zuletzt deshalb, weil die Kosten des Staus nicht
unmittelbar spiirtbar werden im Sinne eines benennbaren Wertes.
Da unsere Gesellschaft sehr zahlenorientiert ist, ist zu erwarten,
daf} effektive Verdnderungen politisch viel schneller als momen-
tan erfolgen werden, wenn in direkter Geldbewertung deutlich
wird, wie “‘teuer’’ uns unsere heutigen, wenig flexiblen Lésun-
" gen in Form von Uberbelastungen der Verkehrsinfrastruktur
kommen.

Als genau so wichtig kommt dann hinzu, daf3 die durch Road-
pricing bewirkte hohere Kosteneffektivitdt und Kostenwahrheit
zu einem faireren Wettbewerb mit anderen Verkehrstrigern fiihrt
und so Elemente einer sich-selbst regulierenden Kooperation
verwirklicht werden. So wiirden zum Beispiel hohe Belastungen
auf wesentlichen Autobahnrouten im Sinne des Punktes 7 eine
wichtige Voraussetzung dafiir sein; der Bundesbahn differen-
zierte Kosten auf ihren Strecken zu ermoglichen und damit eine
hohere Kostendeckung auch bei diesem Verkehrstriiger zu er-

reichen. : ~
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8. Was sind die Folgen fiir die Besteuerung?

Wird Roadpricing endlich angewandt, dann wird es fast nur
Gewinner geben. Unmittelbar einleuchtend ist, da Menschen,
die es sich zeitlich erlauben kinnen, StraBen tendenziell eher dann
benutzen, wenn sie relativ leer sind, weniger Steuern bezahlen
werden als heute. Auf den ersten Moment sieht es freilich so aus,
als wiirden die sozial Schwachen benachteiligt. Das ist eines der
hiufigsten Argumente gegen Roadpricing: ““Dann kénnen ja nur
noch die reichen Leute fahren”. Aber die reichen Leute fahren
sowieso. Und wenn es sein muB, nehmen sie sich auch einen
Helikopter. Das ist nicht das Problem. Der Punkt ist vielmehr, daf3
der belohnt wird, der es sich erlauben kann, dann zu fahren, wenn
die StraBe frei ist, denn Roadpricing soll insgesamt kostenneutral
ausgestaltet werden. Dafiir zahlt der entsprechend mehr, der unbe-
dingt dann fahren will, wenn die Infrastruktur relativ belastet ist.

Aber auch dieser Personenkreis gewinnt, weil er nicht mehr so
lange im Stau steht. In diesem Spiel gewinnt jeder, weil einfach
gesellschaftlich sinnvoller allokiert wird und weil es belohnt wird,

wenn jemand die Infrastruktur dann nicht benutzt, wenn so viele
andere Interessenten sie gerade nutzen wollen. Insofern schafft
Roadpricing eine Situation, in der kaum jemand verliert, aber viele

gewinnen; darum miiBte es politisch machbar sein. Und das heift:

Hier ist eine Stelle, wo eine Moglichkeit besteht, relativ kurzfristig

die Situation zu verbessern, ohne daB die Gesamtbelastungen

steigen. Relativ kurzfristig heifit: iiber zwei, drei Jahre, wenn man

sich zu entsprechenden MafBnahmen entschliefit,

9, Was ist zu tun?

Roadpricing wire in verniinftigen Zeitriumen politisch umsetzbar,
notwendig ist aber der politische Wille. Roadpricing einzufiihren
ist nicht ewas, das sich einfach nebenbei erledigen 146t. Um hier
Beschleunigung zu bewirken und die konkret bestehenden
Méglichkeiten auszuloten, wire eine rasche Erarbeitung konkreter
Einfihrungs- und Umsetzungsstrategien unter Einschluf des
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Bundesverkehrsministeriums und/oder der Landerverkehrsmini-
sterien wie auch der groBen Automobil- und Elektronikfirmen
notwendig. Es stellen sich dann viele praktische Probleme, etwa in
der Frage, wie die bisherigen Steuerkosten auf ein solches System
verlagert werden konnen. Probleme diirfte vor allem die Uber-
gangszeit bereiten, in der zum Beispiel nur Teile des Autobahn-

netzes mit entsprechender Sensorik ausgestattet sind, der Rest aber

nicht. Unter Umstinden dauert es auch einige Zeit, bis alle Fahr-
zeuge, z.B. auch diejenigen aus dem Ausland, entsprechende
Abbuchungsgerite besitzen; oder es gibt Abbuchungsgerite unter-
schiedlicher Leistungskraft. Generell wird man hier den Ansatz
verfolgen, nicht verfligharen, feineren Différenzierungsmoglich-
keiten in Fahrzeugen durch etwas unglinstigere Panschalierungen
zu kompensieren, Dies motiviért auch den raschen Ubergang zu
besseren Abbuchungsgeriiten.

Wie kommt man zu einer fairen Verteilung von Kosten in der
Ubergangszeit? Das muB genau und gut durchdacht werden, eben-
so die Fragen der europdischen Einbindung. Bei entsprechender
Vorarbeit wiren aber bereits im Vorfeld viele Schwierigkeiten
identifizier- und ausrdumbar, so daB dann die politische Durchsetz-
barkeit abgeschétzt werden konnte. Denn man sollte sich nicht in
die politische Arena begeben, bevor man all das sehr genau durch-
dacht hat. Fiir die Forschung bedeutet das: Der Schwerpunkt liegt
nun nicht mehr darauf, neue Infrastruktur zu entwickeln, hier ist
vielmehr in den letzten Jahren eine Vielzahl von Ideen und Mog-
" lichkeiten aufgeZeigt worden, die es jetzt geeignet zu biindeln gilt.
Heute geht es darum, sich in einer Umsetzungsperspektive von 10
bis 20 Jahren geeignete Folgen von Schritten zu {iberlegen, die
simtlich aufwirts skalierbar sind, bei denen Investitionen nicht
verloren gehen, bei denen auch die bisher schon getitigten Investi-
tionen in Leitsysteme voll integriert werden kénnen und bei denen
man Schritt fiir Schritt das neue System umsetzt und auf diesem
Wege mit jedem Einzelschritt jeweils bereits sichtbare Vorteile
erzielt.
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Hier steht also Biindelung, geeignete Organisation und die Identi-
fikation der richtigen Schrittfolge an, fiir einen ProzeB, der sich
riickgekoppelt selbst verstirkend dann in die richtige Richtung
bewegt. Der Einsatz dafiir lohnt sich, es wiire dies ein Durchbruch
auf dem Weg zu einem marktwirtschaftlichen Verkehrssystem.
Richtig organisiert wire es zugleich ein Durchbruch zu weniger
Umweltbelastung, ein Zeichen in den neuen Bundesldndern, auch
ein Durchbruch zu mehr Schnelligkeit, ohne dafiir schneller fahren
zu miissen, ein Aufzeigen von Handlungsfihigkeit und zugleich,
gerade in der aktuellen Situation, ein wirtschaftliches Programm
hin zu einer Skonomischen Besserung auch und nicht zuletzt unter
dem Aspekt internationaler Konkurrenzfihigkeit in kritischen

gesellschaftlichen Bereichen, wie wir es im Moment dringend
bendtigen. ‘
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~ Luftverkehr: Drangende Reformaufgaben

Horstmar Stauber

Der Luftverkehr ist Musterbeispiel flir den mihseligen Losls-

* sungsprozef von einem staatlichen Primat zu mehr oder weniger

marktwirtschaftlichen Verhiltnissen — je nach Credo und Weltteil.

Die enge Staatsbindung ist geschichtlich bedingt, denn die Luft-
fahrt ist ein Kriegskind.

Die Langstreckenerfahrungen im Zuge der Truppen- und Mate-
rialtransporte boten erst die Basis fiir die Entwicklung von reinen
Passagierflugzeugen nach 1945. Wir haben es hier also mit einem

~ Frihbeispiel der Konversion zu tun,

1945 flogen etwa 9 Mio. Menschen — China und die Sowjetunion
mangels Daten nicht eingerechnet. Im Jahre 1970 waren es schon
tiber 300 Mio., und 1991 wurden 1,1 Mrd. Passagiere gezihlt.
ICAOQ, die zivile Luftfahrtorganisation der UNO, prognostiziert
bis Ende 2000 rund 1,8 Mrd. Passagiere. Dabei fliegen heute erst
5 Prozent der Weltbevilkerung, also bedrohlich positive Markt-
chancen.

Volkswirtschaftlich gleich wichtig wie der Passagiertransport ist
die Luftfracht. 1970 wurden weltweit 6,1 Mio. Tonnen Cargo
verflogen gegeniiber 17 Mio. im vergangenen Jahr, von denen
immerhin 1,1 Mio. auf den Flughafen Frankfurt (FRA) entfielen. -

ICAO erwartet knapp 30 Mio. Tonnen Luftfracht bis zum Ende
der Dekade.

-+ Zur Veranschaulichung einer solchen iiberbordenden Entwick-

lung an einem Beispiel kurz die Daten vor Ort zu den genannten

- . Referenzjahren:

73



Horstmar Stauber

Waren es 1970 noch 9,4 Mio. Passagiere in Frankfurt, so erwarten
wir zum Ende dieses Jahres rund 30,5 Mio.; zur Jahrhundertwende
2000 knapp 41 und bis 2010 etwa 53 Mio. Fluggiste. Fiir den
letztgenannten Zeitpunkt prognostiziert das Stanford Research
Institute in einer Untersuchung fiir die IATA in FRA aber schon
80 Mio. — also etwa die Passagierzahl mehr, die Frankfurt heute
pro Jahr bewiltigt.

Marktferne staatliche Vorgaben

Der Staat hat den Luftverkehr jahrzehntelang — politisch und
militdrisch begriindet —unter dem Gesichtspunkt der Daseinsvor-
sorge bewertet. Er forderte die unter diesen Aspekten notwendige
Infrastruktur, Die zweite Start- und Landebahn in FRA ist nach
dem Krieg noch unter Militdrversorgungsaspekten gebaut wor-
den. Die Luftraumaufteilung der Bundesrepublik belegt noch
heute die starke nichtwirtschaftliche Gewichtung: Er ist zu rund
50 Prozent militdrischen Flugbewegungen vorbehalten; soviel
Anteil hat das Militdr auch in der Hoch-Zeit des Kalten Krieges
an den gesamten Flugbewegungen iiber deutschem Hoheitsgebiet
nie abgedeckt. Ein weiteres noch sichtbares Merkmal ist die
Teilung des Himmels in militirische und zivile Lufiraumsiche-
rung, zumindest in Westdeutschland.

Im Ergebnis haben wir einen Markt, in dem unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten heute Ziele und Mittel stark divergieren. Selbst
wenn man beriicksichtigt, da in Mitteleuropa Bodenverkehrs-
mittel bevorzugt werden, ist der Luftverkehr im Sinne einer
volkswirtschaftlichen Arbeitsteilung weit hinter seinen Méglich-
keiten zuriickgeblieben. Obwohl flichenmaBig vergleichbar und
nur halb so dicht bevdlkert, wird das stliche Drittel' der USA
mehr als doppelt so intensiv beflogen wie Westeuropa.

Die Weltluftverkehrsordnung des Chicagoer Abkommens von
1944 stiitzt den starken staatlichen Einfluf} auf den'Luftverkehr.
Es ist jedoch interessant zu sehen, in welchem Umfang * die
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verschiedenen Weltregionen je nach Wirtschaftsverfassung
daraus Freirdume entweder staatsdirigistischer oder liberaler Aus-
richtung abgeleitet haben. Das Abkommen von Chicago, noch
auf Kriegsboden gewachsen, schreibt letztlich die nationale
Souverdnitit jedes einzelnen Staates im Luftverkehr fest. Trotz
mancher Liberalisierungsansitze sind bilaterale Abkommen —
fur Deutschland allein 95 — das tragende Element im Luftverkehr
geblieben. Regierungsvertreter handeln aus, ob und welche Flug-
gesellschaft wie oft wohin fliegen darf, welche internationale
Flugroute mit wieviel Sitzpldtzen beflogen werden soll und wie
hoch die Tarife sein diirfen. ‘

Auch die Slotvergabe an den Flughéifen erfolgt *‘souverin®,
allenfalls in Abstimmung mit der nationalen Fluglinie, deren
Stellung als ““fliegendes Nationaltrikot”” in manchen Lindern
noch stark protektionistisch abgesichert wird. Um welche Wirt-
schaftswerte es sich etwa bei den Streckenrechten handelt, zeigen
die Verkdufe der London-USA-Route von TWA an American
Airlines fiir 445 Mio. US-Dollar oder vergleichbarer Rechte von
PanAm an United Airlines fiir 290 Mio. US-Dollar.

Es kann nicht darum gehen, dem Staat jedwede EinfluBnahme im
Luftverkehr abzusprechen. Fiir ihn bleiben je nach der volkswirt-
schaftlichen Verfassung des betreffenden Landes véllig verschie-
dene Funktionen als Coach. Luftverkehr hat zwei Priméarmérkte;
er ist Voraussetzung und Folge, dal entwickelte und sich entwik-

kelnde Volkswirtschaften funktionieren. Der erste Markt besteht

in Staaten auf der Schwelle zur Industrienation, wo die Erschlie-
Bung des Lufiverkehrs eine der wichtigsten Voraussetzungen
zum Anschlufl an die Weltmirkte ist. Er qualifiziert einzelne
Nationen als Standortfaktor in der Weltarbeitsteilung und auf
diese Weise den Durchbruch in die ‘“Welt-Mitmisch-Klasse”’.

Der zweite Markt erdffnet sich in den reifen Volkswirtschaften.

In den USA und in Europa wird der internationale Luftverkehr
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trotz- des hohen Niveaus einzelnen Prognosen zufolge in der
letzten Dekade vor der Jahrhundertwende um etwa 50 Prozent, in
Asien um tiber 100 Prozent steigen.

Luftverkehr und Wirtschaft stehen in einer quantifizierbaren He-
belbeziehung zueinander. So ist die Luftverkehrsentwicklung in
Westeuropa in der Vergangenheit nach der Association of Euro-
pean Airlines (AEA) mit einem Faktor von 2 bis 3 gegeniiber der
realwirtschaftlichen Entwicklung verlaufen. Sie hat flir Gesamt-
europa einen Wert von rund 2,2 errechnet, fiir Deutschland rund
2,4, wihrend weniger entwickelte europdische Nationen sogar
auf Werte gegen 3 kommen. Dies hieBe, daf einer Anderung des
BSP um 1 Prozent nach oben oder unten der Luftverkehr mit
einem Hebel zwischen dem Zwei- und Dreifachen folgte.

Neben seiner Funktion als 6konomischer Teilchenbeschleuniger
leitet der Staat auch aus der gesamtgesellschafilichen Bedeutung
des Lufiverkehrs die Legitimation zu seiner EinfluBnahme ab.
Luftverkehr ist ein nicht mehr wegzudenkendes Element 6kono-
mischen, politischen, kulturellen und sozialen Welt-Miteinan-
ders.

Inzwischen konkurriert die Reisegeschwindigkeit der AuBenmi-
nister und Unterhéndler immer erfolgreicher mit der Geschwin-
digkeit zwischenstaatlicher Krisenzuspitzung. Man konnte hier
von einer Funktion des Lufiverkehrs als ‘‘gesellschaftlichem
Umweltschutz’’ sprechen. Als bestéitigendes Gegen-Beispiel sei
die Luftblockade als politisches Mittel erwéhnt, auch im Sinne
einer Abschottung der Bevdlkerung eines Landes durch die eige-
nen Machthaber. '

Die Problematik wird dort gravierend, wo der Staat aus nur
bedingt einsehbaren Griinden die Wirtschaft als Hebel politischer
Opportunititen einzusetzen sucht. So folgt die Bundesrepublik
noch heute im Falle Taiwans einer Art Hallstein-Doktrin zu
Lasten des Luftverkehrs und der gesamten Wirtschaft.
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Mit Riicksichtnahme auf die Volksrepublik China verhindert das
Auswirtige Amt Direktflugverbindungen aus Deutschland nach
Taipeh mit der Folge, daB sich hier eine gut beflogene Relation
nach Amsterdam aufgebaut hat, auf der nicht nur Passagiere,
sondern auch groBe Mengen Verbrauchsgiiter — etwa fir die
groBen deutschen Versandhauser — transportiert werden. Letztere
werden dann per Trucking in die Verteilerzentralen nach
Hamburg, Niirnberg-Fiirth und Frankfurt gebracht, also an den
deutschen Flughdfen vorbeigefahren. Dabei besteht zwischen
Taipeh und allen groBen festland-chinesischen Stidten ein reger
unmittelbarer Flugverkehr, augenzwinkemnd allerdings nur iiber
die Téchter der Staatslinien.

Deregulierungsaufgaben

Wie wilrde sich eine generelle Liberalisierung des Luftverkehrs
auf die Preise auswirken?

. Die amerikanische Deregulierung im Luftverkehr 1978 hat die

Branche in Erstaunen, hie und da auch in Entsetzen, versetzt, Die
Entfesselung der Luftverkehrsgesellschaften von staatlicher Re-
gulierung zog eine Marktbeweglichkeit nach sich, die den Frei-
heitszuwachs fiir den Verbraucher zunéichst wieder in Frage zu
stellen schien. Dem Griindungsboom und dem Tarifwitrwarr
neuer Gesellschaften folgte eine letztlich staatsgestiitzte Konsoli-
dierung. Man kann sagen, daB die Unbekiimmertheit, mit der
manche finanzschwache US-Carrier die Marktpreise zu unterbie-
ten suchen, nur unter der ‘‘Staatssicherheit’* des Chapter 11 des
amerikanischen ‘“‘Bankruptcy Act’” moglich ist. Weltmarktseitig
hat die Deregulierung den USA eindeutig genutzt. Der US-Anteil
am Weltluftverkehr ist trotz aller Turbulenzen signifikant gestie-
gen. Die “‘national global players™” aus Europa und Asien spiiren
es tiglich. Inwieweit die Vereinigten Staaten mit ihrer Luftver-
kehrspolitik ein Modell fiir Europa abgeben kénnen, wird daher
in Briissel kontrovers diskutiert.
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Die uneingeschrinkte Zulassungsfreiheit fiir Luftverkehrsgesell-
schaften gehort — wie in den USA — zum Briisseler Liberalisie-
rungsziel, ebenso die Entkrampfung des Tarifgefiiges, die Frei-
gabe der Sitzplatzbeschrinkungen und die VerheiBung von mehr
fliegerischer Freiheit, wie z.B. der Kabotage.

Die Implementierung erfolgt in EG-Europa seit 1987 in drei
““Paketen’’. Zu den Grundlagen der ersten beiden gehoren ein de
facto freier Markt fiir Regionalflugverkehr (Flugzeuge mit weni-
ger als 70 Sitzen und wenn Flughifen kleinerer Kategorie ange-
flogen werden), die ‘“‘multiple designation’’, der zufolge auf
einer Route mehr Fluggesellschaften als die bisher ausgehandel-
ten fliegen diirfen; weiter eine Aufweichung der starren 50:50-
Sitzplatzkontingente fiir jedes der beteiligten Ziel-Lander, sowie
ausbaufdhige Tarifliberalisierungen. Das dritte Paket, das 1993
zum. EG-Binnenmarkt in Kraft treten soll, umfaft einheitliche
Betriebsgenehmigungen auch fiir neue Luftverkehrsgesellschaf-
ten und die “*5. Freiheit”’, also z.B. die Erlaubnis fiir Alitalia, auf
dem Flug von Rom nach London bei der Zwischenlandung in
Frankfurt Passagiere oder Fracht fiir London an Bord nehmen zu
diirfen. Bislang mufiten diese Flugzeuge — volkswirtschaftlich
unvertretbar — ungeachtet: der Nachfrage ungefiillt weiterfliegen.
Tarife gelten nur dann als nicht genehmigt, wenn beide invol-
vierten Staaten widersprechen, ferner sollen Newcomern “der
Branche Slots auf den Flughéfen reserviert:bleiben.

Die Kommission der EG sucht in Anbetracht der zweifellos auch
negativen Aspekte der amerikanischen Entwicklung die ihrem
Denken gemédfBen Ableitungen zu finden. Danach haben die
permanenten Ungleichgewichte, aus denen ein Markt lebt, im
Gefolge der EG-Luftverkehrsbefreiungspolitik im Interesse des
Verbrauchers moglichst zu unterbleiben. Die Starken der Branche
beflirchten daher, daf Briissel per administrierter Liberalisierung
unter dem Label -des’ Verbraucherschutzes die Luftverkehrs-
branche letztlich in Richtung Konkurrenzunfihigkeit befreit.
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Privatisierung

Im Prinzip muf Briissel in Zukunft die Aufgabe zufallen, fiir die
EG als Ganzes die internationalen Luftverkehrsverhandlungen
zu filhren. Die bisherigen Hunderte EG-européischer Luftver-
kehrsabkommen wiirden so von einem Verhandler betrieben.
Dies miifite aber auf der Basis marktwirtschaftlicher Prinzipien
oder jenen des inzwischen fast vergessenen Vertrages von Rom
erfolgen, der ja die Weltarbeitsteilung auf marktwirtschaftlicher
Ebene festschreibt. Nach der reinen Lehre hiitten dann auch
Stillhalteabkommen, wie jetzt zwischen Deutschland und den
USA diskutiert, keinen Raum.

Privatisierung von Fluglinien und Flughiifen

Die Diskrepanz zwischen weltwirtschaftlichen Erfordernissen
und staatlichen Reglements hat dem Gedanken der Fluglinien-
und Flughafen-Privatisierung Aufirieb gegeben, neuerdings aus
Ecken, deren weltanschauliche Bestimmtheit dies bisher nicht
hitte vermuten lassen. Nicht zuletzt hat der Erfolg der Privatisie-
rung von British - Airways und BAA ~ der British Airport
Authorities — hier die Phantasie befliigelt. Im Grunde akzeptiert
der Staat die hohere Effizienz einer marktwirtschaftlichen Aus-
richtung in Teilbereichen. Die selbstverstindliche Erwartung,
daB} die ab 1. Januar 1993 entstaatlichte deutsche Flugsicherung
es besser machen werde, legt nahe, die staatlichen EinfluBriume
auch an anderer Stelle zu hinterfragen. Die Bonner Koalitions-
vereinbarung enthilt die Privatisierung der nationalen Fluglinie
und der Flughéfen ohnehin als Petitum. Fiir die Flughéfen wiren
hierfuir folgende Bedingungen zu nennen:

1.) Der Privatisierung vorausgehend sollten die derzeit anstehen-
den hoheitlichen Fragen auf nationaler und supra-nationaler
Ebene geklart sein; zumal der Luftverkehr auch in den meisten
anderen Ldndem Europas noch nationalisiert ist. Vorrangig ist
die Schaffung einer integrierten europischen Flugsicherung, Die-
se Voraussetzung ist noch nicht erfiillt. Es hat sich aus unserer
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Sicht fiir beide Seiten als vorteilhaft erwiesen, den staatlichen
Verhandlern in Briissel und Verordnungsautoren: die Pragmatik
des Umsetzungsalltags am Tisch des eigenen Aufsichtsrates ver-
mittein zu kdnnen.

2.) Es spricht manches dafiir, alle deutschen Flughdfen gleich-
zeitig zu entstaatlichen. Andererseits ist die 6ffentliche Hand erst
kiirzlich bei den Flughifen Berlin-Schonefeld, Leipzig und
Dresden Anteilseigner geworden. Fiir den Marktfithrer FRA halte
ich einen Gleichtakt in der Privatisierung allerdings nicht fiir
zwingend.

3.) Haupthindernis fiir die staatlichen und kommunalen Anteils-
eigner sind — dhnlich wie bei der Lufthansa — die Pensionsan-
spriiche der Luftverkehrsbediensteten in MilliardenhShe bei den
6ffentlichen Versorgungseinrichtungen, deren Ablosung sowohl
bei der Lufthansa (51 Prozent &ffentliche Hand) als auch bei der
FAG die Privatisierungseriose deutlich iibersteigen wiirde, zu-
mal in der derzeitigen Kapitalmarktverfassung.

Die mittelfristig erforderliche Privatisierung, der ich zum jetzigen
Zeitpunkt auf die Flughéfen bezogen ausdriicklich nicht das Wort
rede, hitte im Zweifel fiir die entstaatlichten Unternehmen noch
andere befreiende Nebenwirkungen.

Hier ist an erster Stelle die Mittelbeschaffung zu nennen, die bei
dem derzeit hoffnungslosen Unterfangen, von . 6ffentlichen
Anteilseignem frisches Kapital zu bekommen, zu dem Ergebnis
fiihrt, da8 der Markt nur in dem Umfang wachsen darf, in dem
Eigenmittel und damit besicherbare Fremdmittel vorhanden
sind. -

Die staatlichen Kapitalspritzen an Air France, Sabena und andere
zeigen, dafl dieses System nicht funktioniert. Die volkswirt-
schattlichen Folgen lassen sich an einem praktischen Beispiel
aus Deutschland verdeutlichen. -
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In langen Fristen denken

Lufthansa und FAG haben Ende der 80er Jahre erwogen, der
staatlichen deutschen Flugsicherung die Mittel fiir die Anschaf-
fung moderner Rechner vorzufinanzieren, da diese erst fiir Mitte
der 90er Jahre im Bundeshaushalt unterzubringen waren, Diese
Vorfinanzierung war nach haushaltsrechtlichen Grundsétzen aber
nicht moglich. Statt dessen verursachte der Luftraumstau ein
Vielfaches der einzusetzenden Summe an volkswirtschaftlichem

. Schaden — angefangen bei termingeschidigten Passagieren,

Umweltbelastungen durch iiberfliissigen Ressourcenverzehr bis
zu extremen Kostensteigerungen bei Fluggesellschaften und
Flughédfen selbst.

In langen Fristen denken

Im {ibrigen ist die Gefahr nicht ganz von der Hand zu weisen,
daf tiber volkswirtschaftliche Erwdgungen — die unzweifelhaft
alle 6kologischen Belange einschlieen miissen — hinaus politisch
mitbestimmte Institutionen den Luftverkehr in fortschrittskriti-
sche Ideologiebetrachtungen hineinziehen kinnen, bei denen Par-
teiprogramm und 6ffentliches Wohl von Anfang an gleichgesetzt
werden. Auch wahltaktische Gesichtspunkte sind nicht ausge-
schlossen. Die Zeiteinheit, in der vorderhand gedacht und ent-
schieden wird, ist dann nicht mehr vom Zukunftsbedarf
bestimmt, sondern von der Legislaturperiode. Beim Luftverkehr
hat dies zur Folge, daB die weltwirtschaftliche Arbeitsteilung,
die nur in der gegenseitigen VerldBlichkeit effektiv sein kann,
durch Entscheidungen aus dem Gleichgewicht gebracht werden
kann, die unter rein lokalpolitischem Horizont getroffen wurden.
Hier sind Allméhlichkeitsschidden nicht anszaschlieflen, die den
Ruf des europdischen Luftverkehrsmarktes beriihren. Auch die
Gemdchlichkeit mancher politischer Entscheidungsprozesse ge-
geniiber dem immer schneller werdenden Handlungsduktus der
Wirtschaft fiihrt nicht selten zu Verzogerungen, ganz abgesehen
davon, daBl ideologisch als wirtschaftsfeindlich ausgewiesene
Gruppen heute durch extensive Ausschopfung aller demokra-
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tisch-legitimierten Verzogerungspotentiale allemal ein Nicht-
Erméglichen zum erforderlichen Zeitpunkt erreichen konnen.
Eine marktorientierte Weiterentwicklung bleibt auf diese. Weise
nach Zielsetzung, Zeittakt und Implementierungsprozedur markt-
fremden Kriterien ausgeliefert.

Erlauben Sie mir zum SchluB einen gewissen Grad an Unernst.

Ein US-Professor hat in der Zeitschrift ‘Fortune’ fiir die Fluzeug-
besatzung der Zukunft folgenden Vorschlag gemacht:

“Die Cockpit-Crew der Zukunft wird aus einem Piloten und
einem Hund bestehen. Die Aufgabe des Piloten ist es, den Hund
zu futtern. Die Aufgabe des Hundes wird es sein, den Piloten zu
beiBen, wenn er irgend einen Hebel beriihrt.”’

Vielleicht sollten wir den Vorschlag auf-alle Crews ausdehnen,
die am volkswirtschaftlichen Hebel in der falschen Richtung zu

drehen suchen.

Wir wiren dann gerne der Hund in diesem Team.

82

DerWeg derVernunft in derVerkehrspolitik
Okologische Verkehrspolitik und das Spannungsfeld Stadt/Land

Hans-Jiirgen Ewers

1. Vorbemerkung

Sowohl die Enquete-Kommission Klima als auch der Ausschuf}
fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit -des Deutschen
Bundestages haben sich in diesen Tagen aus unterschiedlichem
Anlafl mit den vom Verkehr ausgehenden Umweltbeeintrachti-
gungen-in Expertenanhorungen befafit. Bei diesen Anhdrungen
wurden Fragen zu einer Vielzahl von Instrumenten und Ansatz-
punkten einer Politik der Emissionsminderung gestellt. Zu kurz
kam die Frage nach einer in sich konsistenten Gesamtstrategie,
die als Beurteilungsrichtlinie fiir die Zweckmafigkeit einzelner
MaBnahmen oder Kombinationen von Mafinahmen dienen kann.
Auf diese Weise besteht die Gefahr, den Wald vor lauter Baumen
nicht mehr erkennen zu kénnen, d.h. die Systemeffekte einzelner
MaBinahmen aus den Augen zu verlieren und damit unter Um-
stinden kontraproduktive Wirkungen und Ineffizienz zu erzeu-
gen. ' :

Der hier nahegelegte Weg der Verkehrs- und Umweltpolitik ist
einer, der auch im Verkehrsbereich die Funktionsweise von
Mirkten durch geeignete institutionelle Arrangements fiir die
Ziele der Umweltpolitik nutzbar macht. Vorteil eines solchen
Losungsweges ist vor allem, dal man die technischen und wirt-
schaftlichen Anpassungsmafinahmen, die zum Einschwenken auf
einen emissionsdrmeren Entwicklungspfad der Mobilitat von Per-
sonen und Gtitern erforderlich sind, nicht im einzelnen kennen
mufl. Man kann sich vielmehr darauf verlassen, daB - geeignete
Anreize vorausgesetzt — alle direkt und indirekt am Verkehrsge-
schehen beteiligten, eigennutzgesteuerten Akteure ihre ganze
Kreativitit einsetzen werden, um das Maximum an Mobilitit
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herauszufinden, das mit den gesetzten umweltpolitischen Re-
striktionen vereinbar ist.

2. Richtiger Umgang mit Knappheit als Grundsatz einer
umweltschonenden Verkehrspolitik

Der wichtigste Grundsatz der Verkehrspolitik im' allgemeinen,
einer umweltschonenden Verkehrspolitik im besonderen betrifft
die (0kologische) Wahrheit der Transportpreise. Nur wenn sich
die tatsdchliche Knappheit (der Wegeinfrastruktur, der in An-
spruch genommenen natiirlichen . Lebensgrundlagen) in den
Transportpreisen widerspiegelt, treffen die Privaten die richtigen
Entscheidungen iiber die Wahl des Verkehrsmittels ebenso wie
ihres Standorts. Ist dieser Grundsatz verletzt, und dies ist heute
sowohl im Hinblick auf die Knappheit der natiirlichen Lebens-
grundlagen wie im Hinblick auf die tatsichliche Knappheit der
Wege der Fall, so helfen auch Appelle an das Umweltbewulitsein
der Bevolkerung nur wenig. Denn selbst der wohlgesonnene
einzelne muB sich fragen, was es niitzt, wenn er sich (unter
Inkaufnahme von individuellen Wohlfahrtsverlusten) umwelt-
freundlich verhilt, aber keine Gewihr dafiir besteht, daf§ auch die
anderen gleiches tun, Es ist dieses Dilemma zwischen individu-
eller und kollektiver Rationalitit, das die eklatante Differenz
zwischen Umfrageergebnissen und tatsdchlichem Verhalten der
Bevdlkerung im Hinblick auf umweltrelevante Aktivititen er-
klart und das durch die *‘6kologische Wahrheit’’ der Transport-
preise humaner und effizienter aufgeldst wird als durch Zwang
und diesen notwendig begleitende Kontrollen, wie spdter noch
zu zeigen sein wird. Zu fragen ist, wann die Transportpreise wahr
im Hinblick auf die tatsichlichen Knappheiten sind, wie wahre
Transportpreise wirken und durch welche Mafinahmen die Wahr-
heit der Transportpreise hergestellt werden kann. Wir wollen
dies am Beispiel der Knappheit der natiirlichen Lebensgrund-
lagen und am Beispiel der Knappheit von Wegeinfrastruktur
demonstrieren.
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2.1 - Die Beriicksichtigung der Knappheit der natiirlichen
Lebensgrundlagen in den Transportpreisen

Transporte verursachen vielfiltige Umweltbelastungen. Die fiir
die Transporte erforderlichen Verkehrswege bedeuten Eingriffe
in die Landschaften. Flichenverbrauch und Flichenversiegelung,
Zerschneidungseffekte, Verinderung kleinklimatischer Gegeben-

_heiten, Verdnderungen der Grundwasserstrome und asthetische

Effekte sind hier die wichtigsten Stichworte. Auch andere For-
men der Landschaftsnutzung (Wohnen, Produzieren, Freizeit und
Erholung) weisen diese Effekte auf, wenn auch selten in der
gleichen Intensitit wie Verkehrswege. Das damit verbundene
und im Rahmen von Planfeststellungsverfahren und Umweltver-
triglichkeitspriifungen zu losende Entscheidungsproblem 1t
sich im wesentlichen auf zwei Teilfragen reduzieren:

(1)  Gibt es Ausgleichsmafinahmen, die die mit dem Wegebau
verbundenen - Umweltwirkungen ganz oder teilweise kompen-
sieren?

Soweit es AusgleichsmalBnahmen gibt, die die Umweltwirkun-
gen des fraglichen Weges vollstindig kompensieren, geniigt es,
die Genehmigung des Weges von den betreffenden Ausgleichs-
mafBnahmen abhingig zu machen, Der Wegebau verteuert sich
dann im AusmaB der Ausgleichsmafnahmen. Dadurch kann die
der Bauabsicht zugrundeliegende Investitionsrechnung so verdn-
dert werden, daB der betreffende Weg nicht oder nicht an dieser
Stelle gebaut wird. Ansonsten verteuern sich die Wegekosten
und - {iber deren Anlastung an die Wegenutzer ~ die Transport-
preise.

(2)  Soweit Umweltwirkungen des Wegebaus durch - Aus-
gleichsmafinahmen nicht kompensierbar sind, werden durch den
Bau des fraglichen Wegs regionale Plafonds fiir solche Umwelt-
witkungen iiberbeansprucht?
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Versiegelungswirkungen von Verkehrswegen z.B. konnen durch
Ausgleichsmafinahmen nicht kompensiert werden. Allerdings
diirfte ein Ausgleich auch dann nicht zwingend erforderlich sein,
wenn in der betroffenen Region noch gentigend nicht versiegelte
Flachen vorhanden sind, die eine hinreichende  Grund-
wasserbildung garantieren. Wenn man also fiir jede Region eine
Quote des gesamten verfligbaren Bodens definierte, die hoch-
stens versiegelt werden darf,-dann konkurrierte der Verkehrsweg
mit anderen Aktivititen um -das Recht, Boden versiegeln zu
dirfen. Der einfachste Weg, eine Zuteilung der knappen Versie-
gelungsrechte an diejenigen -zu bewirken, die den besten Ge-
brauch davon machen, wire die Zulassung des Handels von
Versiegelungsrechten, “also die Entkopplung von Grundbesitz
und Versiegelungsrecht. ‘Grundeigentlimer in Bebauungsgebie-
ten wiirden sich unter solchen Umstinden iiberlegen, ob sie auf
einen Teil ihrer Versiegelungsrechte verzichten und gegen Ent-
gelt an andere Interessierte verkaufen. Sie tun das, wenn der
Kapitalwert der aus einer eigenen Nutzung der betreffenden Ver-
siegelungsrechte zu erwartenden Rentenstrdme geringer ist als
der fiir das Versiegelungsrecht gebotene Preis. Da die Gesamt-
menge der Versiegelungsrechte je Region iiber die Versiege-
lungsquote limitiert wire, wiirde jeder weitere Wegebau (wie
jede andere mit Versiegelung verbundene Aktivitit) in einem
bereits dicht besiedelten Gebiet auf steigende Preise flir Versie-
gelungsrechte stoflen, die im Ergebnis genauso wirken wie die
oben beschriebenen Ausgleichsmafinahmen.

Freilich kann man nicht alle Umweltwirkungen des Verkehrswe-
gebaus, die sich durch Ausgleichsmafinahmen nicht kompensie-
ren lassen, auf diese Weise behandeln. Manche Umweltwirkun-
gen (z.B. erhebliche Verdnderungen von Grundwasserstromen)
sollen wegen der mit ihnen verbundenen Irreversibilitit auf kei-
nen Fall geduldet werden. Der in der Region verfiigbare Plafonds
fiir solche Umweltdnderungen ist also Null. In diesem Fall exi-
stierte eine absolute Barriere flir den geplanten Verkehrsweg,
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jedenfalls in dieser besonders schidlichen Variante. Er kénnte
um keinen Preis gebaut werden, weil der Preis fiir die Inan-
spruchnahme der natiirlichen Lebensgrundlagen in diesem Fall
unendlich hoch wire,

Okologische Wahrheit der Transportpreise bedeutet also, so lau-
tet eine erste SchluBfolgerung, daB die durch die Verkehrswege
erzeugten Umweltkosten in die Kosten der Verkehrswege einge-
hen und daB die tatsdchlichen Kosten der Verkehrswege den
Nutzern angelastet werden miissen. Umweltkosten werden auf
diese Weise in zweifacher Form angelastet, zum einen als Kosten
der AusgleichsmaBnahmen zur Kompensation der von den We-
gen erzeugten Beeintrichtigungen der natiirlichen Lebensgrund-
lagen, zum anderen als Opportunititskosten der Nutzung knap-
per Umweltrechte. Letztere sind die Kosten der Verdrangung

anderer Nutzer von der Inanspruchnahme der gleichen Um-
weltrechte.

Nicht anders als mit den durch die Verkehrswege erzeugten
Umweltkosten ist grundsétzlich mit den aus dem Verkehrsbe-
trieb resultierenden externen Kosten zu verfahren. Externe Ko-
sten des Verkehrsbetriebs fallen in Form von

(1)  Verkehrslirm,
(2)  Unfallfolgekosten und

(3)  stofflichen Emissionen vielfiltiger Art

an. Die Kosten des Verkehrskirms konnen zum Teil den Wegen
in der Weise angelastet werden, daB bei der Genehmigung der
Wege aktive oder passive SchallschutzmaBnahmen angeordnet
werden, die den Bau der Wege entsprechend verteuern. Aller-
dings kann mit aktiven und passiven SchallschutzmaBnahmen
allein dem Ruhebediirfnis der Betroffenen meist nicht hinrei-
chend bzw. nicht in wirtschaftlich vertretbarer Weise Rechnung
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getragen werden. Der besonderen Ruhebediirftigkeit der Betrof-
fenen wihrend der Nacht oder an besonders stark befahrenen
Verkehrsbrennpunkten kann oft besser und billiger durch tage.s-
zeitliche Nutzungsbeschrénkungen der Verkehrswege (a}.lch in
Verbindung mit Benutzervorteilen fur besonders' lﬁnl?gedanlmte
Fahrzeuge) oder allgemeine Vorschriften iiber die Mmdgstlam_m-
dimmung von Fahrzeugen Rechnung getragen werden. EJ’ber df,ei
Héhe der mit Transporten verbundenen tatsichlichen Lirmbeld-
stigung entscheidet vor allem auch das Planungsverhaltfan c}er
Kommunen. Halten sie nicht genligend Trassen fiir kt}nfuge
Verkehrswege planerisch frei, so ist oft auch bei dringlichster
Nachfrage nach einem Verkehrsweg ein entsprechendes Ba1_1-
vorhaben kaum mehr realisierbar, weil der Kreis der durch die
Liarmwirkung Geschédigten zu groB geworden ist,

Was die mit dem Verkehr verbundenen Unfallfolgekosten anbe-
trifft, so konnen sie grundsétzlich tiber eine Versichemngslésung
vollstindig auf die Verkehrsteilnehmer umgelegt werden.‘ Die
Verkehrsteilnehmer wiirden, einen funktionierenden Vers.lche-
rungsmarkt vorausgesetzt, dann exakt in Hohe der Yoq ihnen
verursachten Unfallrisiken {iber die Versicherungspramien zur
Kasse gebeten.

Beim Umgang mit den mit Transporten verursachten Scha.d'st?ff-
emissionen (wie auch anderen mit wirtschaftlichen Akm{ltaten
verbundenen Emissionen) sind mehrere Flle zu unterscheiden:

(1) Es gibt eine wirtschaftlich vertretbare Moglichkeit zur
Feststellung der von den individuellen Aktivititen ausgehenden
Emissionsmengen.

Nur in diesem Fall sind Abgaben auf die emittierten Schadstoff-
mengen und Lizenzljsungen praktizierbar. Beide setzen voraus,
daB die individuell emittierten Schadstoffmengen gemessen wer-
den konnen. Dabei kann die Messung der Schadstoffoutputs
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auch iiber eine Messung der (Brennstoff)Inputs oder iiber eine
Messung der abgegebenen Leistung (z.B. die Anzahl der zuriick-
gelegten Fahrzeugkilometer) erfolgen, sofern die aktivititsspezi-
fischen Umwandlungsprozesse, bezogen auf die jeweils verwen-

~ dete Kennziffer, keine allzugrofle Varianz in den Schadstoffout-

puts haben. Fiir Kraftfahrzeugmotoren kann man zumindest bei
den Kohlendioxidoutputs davon ausgehen, daBl sie eine enge
Korrelation zuam Kraftstoffverbrauch aufweisen. Inwieweit auch
fiir die Emission anderer Schadstoffe (z.B. Stickoxide, Kohlen-
wasserstoffe) leicht ermittelbare Kennziffern fir die Schadstoff-
emission verwendet werden kénnen (z.B. die Jahresfahrleistung),
ist noch nicht gepriift. ‘

Gibt es keine wirtschaftlich vertretbare Moglichkeit, die indivi-
duell emittierten Schadstoffmengen festzustellen, so lassen sich
nur Auflagen iber die maximale Schadstoffkonzentration im
Abstrom oder Beschrdnkungen der Aktivitit als solcher als Mit-
tel zur Emissionsminderung einsetzen. Nachteil der Auflagenld-
sung ist, daf} sie immer nur die relative Emission (Emission pro
Leistungseinheit) mindert, nicht notwendig jedoch die insgesamt
emittierte Schadstofffracht. Dies ist der Grund, warum trotz ver-
besserter Automobiltechnik und sinkender durchschnittlicher
Kraftstoffverbrduche je gefahrenen Kilometer die durch Trans-
portaktivititen emittierten Schadstoffmengen in der Bundesrepu-
blik z. T. weiter ansteigen. Man muf} also bei Auflagenldsungen
durch weitere MaBnahmen dahin wirken, daB die Fahrleistungen
wenigstens nicht ansteigen.

(2)- Die betreffenden Schadstoffe wirken nur global.

Eine im wesentlichen nur globale Wirkung kann z.B. fir das
Kohlendioxid angenommen werden. Regionale Konzentrationen
der Emission dieses Schadstoffs stellen — abgesehen von sehr
extremen Konzentrationen — im allgemeinen kein Problem dar.
Der Schadstoff wird tiber den Transmissionsweg der Luft im
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allgemeinen gut in der Atmospére verteilt. Fiir die negative Um-
weltwirkung ist deshalb nur der gesamte (in diesem Fall weltwei-
te) Ausstofl maBigeblich. Lassen wir einmal die damit verbunde-
ne internationale Problematik beiseite und beschriinken uns auf
das national Machbare, so sind handelbare Emissionsrechte fiir
Kohlendioxid ‘der Koénigsweg zur Losung ‘des Problems. Sie
stellen sicher, dafl nicht mehr emittiert wird als politisch gewollt
ist, und daB gleichzeitig die knappen Emissionsrechte dorthin
wandern, wo der beste Gebrauch von ihnen gemacht wird. Und
ihre Implementation ist mit geringen Transaktionskosten ver-
bunden, weil es geniigt, die Importeure bzw. Produzenten der
fossilen Primirenergietriiger an dem Handel fiir Kohlendioxid-
Emissionsrechte teilnehmen zu lassen. Die Verbraucher der
Primérenergietrdger bekommen die Knappheit der Emissions-
rechte dann iiber steigende Preise der jeweiligen Primérenergie-
triger vermittelt,

Emissionsabgaben wirken zwar hnlich im Hinblick auf den
Reduktionseffekt, jedoch ist in aller Regel nicht sicher, ob das
globale Reduktionsziel erreicht wird. Wegen der Unvorherseh-
barkeit der Reaktionen auf die Abgabe im einzelnen kann durch-
aus der Fall eintreten, daB die Schadstoffabgabe im Zeitablauf
mehrfach verdndert werden muB, um das globale Reduktionsziel
zu erreichen. Wenn das Reduktionsziel erreicht wird; entspricht
die Schadstoffabgabe dem Preis eines Emissionsrechts, der sich
bei handelbaren Emissionslizenzen ergeben hétte. Emissionsab-
gaben sind vor allem dann die beste Losung; wenn der Handel
von Emissionsrechten zu transaktionskostenintensiv wire, weil
zu viele potentielle Emittenten an diesem Handel teilnehmen
miiBten.

Ist dagegen fiir die Wirkung eines Schadstoffs nur oder auch die
lokale Konzentration in einem Umweltmedium (Luft, Wasser
oder Boden) mafigeblich, so reichen global oder national handel-
bare Emissionsrechte oder Schadstoffabgaben nicht aus, um un-
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erwiinschte Einwirkungen von emittierenden Aktivititen auf die
Menschen oder die natiirliche Umwelt zu verhindern. Zwar kénn-
te man versuchen, durch Beschrinkung des Handels der Emis-
sionsrechte auf (geniigend kleine) Regionen zu verhindern, daff
gefdhrliche Schadstoffkonzentrationen an einzelnen Raumpunk-
ten entstehen, aber eine solche Politik ist bei beweglichen Schad-
stoffquellen wie bei Automobilen von beschriinkter Wirksam-
keit, insbesondere dann, wenn — wie beim Sommersmog — die
gefdhrdenden Schadstoffkonzentrationen in einer Region unter
Umstanden von den SchadstoffausstoBen in anderen Regionen
abhdngen. In solchen Fillen muB} zu zeitweiligen Verboten der
emittierenden Aktivititen gegriffen werden. Denkbar sind auch
Benutzervorteile fiir Fahrzeuge mit besonders geringer Emission
der betreffenden Schadstoffe.

Okologische Wahrheit der Transportpreise bedeutet also, den
Verkehrsnutzern iiber die Transportpreise jene Kosten soweit
wie mdglich anzulasten, die sie bei Dritten durch ihre Aktivititen
erzeugen. Dies konnen die Kosten von AusgleichsmaBnahmen
sein, vor allem aber die Opportunititskosten, die dadurch entste-
hen, daB die Transporte Nutzungsrechte an den natiirlichen Le-
bensgrundlagen in Anspruch nehmen, die sonst von Dritten ge-
nutzt worden wiren. Insofern ist es wichtig, daB in Lizenz- und
Abgabenldsungen jeweils alle Emittenten des betreffenden
Schadstoffs einbezogen werden. Auf diese Weise wird sicherge-
stellt, daB jede Inanspruchnahme von Emissionsrechten mit den
wirklichen Opportunititskosten belastet wird, die sie verursacht,
bzw. daB ein vorgegebenes globales Vermeidungssoll zu den
geringsten gesellschaftlichen Kosten realisiert wird. Wieviel dann
von diesem Vermeidungssoll auf einen Sektor entfallt, ergibt
sich aus den AnpassungsmaBnahmen der individuellen Akteure
und den mit diesen AnpassungsmaBnahmen verbundenen Ko-
sten. Insofern ist es ziemlich unsinnig, das politisch vorgegebene
Vermeidungssoll von 25 v.H. linear auf die Sektoren umlegen zu
wollen.
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Bei der Bestimmung der tolerierbaren Gesamtemissionsmenge
eines Schadstoffs (bzw. des wiinschbaren Vermeidungssolls) be-
stehen, darauf muB hingewiesen werden, erhebliche Unsicher-
heitsspielrdume. Denn um dieses Soll exakt bestimmen zu kon-
nen, miifite man sowohl die von Emissionen verursachten Scha-
den als auch die durch Vermeidung von Emissionen verursach-
ten gesellschaftlichen Kosten (gemessen an den durch die Ver-
meidung induzierten Versorgungsverzichten) genau kennen. Ins-
besondere die Schiiden aus Emissionen werden wegen der bei
Einwirkungen auf Okosysteme beobachtbaren Summations- und
Synergieeffekte nie vollstindig im Vorhinein bekannt sein. Die
umweltpolitische Konsequenz aus diesem systematischen Un-
wissen Uber die kologischen Folgen anthropogener Emissionen
kann nur lauten, simtliche Emissionen so schnell zuriickzufah-
ren, wie es die Anpassungsfahigkeit der Gesellschaft erlaubt.
Abwarten, bis man die Schiden genau kennt, lduft, wie sich zum
Beispiel am Waldsterben zeigen 148t, auf eine faktisch negative
Erledigung des Problems hinaus.

2.2  Die Beriicksichtigung der Knappheit der Wege in den
Transportpreisen :

Angesichts -der hoheren umweltpolitischen Barrieren, welche
beim Bau neuer Verkehrswege und beim Ausbau bestehender
Verkehrswege tiberwunden werden miissen, kann kaum davon
ausgegangen werden, daB die heute schon bestehende, an den
Staus sichtbare Knappheit von Verkehrswegen in Zukunft geéin-
dert werden konnte. Im Gegenteil: Vor allem durch die Intensi-
vierung der internationalen Arbeitsteilung und die wachsende
Freizeitmobilitdt kann von einem steigenden Mobilitéitsbedarf
bei Personen und Giitern in der Zukunft ausgegangen werden.
Die Knappheit der Verkehrswege wird sich also eher verstarken.
Sie betrifft vor allem die innerstidtischen Straflen und die Haupt-
magistralen des Fernverkehrs auf der Strale wie auf der Schiene,
zumindest zu bestimmten Tageszeiten.
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Insofern gibt es keinen Grund, den Benutzern iiberlasteter Stra-
Ben die Knappheit der in Anspruch genommenen Infrastruktur
nicht auch durch belastungsabhéngige (d.h. im Tagesverlauf va-
riable) Preise zu verdeutlichen und auf diese Weise das
Verkehrsvolumen auf jenes Maf zuriickzuddmmen, das ange-

| . sichts der vorhandenen und oft nicht vermehrbaren StraBenkapa-

zitdt angemessen erscheint. Die Technik fiir die Erhebung zeit-
lich flexibler StraBenbenutzungsgebiihren ist produktionsreif
(electronic road pricing, smart card-Systeme). Solche Systeme
bewirken praktisch eine permanente Versteigerung der Benut-
zungsrechte, indem sie den Preis fiir die Inanspruchnahme des
betreffenden StraBlenstiicks in Abhéngigkeit von der Verkehrs-
frequenz so hoch setzen, daB Uberlastung und Stau nicht entste-
hen. (Dies heifit auch, daf keine Knappheitsgebiihren erhoben
werden, wenn die Verkehrsfrequenz weit unterhalb der dynami-
schen Kapazitit des jeweiligen StraBenabschnitts liegt.) In Ver-
bindung mit einer Verkehrsleittechnik, die dieselben elektroni-
schen Medien (z.B. Baken an den StraBenrindern und
Kommunikationsgerdte in den Fahrzeugen) benutzt, wie sie zur
Gebiihrenerhebung erforderlich sind, kénnen dem Strafennutzer
die Ausweichmdoglichkeiten vermittelt werden. Insbesondere die-
jenigen StraBennutzer, die regelméBig denselben Weg benutzen,
werden sehr schnell die Funktionsweise des Systems begreifen
und kénnen die Gebiihren bereits bei der Verkehrsmittelwahl
antizipieren. Solange die elektronische Erhebungstechnik nicht
installiert ist, konnen low-tech-Systeme (wie z.B. Vignettenls-
sungen) eingesetzt werden, Die Stadt Singapur benutzt zum Bei-

spiel solche Vignetten, um die Verkehrsmenge in den Spitzen-

zeiten zu begrenzen.

Die bei der Erhebung von Knappheitsgebiihren entstehenden
Finanzvolumina konnten benutzt werden, um entweder die (we-
gen der erforderlichen Schutz- und AusgleichsmaBnahmen be-
sonders teuren) Straflen in den Ballungsgebieten auszubauen oder
in weniger umweltbeanspruchende 6ffentliche Verkehrssysteme
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zu investieren, um auf diese Weise eine Entlastung beim Stra-
Benverkehr zu bewirken. Bei einer derartigen Handhabung wiir-
de die'Landbevdlkerung auch nicht — wie heute — gezwungen
sein, mit ihren Abgaben die teuren Verkehrswege in den Bal-
lungsgebieten zu alimentieren, es. sei denn, sie benutzen Sie
selber. Knappheitsgebiihren auf innerstidtischen Straflen wiirden
gleichzeitig eine wichtige Voraussetzung fiir einen hoheren Ko-
stendeckungsgrad der Betriebe des Gffentlichen Personennahver-
kehrs in den Stidten sein, weil dadurch die variablen Kosten der
Benutzung des individuellen. Fahrzeugs erheblich steigen wiir-
den. Unter einem System von Knappheitsgebiihren auf den in-
nerstidtischen :Stralen wiirde das Angebots 6ffentlicher Perso-
nenbefrderungsdienste nicht nur im allgemeinen eine profitable
Angelegenheit, es kénnte auch erheblich ausgedehnt und damit
attraktiver als Alternative zum motorisierten Individualverkehr
gemacht werden.

3. Wirkungen einer Verteuerung von Transporten

Wenn die Transportpreise die tatsdchliche Knappheit der nattirli-
chen Lebensgrundlagen ebenso wie die Knappheit der Verkehrs-
wege auf die oben geschilderte Weise hinreichend widerspie-
geln, kann man davon ausgehen, daBl individuelle- und kollektive
Rationalitit bei den individuellen. Entscheidungen iiber das.Ob
und Wie von Transporten und bei Standortentscheidungen wei-
testgehend iibereinstimmen, mit anderen Worten die individuelle
Entscheidung auch gesamtwirtschaftlich richtig ist. Denn unter
diesen Umstinden werden nur solche Transporte durchgefiihrt,
deren Nutzen groBer ist als die damit verbundenen privaten und
gesellschaftlichen Kosten. Letztere werden ja unter einem sol-
chen System den Transporten angelastet. Insofern kann die Be-
stimmung - des Gesamtumfangs und der modalen Struktur- der
Transportleistungen den Marktakteuren Giberlassen bleiben. Dies
ist, wie die Erfahrung mit der Funktionsweise von Mérkten zeigt,
auch der sicherste Weg, um das mit den politisch- gesetzten
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Restriktionen im Hinblick auf die Inanspruchnahme der natiirli-
chen Lebensgrundiagen vereinbare maximale Ausmaf3 an Mobi-
litat herauszufinden und zu realisieren.

Auf Verteuerungen von Transporten zur Anlastung der damit
verbundenen gesellschaftlichen Belastungen insbesondere durch
Inanspruchnahme knapper Umweltrechte kdnnen die Betroffe-
nen in mehrfacher Weise reagieren:

(1) - Umschichtung ihrer Mobilitétsanspriiche auf weniger um-
weltbeanspruchende Formen des Transports,

(2) partielle Zuriicknahme von Mobilititsanspriichen und

(3)  Verdnderung ihres Standortes zur Reduktion von Mobili-
tiatszwingen.

Die unter (2) und (3) genannten Strategien lassen sich als Ver-
kehrsvermeidung bezeichnen, weil sie mit einer Reduktion der
in Personen- oder Tonnenkilometern gemessenen Verkehrslei-
stung verbunden sind. Alle drei Strategien sind — jedenfalls
kurzfristig — mit Wohlfahrts- und/oder Wachstumsverlusten ver-
bunden. Langfristig sind jedoch bei allen drei Strategien weder
Wohlfahrts- noch Wachstumsverluste notwendig zu erwarten.

(1)  Weniger umweltbeanspruchende Formen des Transports
sind heute im Hinblick auf die Transportqualitét meist den um-
weltbeanspruchenderen Transportarten unterlegen. Dies gilt im
Verhéltnis des motorisierten Individualverkehrs zum 6ffentli-
chen Personenverkehr ebenso wie im Verhiltnis eines ungebro-
chenen Lkw-Transports zum kombinierten Verkehr Schiene/Stra-
Be (letzterer ist meist weniger schnell und weniger flexibel als
der ungebrochene Straflenverkehr). Wenn jedoch die Mérkte fiir
die umweltfreundlicheren Transportformen grofler werden als sie
es unter den heutigen Bedingungen der “‘6kologischen Subven-
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tionierung”’ des Verkehrs sind, darf durchaus auch eine Steige-
rung und Ausdifferenzierung der Qualitit umweltfreundlicher
Transporte erwartet werden.

(2)  Bei den tradierten, unter den Bedingungen billigen Trans-
ports etablierten Lebens- und Verbrauchsgewohnheiten der Be-
volkerung bzw. Produktions- und Vorleistungsstrukturen der ge-
werblichen Wirtschaft mufl jede Verteuerung von Transporten
kurzfristig notwendig als WohlfahrtseinbuBe erlebt werden bzw.
zu WachstumseinbuBen fiihren, weil sich unter den neuen Trans-
portpreisen die alten Produktions- und Verbrauchsgewohnheiten
als zu aufwendig erweisen. Mittel- und langfristig jedoch sind
sowohl die Lebens- und Verbrauchsgewohnheiten der Bevdlke-
rung als auch die Produktions- und Lieferstrukturen der gewerb-
lichen Wirtschaft anpassungsféhig in dem Sinne, daB umweltin-
tensive Verbrauchsgewohnheiten, Produktionsstrukturen und
Vorleistungsverflechtungen durch weniger umweltintensive sub-
stituiert werden. Die Wirtschaft schldgt einen anderen Wachs-
tumspfad ein, die Bevolkerung verdndert ihre Lebens- und
Verbrauchsgewohnheiten, ohne dal man sagen konnte, der neue
Wachstumspfad und die neuen Lebensgewohnheiten seien den
alten in einem quantitativen Sinne unterlegen. Sie sind ein Aliud,
das nur derjenige notwendig als schlechter empfindet, der den
unter den Bedingungen eines subventionierten Verkehrs erzeug-
ten Wachstumspfad fiir den idealen hilt.

(3)  Noch mehr gilt das unter (2) Gesagte fiir die Entwicklung
der Raumstruktur, die unter veriinderten Transportkosten einen
anderen Entwicklungspfad nehmen wird als unter den Bedingun-
gen eines subventionierten Verkehrs. Subventionierung des Ver-
kehrs fiihrt dazu, daB der das Wachstum der Stidte hemmende
okonomische Regelkreis der Transportkosten tendenziell auer
Kraft gesetzt wird. Die Wirtschaftssubjekte konnen unter solchen
Bedingungen die Vorteile groBer Stidte auch aus der Auflenlage
in Anspruch nehmen und gleichzeitig die Vorteile der AuBenlage
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(billige Grundstiickspreise, unberiihrtere Natur) genielen. Ver-
stirkt wird dieser Effekt durch eine Politik der Tarifgleichheit im
Raum auch fiir andere &ffentlich angebotene Dienstleistungen,
wie die Leistungen der leitungsgebundenen Versorgung (Elektri-
zitdt, Gas, Fernwirme, Wasser, Abwasser, Telekommunikation).
Unter solchen Umstinden wachsen die groBen Stidte ungehemmt
in ihr Umland hinein. Die Folgen einer solchen Politik sind
sozialokonomisch wie okologisch verheerend. In den grofien
Stadten werden die Innenstiddte von Wohnbevolkerung weitge-
hend entleert, weil die Aktivitit Wohnen in der Konkurrenz um
den Boden dem Handel und den Dienstleistungen unterliegt,
deren Aktivititen in den Zentren der Stiddte vor allem auch
deshalb so profitabel sind, weil ihre Inanspruchnahme durch die
Nachfrage auch bei weiten Einpendelentfernungen wegen der
Subventionierung des Transports attraktiv ist. Dagegen wird das
Entstehen einer ortsnahen Versorgung der in der AuBlenlage Sie-
delnden auf derselben Grundlage unterbunden. In den Aufienla-
gen entstehen teuer zu versorgende, weil vergleichsweise diinn
besiedelte Schlafvorstidte mit begrenzter Lebensqualitéit fiir alle,
denen der Zugang zum motorisierten Individualverkehr aus wel-
chen Griinden auch immer versperrt ist.

Insofern beinhaltet die Raumstruktur als Ansatzpunkt zur Ver-
kehrsvermeidung ein betrdchtliches Potential, dessen Erschlie-
Bung freilich eine Verteuerung von Transporten voraussetzt, um
die fiir die Umorientierung der Standortentscheidungen erforder-
lichen Anreize zu erzeugen. Dies bedeutet auch eine systemati-
sche Uberpriifung unseres raumordnungspolitischen Leitbildes
und der vielfiltigen Politiken zugunsten des ldndlichen Raums.
Denn zu hohen Transportkosten pait nicht eine disperse Sied-
lungsstruktur. ‘

Eine Politik der Verteuerung von Transporten mit dem Ziel einer

Verdnderung der Raumstruktur lduft freilich. in ein Fristen-
dilemma hinein, das es bei der Konzeption entsprechender Politi-
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ken zu berlicksichtigen gilt: Standortentscheidungen gehoren
weder bei den Haushalten noch bei den Unternehmen zum nor-
malen Verhaltensrepertoire. Sie stellen. vielmehr die Ausnahme
dar, von der im allgemeinen nur unter dem Druck extremer
Entwicklungsengpdsse am alten Standort Gebrauch gemacht
wird. Insofern wirken Erhhungen der Transportkosten nicht so,
daB sie als solche und allein Standortentscheidungen auslosten.
Vielmehr werden sie den ‘“Standortstre3”> der Betroffenen ver-
grofern, Erst wenn der (aus vielfiltigen Quellen gespeiste) Stand-
ortstrefl das als noch ertrdglich- angesehene Maf iiberschreitet,
wird die betroffene Wirtschaftseinheit (Haushalt oder Unterneh-
men) die Standortfrage stellen. Dort, wo die Standortfrage ge-
stellt ist, konnen erhhte Transportkosten freilich ein unter Um-
_stinden hohes Gewicht fiir die Entscheidung iiber den neuen
Standort haben.

Inhalt des Fristendilemmas ist es also, dafl die Verteuerung der
Transportkosten sofort Platz greifen muB, um diejenigen, die —
aus welchen Griinden auch immer — die Standortfrage stellen, in
die richtige Richtung zu dirigieren. Dies wird nur ein geringer
Prozentsatz des gesamten Bestandes an Wohn- und Gewerbe-
siedlungen sein, wie man z.B. anhand der Wohnurigsmarkte
leicht nachvollziehen kann. Alle anderen sind freilich von der
Transportkostenerhdhung ebenfalls betroffen. Sie miissen sie als
zusitzlichen StandortstreB ertragen, weil es unter Berticksichti-
gung aller Aspekte, insbesondere der meist hohen (und nicht
wieder riickholbaren) Kosten eines Umzugs besser erscheint, am
alten Standort.-zu bleiben. Dies macht eine Politik der Verdnde-
rung von Raumstrukturen iiber eine Verteuerung von Transpor-
ten so auBerordentlich schwierig. Es muf} deshalb vor allem liber
Wege nachgedacht werden, wie man denjenigen, die gerade ih-
ren Standort veriindern, richtige Anreize setzt, ohne dabei die
grofle Mehrheit derjenigen, deren Wanderungswiderstand noch
groB ist, in einer Weise zu treffen,  die von der betroffenen
Bevélkerung mit einem gewissen Recht als unfair empfunden
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wiirde, weil ihnen fiir die Standortentscheidungen in der Vergan-
genheit die falschen Daten gesetzt wurden. Das fiir die erforderli-
che Anpassung der Raumstruktur besonders deutliche Fristendi-
lemma einer Politik der Verteuerung des Verkehrs gilt in abge-
schwéchtem MaBe auch fiir Anpassung der Produktionsstruktu-
ren. Auch hier wiirde eine plétzliche Anhebung der Transport-
preise auf das angesichts der tatsichlichen Knappheiten Erfor-
derliche betrichtliche Friktionsverluste erzeugen. Diese Frik-
tionsverluste sind auch deshalb besonders groB, weil eine schnel-
le Anpassung der Transportketten an die verinderten Transport-
preise nach wie vor durch vielfiltige Eingriffe des Staates in die
Verkehrsmiirkte, insbesoridere durch die bestehenden offentli-
chen Quasimonopole beim Schienenverkehr und Teilen des 6f-
fentlichen Personenverkehrs, behindert wird. Insofern unterstiitzt
eine Politik der Deregulierung und Privatisierung der Verkehrs-
mérkte das umweltpolitisch Gewiinschte, indem die Friktionsko-
sten der Umweltpolitik niedrig gehalten werden.

4. - Folgerungen

Die wirksamste Form des Schutzes der Umwelt und der Steue-
rung der Mobilitit ist langfristig in der Durchsetzung von Trans-
portpreisen zu sehen, die die tatséichliche Knappheit der natiirli-
chen Lebensgrundlagen und der Verkehrswege widerspiegeln
und im tibrigen die Steuerung der Mobilitit weitestgehend freien
Verkehrsmirkten und den davon abhingigen individuellen Ent-
scheidungen iiber die Wahl von Gewerbe- und Wohnstandorten
tiberlassen. Es kann keinem Zweifel unterliegen, daf Skologisch
wahre Transportpreise eine betrichtliche Revision der Lebensge-
wohnheiten, der Produktionsstrukturen und der Raumstruktur
ausldsen werden, auch wenn diese Revisionen im einzelnen nicht
vorhersehbar sind. Wie groB zum Beispiel die mit Skologisch
wahren Transportpreisen verbundene Beschrinkung der Mobili-
tit von Personen und Giitern im Endeffekt sein wird, hingt vor
allem vom technischen Fortschritt bei den Transportmethoden
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ab, der durch eine Verteuerung umweltintensiver Transporte auf
breitester Front mobilisiert wird. Klarheit mu$ jedoch dariiber
bestehen, dal insbesondere die Politik der Subventionierung des
lindlichen Raums einer Uberpriifung bedarf. Wer die aus Trans-
porten resultierenden Umweltbelastungen nicht will, mufl not‘-
wendig eine kompaktere Raumstruktur ins Auge fassen, als wit
sie heute haben. Das eine geht nicht ohne das andere.

Das geschilderte Fristendilemma 148t freilich eine plotzliche An-'
hebung der Preise fiir umweltintensive Transporte nicht zu, es sei
denn um den Preis betrichtlicher Friktionskosten auch im sozia-
len Bereich. Insofern wird es eine Ubergangszeit fiir die Preis-
anhebungen geben miissen, verbunden mit dem Einsatz ord-
nungspolitischer Instrumente, um schwer reversiblen Fehlex}t-
wicklungen vorzubeugen, die sich aus den (noch) falschen Preis-
verhiltnissen in der Ubergangszeit ergeben. Solche Fehlentwick-
lungen sind insbesondere im Bereich der Raumordnung Zu er-
warten. Fiir die Anpassung der Produktionsstrukturen reicht ge-
wohnlich schon die Ankiindigung eines Fahrplans der Preis-
anhebungen, sofern nur klar wird, da$8 dieser Fahrplan verbind-
lich ist.

5.  Sieben Thesen zum Spannungsfeld Stadt/Land

1.  Marktwirtschaftliche Verkehrspolitik bedeutet den Ver-
zicht auf jede Subventionierung des Verkehrs, sei es als Subven-
tionierung der Kosten des 6ffentlichen Personennahverkehrs, der
Subventionierung von regionalem Giiterverkehr oder der tkolo-
gischen Subventionierung insbesondere des -StraBenverkehrs
durch Nichtanlastung der von den Transporten erzeugten Kosten
im Umweltbereich. Verkehrssubventionierung erzeugt ein Zu-
viel an Transport, und zwar direkt, weil bei gegebenen Wohn-
siedlungs- und Gewerbestrukturen mehr und langere Trz.mspo‘rte
stattfinden, und indirekt, weil niedrige Transportpreise eine
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disperse Raumstruktur begiinstigen, die ihrerseits zusitzliche
Transportnachfrage erzeugt.

2. Vorallem unter dem Gesichtspunkt der 6kologischen Fol-
gen von Transportaktivititen werden wir geltende raumordnungs-
politische Leitbilder in der Zukunft iiberpriifen miissen, Standor-
te im ldndlichen Raum werden heute in vielfacher Weise unter
der Uberschrift Tarifgleichheit im Raum begiinstigt, bei Trans-
portdienstleistungen, bei den Versorgungsleistungen der Post,
der Telekommunikationsdienstleistungen, der Energie- und Was-
serversorgung. Im Ergebnis wird damit die Erzeugung zusétzli-
cher Transporte durch die Wahl peripherer Standorte beglinstigt.

3. Unter den gleichen Gesichtspunkten mufl auch die Sub-
ventionierung des Wachstums der Stidte kritisch {iberpriift wer-
den. Die groflen Stidte profitieren vom defizitiren Nahverkehr
der bundeseigenen Eisenbahnen und von den Zuschiissen fiir den
Personennahverkehr aus dem Mineraldlsteueraufkommen. Sub-
ventionierter Personennahverkehr 146t den rdumlichen Einzugs-
bereich der Stiddte wachsen und erzeugt damit eine transportin-
tensive Siedlungsstruktur. In die gleiche Richtung wirkt ein Ein-
heitstarif im Personennahverkehr unabhingig von der zuriickge-
legten Entfernung. Auf diese Weise werden groBere Pendlerstro-
me auf die Zentren der Stidte gelenkt. Im Endeffekt landen die
Subventionen in den Taschen der Immobilienbesitzer in den
Stadtzentren. Und weil das alles nicht geniigt, werden auch-noch
in den Kernen der Ballungsgebiete Programme des sozialen
Wohnungsbaus gefahren, die die Grundstiickspreise weiter nach
oben treiben. Eine solche Politik ist dysfunktional.

4, - Kontraproduktiv ist auch der Versuch, durch generell ho-
here finanzielle Belastungen des Automobils etwa liber die viel-
fach geforderten drastischen Erhohungen der Mineral6lsteuer eine
gleichzeitige Losung der vom Automobil erzeugten Knappheits-
probleme bewirken zu wollen. Knappheitsprobleme werden vom
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Automobilverkehr sowohl im Hinblick auf Emissionsrechte als
auch im Hinblick auf Benutzungsrechte fiir die Wege erzeugt.
Beide Probleme sind getrennt zu behandeln.

5. Emissionsrechte sind knapp, weil die insgesamt emittier-
ten Schadstoffmengen reduziert werden sollen. Dies hat die Bun-
desregierung explizit bislang nur fiir den globalen Schadstoff
Kohlendioxid erkliirt. Der. sichere (und marktwirtschaftliche)
Weg zu der gewiinschten Emissionsreduzierung sind handelbare
Emissionsrechte oder Emissionsabgaben, die im Zeitablauf so-
lange heraufgesetzt werden, bis die gewiinschte Emissionsreduk-
tion erreicht ist.

In diesem Sinne ist die von der Bundesregierung jetzt erwogene
Differenzierung der Krafifahrzeugsteuer nach der Emissionscha-
rakteristik des jeweiligen Fahrzeugs vermutlich kontraproduktiv,
weil sie als fahrleistungsunabhingige Abgabe gerade fiir emis-
sionsintensive Fahrzeuge einen betrdchtlichen Anreiz zur Steige-
rung der Fahrleistung auslost. Erforderlich sind auf die Jahres-
fahrleistung bezogene Emissionsabgaben.

Kontraproduktiv ist auch eine pauschale Erhéhung der Mineral-
olsteuer. Sie taugt allenfalls als Abgabe fiir die Emission von
Kohlendioxid, weil nur diese mit-dem Kraftstoffverbrauch direkt
korreliert. Im {ibrigen bestraft sie diejenigen Autofahrer auf dem
Lande, die ein Auto mit einer giinstigen Emissionscharakteristik
fahren und auf dieses Auto auch wegen der mangelnden Chance
auf ein hinreichend leistungsfdhiges System des 6ffentlichen
Personenverkehrs nicht verzichten konnen. :

6. Knappheit bei Straflenbenutzungsrechten besteht insbeson-
dere auf den innerstddtischen Straflen und den Hauptmagistralen
des Strafenfernverkehrs. In beiden Fallen bestehen leistungsféhi-
ge Alternativen des 6ffentlichen Verkehrs: Insofern gibt es kei-
nen Grund, den Benutzern liberlasteter Strafien die Knappheit der
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in Anspruch genommenen Infrastruktur nicht auch durch bela-
stungsabhiingige (d.h. im Tagesverlauf variable) Preise zu ver-
deutlichen und auf diese Weise das Verkehrsvolumen auf jenes
MaB zuriickzuddmmen, das angesichts der vorhandenen und oft
nicht vermehrbaren StraBenkapazitiit angemessen erscheint. Die
Technik fiir die Erhebung zeitlich flexibler StraBenbenutzungs-
gebiihren ist produktionsreif (electronic road pricing, smart card-
Systeme). Die dabei entstehenden Finanzvolumina kénnten be-
nutzt werden, um entweder die (wegen der erforderlichen Schutz-
und Ausgleichsmafinahmen besonders teuren) StraBen in den
Ballungsgebieten auszubauen oder in weniger umweltbeanspru-
chende 6ffentliche Verkehrssysteme zu investieren, um auf diese
Weise eine Entlastung beim StraBenverkehr zu bewirken. Auf
diese Weise wiirde die Landbevdlkerung auch nicht — wie heute
— gezwungen sein, mit ihren Abgaben die Verkehrswege in den
Ballungsgebieten zu alimentieren, es sei denn, sie benutzen sie
selber. Knappheitsgebiihren auf innerstidtischen StraBen wiirden
gleichzeitig eine wichtige Voraussetzung fiir einen hdheren Ko-
stendeckungsgrad der Betriebe des dffentlichen Personennahver-
kehrs in den Stédten sein, weil dadurch die variablen Kosten der
Benutzung des individuellen Fahrzeugs erheblich steigen wiir-
den.

7. Zu einer marktwirtschaftlichen Verkehrspolitik gehort
auch eine nachhaltige Privatisierung des heute mehr oder weni-
ger vollstindig durch Unternehmen der 6ffentlichen Hand betrie-
benen Personennahverkehrs. Von einer solchen Privatisierung
sind erhebliche Kosteneffekte, aber auch Wirkungen in Richtung
auf eine hohere Innovationsleistung der Anbieter des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs zu erwarten.

Der offentliche Personennahverkehr wird vermutlich nie voll-
stindig privatisiert werden konnen. Wie die britischen Erfahrun-
gen mit der Deregulierung des Busmarktes zeigen, sind Netzop-
timierung, einheitliche Bustarife fiir Umsteiger, koordinierte
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Fahrpldne und andere aus Sicht des Verbrauchers wichtige Ei-
genschaften eines Gffentlichen Personennahverkehrs nicht not-
wendig Ergebnisse eines freien Wettbewerbs zwischen Trans-
portunternehmen. Insofern miissen sie von:.den Kommunen bei
der Ausschreibung einzelner Linien und Gebiete dem Wettbe-
werb-um den jeweiligen Markt vorgegeben werden. Dabei erwei-
sen sich die im Personenbeférderungsgesetz verbrieften Rechte
der Altkonzessiondre als Hindernis.
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Die Antwort der Politik: Anmerkungen
aus Bonner Sicht

Heinz Sandhiger

Sechsmal 30 Minuten Kritik an der Verkehrspolitik, Wiinsche an
die Verkehrspolitik ~ und nun der Versuch, in einer halben
Stunde Antworten zu geben. Ich will dies versuchen. Das erste
Motto muf heien: konzentrieren. Auch dies will ich tun. Ich
will eine These an den Anfang stellen, bevor ich in verschiedenen
Blocken versuche, Antworten zu geben.

Zwischen Politik, Wissenschaft und Praxis herrscht in vielem,
was heute angesprochen wurde, weitgehend Einigkeit: in. der
konzeptionellen Ausgestaltung, wohin wir wollen, im Ziel, Wir
wissen, es.soll nach den Regeln des Marktes gehen. Wir wissen,
welche Konzeptionen wir anstreben wollen bei der Finanzierung
der Infrastruktur, bei den Marktregeln fiir die Infrastruktur, bei
den externen Kosten, bei der Privatisierung. Die heutigen Vortri-
ge haben deutlich gemacht: Wir miissen nicht mehr so viel tiber
das eigentliche Ziel oder {iber die eigentliche Konzeption reden,
sondern iiber Anpassungsstrategien, {iber den besten Weg zum
Ziel. Das ist unser Problem. Ist jede Losung falsch, die in einem
ersten Schritt 20 Prozent des Problems 16st, in einem zweiten
Schritt 50 und erst im vierten oder flinften Schritt das ganze
Problem? Wohl kaum, denn 100 Prozent sofort sind in der Regel
nicht zu haben. Uber dieses Problem der Anpassungsstrategien
miissen wir reden. Es wird sich wie ein roter Faden durch sieben
Blocke ziehen, in denen ich versuchen will, die Antworten der
Politik, der Verkehrspolitik zu geben.

Erster Block: Der Ruf nach den Regeln des Marktes. Ich kann
nur sagen: Ja, dreimal Ja. Die Grundsatzentscheidung fir mehr
Markt ist gefallen. Gewi8 haben sich die EG-Mitglieder gerade
im Verkehrsbereich gegen eine marktwirtschaftliche Offnung
lange gestrdubt. Wir hatten uns in Europa den grenziiberschrei-
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tenden Markt bilateral jeweils etwa 50:50 aufgeteilt; den nationa-
len Markt hatte sich jeder selbst vorbehalten, da kam kein Euro-
pder ran; und mit den Drittlindern hat man das auch so schén
bilateral 50:50 gemacht. Erst der Européische Gerichtshof in Den
Haag hat mit einem einmaligen ProzeB gegen die Verkehrsmini-
ster fiir einen Umbruch gesorgt. Die EG ist ‘dann konsequent
vorgegangen. In einem stufenweisen Verfahren hat sie, zunsichst
im grenziiberschreitenden innerstaatlichen Verkehr, Regulierun-
gen abgebaut, ndmlich objektive Marktzugangsbeschrinkungen,
Kontingente. Zum 1. Januar werden alle Kontingente beseitigt
sein, ebenso staatlich vorgeschriebene Tarife. Im grenziiber-
schreitenden Verkehr ist das bereits seit 1990 der Fall. Auf
nationaler Ebene ist es das Problem der Kabotage gewesen: Jeder
hatte seinen eigenen Markt. Wir haben in der EG die Ent-
scheidung’ fir die Zulassung -der Kabotage getroffen und auch
hierfiir eine Ubergangsstrategie gewihlt. Schrittweise wird bis
1999 — dann wird mit der Seeschiffahrt auch der weltoffenste
Verkehrstriger einbezogen — die Freigabe der Kabotage in der
EG durchgesetzt sein und damit die Zulassung jedes Unterneh-
mers innerhalb der EG im Verkehr in einem beliebigen anderen
Mitgliedsstaat. Der dritte Komplex betrifft die Regelungen zwi-
schen der EG und Drittlindem. Mit dem Vertrag tiber den
Europdischen Wirtschaftsraum (EWR) haben wir eine wesentli-
che Offnung der EG erreicht. Die Spaltung Europas ist beendet.
Wir sind dabei, die Wirtschaftbeziehungen mit Osteuropa aufzu-
bauen, ein langsamer ProzeB. Und deshalb werbe ich. fiir Uber-
gangsstrategien flir den Zugang dieser Linder in einen deregu-
lierten Markt. Oft wird auf die hohe Geschwindigkeit der Dere-
gulierung in den USA hingewiesen. Ich glaube nicht, daB sie mit
diesem Tempo vonstatten gegangen wire, wenn die Amerikaner
ihren Binnenmarkt in dhnlicher Weise hitten 6ffnen miissen wie
es beispielsweise fir den Wirtschaftsstandort Deutschland der
Fall ist. Ich bin gespannt, wann in den USA die erste Kabotage
mdoglich sein wird. Wohl erst dann, wenn Kabotage in Europa
langst gang und gébe ist.
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Regeln des Marktes: Wie bringen wir diesen triigen, kaum hand-
habbaren Produktionsfaktor Infrastruktur bei seiner Bewertung
an die Regeln des Marktes heran? Herr Radermacher hat vdllig
recht, das Ziel, die Konzeption ist vollig klar. Aber wie kommen
wir dahin? Auch hier wird es nicht ohne Anpassungsstrategien
gehen. Vor allem werden wir mit einer rein nationalen Lsung
nicht weiterkommen. Am.Ende dieses Jahrzehnts werden 30
Prozent des Verkehrs auf unseren Straflen auslindischer Verkehr
sein. Ich will damit nicht entschuldigen, da wir national keine
Ldsung finden, aber ich glaube, je mehr der Binnenmarkt wichst,
desto mehr brauchen wir, wenn wir Gebiihreninstrumente flir die
Infrastruktur entwickeln, Losungen nicht nur fiir einen deutschen
Markt, sondern fiir einen européischen Markt. Pretiale Lenkung
wird fiir einen nationalen Verkehrsteilnehmer die intelligente
Technologie im Fahrzeug sein und fiir den Auslinder das Maut-
héuschen, weil wir es in Europa aller Voraussicht nach nicht
durchsetzen kénnen, daB gleiche Systeme zur gleichen Zeit ange-
wandt werden. Hier stellen sich Fragen, die wir in einer Uber-
gangsstrategie 16sen miissen.

Die Regeln des Marktes, Herr Professor Hamm hat dies deutlich
gesagt, verlangen den Abbau der Subventionen. Wir sind in der
EG in dieser Hinsicht ein Stiick weitergekommen. Mit det be-
rihmten. Verordnung 11/91 haben wir bei den sogenannten
gemeinwirtschaftlichen Leistungen im Schienenbereich die Um-
stellung geschafft von einer globalen Abgeltung hin zu einem
Abgeltungssystem, bei dem der die Musik bezahlen soll, der die
Musik bestellt. Ich glaube, dieses Bestellerprinzip ist genau das
richtige Instrument, um von einer globalen Subvention wegzu-
kommen hin zu einer marktgerechten Steuerung. Im Bereich der
Binnenschiffahrt, im Bereich der Luftfahrt haben wir die Mine-
raldlsteuerbefreiung. DaB wir bei dieser Subvention einen natio-
nalen Alleingang machen konnten, sehe ich im Augenblick nicht
mehr. Was wiirde es fiir einen Sinn machen, nationale Carrier
mit einer MineralSlsteuer zu belasten, wenn die ausldandische
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Konkurrenz ohne eine solche Belastung im deutschen Markt im
Wettbewerb titig sein kann?

Letzter Punkt im Bereich des ersten Blocks: Sind die Preise auf
den Verkehrsmirkten zu hoch? Werden die Preise im Zuge der
Deregulierung sinken? Ich behaupte: Wenn wir den Regeln des
Marktes Schritt fiir Schritt mehr Geltung verschaffen, dann wer-
den die Preise am Ende dieser Anpassungsstrategie hoher sein
als sie heute sind. Und insofern glaube ich auch, dal es not-
wendig ist, Herr Professor Hamm, nicht jetzt zu sagen, rufen wir
die totale Deregulierung aus, dann gehen erst einmal die Preise
um 20 Prozent runter. Sondern auch deshalb werbe ich fiir eine
Anpassungsstrategie.

Mein zweiter Block: Standards und Deregulierung. Wenn wir Ja
sagen zum Markt, dann kann das nicht bedeuten, daB wir fiir die
einzelnen Verkehrssysteme auf Standards verzichten. Mir scheint
dies ein wichtiger Aspekt zu sein. Das sind einmal Sicherheits-
standards. Hier ist Deregulierung problematisch. Nehmen wir als
Beispiel einen 40t-Gefahrgut-Lkw im Wirtschaftsstandort
Deutschland, der gegeniiber dem ausldndischen Konkurrenten
15.000 DM im Jahr mehr kostet. Wenn eine Deregulierung den
Effekt hitte, dafl dieser im Hof stehen bleibt und ein Substandard
in den Markt kommt, dann ist das nicht das, was wir wollen
konnen. Wir miissen also den ProzeB der Deregulierung begleiten
mit einer europaeinheitlichen Strategie der Durchsetzung von
Sicherheitsstandards. Das gilt im iibrigen auch fiir die Buslinien,
die Herr Hamm angesprochen hat. Auch hier stellt sich das
Problem der hohen Standards — ich darf an die schweren Unfille
der letzten Monate erinnern. Vergleichbares gilt fiir den Bereich
der Umweltstandards und fiir den Bereich der Marktzulassungs-
standards. Es wird in der EG keine Deregulierung ohne. wenn
und aber geben. Die EG stellt sich durchaus die Frage nach
gemeinsamen Regeln, nach Mindeststandards fiir die Zulassung
von Verkehrsunternehmen. Solche Regeln brauchen wir, wenn in
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einem freien Markt EG-weit Kabotage zuldssig ist und unbe-
schriinkter Wettbewerb herrscht. Dafl wir hier im Augenblick mit
Einstiegslosungen in der EG einen Standard haben, den wir
gerne und essentiell héher hatten, dieses mdchte ich hier beto-
nen. Wir brauchen auch gemeinsame Kontrollstandards. Die Fra-
ge der Kontrolle wird immer etwas beiseite geschoben. Das ist
natiirlich eine staatliche Aufgabe. Man muf} schon sicherstellen,
daB das, was an Mindeststandards gesetzlich vorgeschrieben wird,
auf europdischer Ebene tatsichlich kontrolliert und durchgesetzt
wird.

Dritter Block: Die Forderung nach mehr Investitionen. Es ist schon
richtig: Der Bund hat in den achtziger Jahren die Investitionen in
das Fernverkehrsnetz insgesamt, Schiene, Strafle, alles, was wir als
Fernverkehrsnetz betreiben, real um rund 30 Prozent zuriickgefah-
ren. Das war vielleicht Ausdruck der Vorstellung, die Tonne werde
sich schon ihren Weg suchen, die Mobilitit werde sich schon
kanalisieren. Mit dem Bundesverkehrswegeplan 1992 und der
finanziellen Ausstattung in der mittelfristigen Finanzplanung wird
deutlich, da} wir diesen Weg nicht weitergehen werden. Wir brau-
chen Investitionen, und wir brauchen mit den Investitionen zugleich
die Offnung fiir Wege der Privatfinanzierung. Auch dies, Herr
Fahrholz, muB in einem ProzeB der Ubergangsstrategie geschehen.
Ich mdchte gerne bessere Gebiihrensysteme haben. Aber ich glau-
be, wenn wir heute schon soweit sind, da} wir im Bundeskabinett
beschlossen haben, eine ganze Reihe von Projekten einmal anzu-
fassen, mit ihnen in den Wettbewerb zu treten, eine ganze Reihe
von Fragen in unserem rechtlichen Rahmen zu 16sen, dann sind
wir schon ein gutes Stiick vorangekommen, Wir haben ja immer
noch einen anderen rechtlichen Rahmen als etwa Groflbritannien.
Wir konnen ein Leasingsystem rechtlich deshalb zur Zeit in der
Bundesrepublik nicht machen, weil am Ende der Leasingperiode
das alternative System der Vermarktung nicht da ist. Hier miissen
wir zundchst eine rechtliche Neuordnung schaffen, Erst dann kén-
nen wir eine neue Runde des Leasings fahren. Ich halte es heute
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fiir die richtige Entscheidung, dal wir mit einer Anzahl von
Projekten — derzeit sind es fiinf konkret verabredete — erste
Erfahrungen sammeln, Im Wechselspiel mit allen Betroffenen
miissen wir erarbeiten, wie unter den rechtlichen Rahmen-
bedingungen des Wirtschaftsstandorts Deutschland privatfinan-
zierte Modelle aussehen kdnnen, aussehen miissen. Ich glaube,
das ist die richtige Entscheidung.

Zum Investieren gehort es, die Planungszeitrdume zu verkiirzen.
Ich glaube nicht, da wir auch nur eine Mark . privates Kapital
aktivieren kénnen mit Planungsprozessen, die fiinfzehn bis zwanzig

Jahre davem. Auch das gehdrt unmittelbar in diesen Zusammen-'

hang, Wir haben fiir die neuen Bundeslénder etwas gemacht, was
uns, glaube ich, vor anderthalb Jahren, zwei Jahren niemand zuge-
traut hitte: ein neues Planungsrecht mit der Zielsetzung, -die
Planungszeitraume zu halbieren. Wir werden Anfang November
ein neues Planungsrecht fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland
insgesamt im Bundeskabinett verabschieden. Fiir den Ost-West-
Verkehr, in dem nach dem Ende der Spaltung Europas und nach
der Wiedervereinigung notstandsihnliche Zustidnde herrschen, sind
sogenannte InvestitionsmaBnahme-Gesetze in Vorbereitung. Das
erste MaBnahmegesetz wurde bereits im Bundesrat debattiert und
geht jetzt in den Bundestag. Ziel des Gesetzes ist, daB} nicht mehr
eine Behorde das Planungsverfahren macht, sondern dal der
gesamte Planungsweg bis zum  Planfeststellungsbeschlufl durch
ein Gesetz ersetzt wird. Das ist ein durchaus uniiblicher Weg, ein

Weg, der verfassungsrechtlich nur méglich ist in einer Situation,

wie sie durch die Wiedervereinigung entstanden ist.

Der ‘vierte Block, den ich ansprechen méchte: Vernetzung der
Verkehrssysteme,  Wir hatten in den letzten 30 Jahren ein
Verkehrswachstum, das ausschlieBlich tiber zwei Verkehrstrager
abgewickelt worden ist, tiber Strale und Luft. Dies wird in den
nichsten 10, 15, 20 Jahren nicht mehr méglich sein. Wir werden
nicht umhin kommen, die vorhandenen Verkehrssysteme fiir die
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Zukunft mit allen verfligbaren Méglichkeiten zu vernetzen. Ver-
kehrssysteme vernetzen ist fast so etwas wie ein physikalisches
Gesetz: Das schwichste Glied in der Kette einer Vernetzung
bestimmt die Effizienz, bestimmt den Erfolg einer Vernetzung.
Die schwachen Stellen unseres vernetzten Systems ‘‘Verkehr’’
sind bekannt. Da ist zum einen die Schiene. Die Bahn leistungs-
fahiger zu machen ist nicht das alleinige, aber das wichtigste Ziel
der Strukturreform der Bahn; zu diesem Zweck wollen wir end-
lich das System Schiene fiir den Wettbewerb 6ffnen. Auf euro-
péischer Ebene ist die politische Entscheidung bereits gefallen,
dalB} die nationalen Bahnen ihr Schienennetz ihren Konkurrenten
aus der EG zuginglich machen miissen. Auf nationaler Ebene ist
der nichste Schritt die Privatisierung der Bahn mit dem Ziel,
daraus ein wirkliches Unternehmen auf der Schiene zu machen,
das von den derzeitigen staatlichen Zwingen befreit ist. Hier
kam der Vorwurf, dafl die neu zu schaffenden Aktiengesellschaf-
ten fiir Personentransport, fiir Giitertransport und fiir den Fahrweg
hundertprozentige Tochter des Bundes seien, von denen wettbe-
werbliches Verhalten nicht erwartet werden kénne. Diese Kritik
tibersieht, daB auch eine marktwirtschaftliche Bahn nur in einer
Ubergangsstrategie erreichbar ist. Es ist ja gerade die erklirte
politische Absicht, in der Endstufe zumindest in den beiden
Transportbereichen von der 100%igen Eigentiimerschaft des
Bundes wegzukommen. Die offene Frage ist, ob dies auch beim
Fahrweg gelingen wird. Die Bahnreform setzt eine Anderung des
Grundgesetzes voraus, also eine Zweidrittelmehrheit im Bundes-
tag: Die Opposition hat bereits signalisiert, daff sie hier nur
mitmachen wird, wenn: sichergestellt ist, daB der Bund beim
Fahrweg alleiniger Eigentiimer bleiben wird. Ich betone noch
einmal: Hier geht es um wichtige Entscheidungen, die mit
der Bahn eines der schwachen Glieder in der Kette vernetzter
Systeme leistungsfahiger machen sollen.

Weitere Schwachpunkte sind die Schnittstellen, etwa im Perso-
nenverkehr, im Fernverkehr, bei den Flughafenanbindungen.
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Heute fehlt eine vertretbare Arbeitsteilung zwischen dem Hochge-
schwindigkeitsverkehr auf der Schiene und dem Luftverkehr. Die
Luftverkehrstriger wiren wohl froh, wenn es geldnge, im Kem
Europas den Kurzstreckenverkehr der Luft zum Langstrecken-
verkehr der Schiene zu machen. Wenn heute acht Destinationen in
der Luft zwischen K6ln, Bonn und Frankfurt verkehren, dann ist
das im Grunde grober Unfug, der nur daher riihrt, daB wir die
benutzerfreundlichere, 6kologisch und Gkonomisch bessere
Hochgeschwindigkeitsverbindung K6In — Frankfurt auf der Schie-
ne bis heute nicht zustande gebracht haben. Die Schnittstellen
zwischen dffentlichem Personennahverkehr und Individualverkehr
im Bereich der Innenstidte weisen ebenfalls noch eine Menge von
Schwachstellen auf. Gleiches gilt flir die Schnittstellen im Giiter-
verkehr, etwa beim kombinierten Verkehr.

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung '85 wurden fiir den
kombinierten Verkehr insgesamt 716 Mio. DM bereitgestellt, in
der neuen Verkehrsplanung werden es 4,1 Milliarden sein. In
Europa hat der Wirtschaftsstandort Bundesrepublik zwar einen
Marktanteil am gesamten kombinierten Verkehr von 45 Prozent,
die absoluten Dimensionen sind aber eher bescheiden. Im Rah-
men der Schnittstellenproblematik ist auf eines hinzuweisen:
Wir bewegen derzeit in der Bundesrepublik 4 Milliarden Tonnen
im Jahr, davon 3 Milliarden Tonnen im Nahverkehr, also im
Entfernungsbereich bis 50 km, und eine Milliarde im Femver-
kehr, Wir miissen davon ausgehen, daB es fir die eine Milliarde,
die im Fernverkehr bewegt wird, die teils emotionale, teil ideolo-
gische, teils wettbewerbliche Diskussion dariiber gibt, was mit
der Schiene, was mit der Binnenschiffahrt, was mit der Strafie
und-was mit der Kiistenschiffahrt beférdert werden soll. Das ist
ein Eine-Milliarde-Problem. Drei Milliarden werden im Nahver-
kehr bewegt, und hier gibt es im Grunde keine Alternative zum
Lkw. Gerade hier ist ein erhebliches Schnittstellen-Problem zu
16sen. Das Stichwort lautet: Giiterverkehrszentren. Wir wissen
heute, daB in diesem Bereich der 3 Milliarden Tonnen erhebliche
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Leistungsreserven liegen; die Leistungsfihigkeit der vorhande-
nen Infrastruktur lieBe sich bei besserer Logistik um rund 60
Prozent steigern.

Zur Schnittstellenproblematik gehort das Transportgefdl im Gii-
terverkehr. Zu wiinschen wire ein Transportgefidf, das letztend-
lich universell einsetzbar ist. Heute haben wir einen Wildwuchs
von Transportgefilen und Abmessungen, was tendenziell wohl
die Strafie beglinstigt. Wir miissen alle Chancen nutzen, zu Trans-
portgefafien zu kommen, die moglichst universell einsetzbar sind,
und bei denen im Grunde nicht mehr zu definieren ist, ob sie eher
der StraBe, der Schiene oder der Schiffahrt zuzuschreiben sind.
Das Motto ‘‘je langer, je breiter, je hher: desto besser”’, nach
dem in Europa immer noch gehandelt wird, begiinstigt den Wild-
wuchs noch. Das Ziel muB} eine Vereinheitlichung der Transport-
gefile sein, um die Schnittstellenprobleme {iberhaupt 16sen zu
konnen.

Letzter Schwachpunkt im vernetzten Verkehrssystem sind die
langsamen Verkehrstriger, die Binnenschiffahrt, die Kiisten-
schiffahrt. Diese Verkehrstriger konnten, auf den ersten Blick
vielleicht erstaunlich, im Bereich des Just in time eine wichtige
Rolle spielen, freilich nicht im Bereich des 24-Stunden-Service.
Just in time heifit nicht moglichst schnell, sondern moglichst
piinktlich. Und bei moglichst piinktlich kénnen heute Verkehrs-
triger wie Binnenschiffahrt und Kiistenschiffahrt mithalten. Es
hat einmal eine Zeit gegeben, da wurde der Rotwein aus Siid-
frankreich praktisch fiir den gesamten deutschen Markt mit
Kiistenschiffen nach Bremen gefahren, just in time, wohlge-
merkt. Hier gibt es Chancen flir eine bessere Vernetzung, die die
Politik nicht im Alleingang nutzen kann, ein Beispiel fiir eine
Kette von Moglichkeiten fiir eine sinnvolle Zusammenarbeit.

Fiinfter Block: Verkehrsleitsysteme., Wir sind dabei, alle mitein-
ander die Option zu entdecken, den Verkehr mit Telematik, mit
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Telekommunikation viel intelligenter zu gestalten, als das bisher
der Fall ist. Bei den Gebiihrensystemen ist das hier deutlich ge-
macht worden. Ich stimme mit der These iiberein, daB8 die Techno-
logien heute weitgehend anwendungsreif sind. Ich behaupte, wir
sind heute in der Lage, technische Systeme in den Markt zu
bringen, die es méglich machen, dafl parkplatzsuchender Verkehr
zu den Zeiten, wo die Stddte ohnehin voll sind, nicht mehr stattzu-
finden braucht. Ich behaupte, wir haben die Technik fiir inner-
stadtische Leitsysteme, die eine so filihzeitige Information an den
Verkehrskunden liefert, der in den Ballungsraum hinein will oder
hinaus will, daB dieser die Entscheidung treffen kann, welches das
jeweils am besten geeignete Verkehrsmittel ist. Diese Systeme
sind vorhanden. Sie k&nnen freilich nur mit Hilfe geeigneter An-
passungsstrategien eingefiihrt werden; ich werde auf diesen Aspekt
zurlickkommen, Dasselbe gilt fiir Leitsysteme, die Fernverkehr
und Nahverkehr im Schienenverkehr verkniipfen. Ich wire ja schon
froh, wenn es heute in einem ICE die Moglichkeit gibe, sich vorab
dariiber zu informieren, wie das Nahverkehrssystem in- dem
Ballungsraum aussieht, in den man hineinfihrt. Das kénnte ein
einfacher Prospekt sein, man braucht dafiir noch gar nicht mal viel
Technologie. Dagegen leisten wir uns den Luxus, mit viel staat-
licher Férderung in 16 Ballungsriumen der alten Bundesrepublik
genau 16 unterschiedliche Informationssysteme im offentlichen
Nahverkehr anzubieten. Wer als Kunde in einen dieser Ballungs-
riume kommt, mufl erst einmal in ein Studium eintreten, mit
welcher Informationstechnik er es hier zu tun hat.

Fernleitsysteme sind heute sowohl fiir den Straflenverkehr als
auch fir den Schienenverkehr und andere Verkehre technisch
machbar. Im Straflenverkehr wird der Bund bis 1995 in diesem
Bereich iiber eine halbe Milliarde investieren. Das sind Anfinge
im Rahmen einer Anpassungsstrategie. Soviel zum Personenver-
kehr. Auch im Giiterverkehr gibt es Mdglichkeiten, die Logistik
mit Hilfe der Informationstechnik zu optimieren. Dabei ist es ja
nicht allein die Strafe, die im Giiterverkehr unwirtschaftlich
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arbeitet; wenn heute die Bahn daran geht, Milliarden in moderne
Leittechnik zu investieren, dann auch mit der Zielsetzung, die
Nutzung ihres Schienennetzes zu verbessern. Sie will davon
wegkommen, daB3 auf 20 Prozent des Schienennetzes 80 % des
Schienenverkehrs stattfinden, daf die Bahn im Giiterverkehr etwa
30 % Leerfahrten hat. Stichwort Leerfahrten: Natiirlich wiren die
Logistikmodelle heute in der Lage, Leerfahrten drastisch zu
reduzieren, wenn sie denn angewendet wiirden. Im Fernverkehr
geht es um den Abbau eines Leerfahrtenpotentials von 30
Prozent, im Nahverkehr um ein Potential von 60 Prozent.

Mein sechster Block ist die Privatisierung. Wir haben in der
Koalitionsvereinbarung eine ganze Liste von Privatisierungsvor-
haben. Der Bereich der Verkehrsbetriebe hat daran einen ganz
erheblichen Anteil. Da ist die Lufthansa enthalten, und da sind
die Flughdfen enthalten, mit all den Schwierigkeiten, die Herr
Stauber -aufgezeigt hat. Auch hier steht die Frage der Anpas-
sungsstrategien im Vordergrund. Die Strukturreform der Bahn
habe ich genannt, ebenso die Lufthansa, wobei die Braut hier zur
Zeit ja nicht gerade die schonste ist. Auch der 6ffentliche Nah-
verkehr wurde hier erwihnt. Wie in anderen Bereichen ist es
auch hier von der Konzeption her unproblematisch, mehr private
Unternehmer fiir den 6ffentlichen Nahverkehr zu gewinnen. Wir
haben die Entscheidung getroffen, den Bundesbusbetrieb zu
verdulern, ihn moglichst an Private zu verkaufen. Es ist unvor-
stellbar, wie gro das Theater bei den Lindern und bei den
Kommunen ist, diese erklirte Absicht der Bundesregierung
durchzusetzen. In den neuen Bundeslindern war dies nicht
weniger schwierig als im Westen. Dort wurde der 6ffentliche
Personennahverkehr durch ein Recht der DDR, das wir iibernom-
men haben, praktisch kostenlos den Kommunen iibertragen. Er-
gebnis war, daB die Landkreise allesamt meinten, sie soliten mal
Unternehmer spielen. Es war eine unendlich mithsame Argu-
mentationsarbeit, die Gebietskbrperschaften mit der Frage ver-
traut zu machen, was es kostet, hier selber Unternehmer spielen
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zu wollen. Dennoch ist es zu erheblichen Teilen gelungen; in den
neuen Bundesldndern pnvates Unternehmertum  zum Einsatz zu
bringen.

Siebter und letzter Block: Wie ist es denn mit der Verkehrsver-
meidung? Dies ist ein Thema, das immer wieder gro8 in Mode
kommt, Was ist denn dran an dem netten Sponti-Spruch: Wer
StraBen siet, wird Verkehr ernten? Die Frage ist, und ich habe
gelegentlich den Eindruck, daB viele sie bejahen: Lost die
Verkehrsinfrastruktur nur selbst die Mobilitit aus? Oder woher
kommt der Wunsch nach Mobilidt? Wir sind heute auf
EG-Ebene so weit, daB8 wir eine Umweltvertridglichkeitspriifung
machen miissen, eine sehr komplizierte Priifung tibrigens, wo
immer wir Verkehrsinvestitionen durchsetzen wollen. Sind wir
damit nicht im Grunde schon in der Situation, dal wir uns zum
Arzt begeben? Miissen wir nicht in-Zukunft in allen Bereichen
staatlicher Gesetzgebung, . staatlicher Regulierungen darauf ach-
ten, welche Auswirkungen auf die Mobilitdt zu erwarten sind?
Wir haben eine Bildungsreform gemacht, ohne dafl jemand nach
der Mobilitit gefragt hitte. Und mit der Bildungsreform hatten
wir 12 Millionen Fahrschiiler tiglich, die wir vorher nicht hatten.
‘Die Bildungsreform hitte wohl niemand mit dem Argument
verhindert, sie-erzeuge Mobilitit.

Aber abwigen muBl man wohl doch. Ich will ein Beispiel fiir
einen umstrittenen Bereich nennen. Wir haben ein Lebensmittel-
recht, das hinsichtlich seiner Mobilitdtswirkungen kontrovers
diskutiert wird. Das Lebensmittelrecht schreibt uns in vielen
Bereichen, bei den empfindlichen, verderblichen Giitern, tages-
genaue Verfallsdaten vor. Viele sehen hier kein Problem. Andere
weisen darauf hin, daB der Handel wegen der tagesgenauen Ver-
fallsdaten Tagesanlieferungen fordert. Es ist sicher denkbar, dafl
bei einem groflen Teil dieser Produkte wochengenaue Verfalls-
daten ausreichen wiirden. Damit wire es mdglich, nur zweimal
in der Woche zu liefern statt tdglich. Ein anderes Beispiel: Ist bei
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einer Verpackungsverordnung gefragt worden, welcher Ver-
packungstourismus damit ausgelost wird? Wer hat bei der
Entwicklung von Miillkonzepten nach dem damit ausgel6sten
Transportvolumen gefragt — es sind doch zufillige Grenzkontrol-
len gewesen, die den Miilltourismus zu einem Thema gemacht
haben.

Die hier relevanten lingerfristigen Aspekte sind von Herrn Ewers

~ angesprochen worden. Wir konnen Raumordnungsstruktur und

Siedlungsstruktur nicht mehr losgeldst betrachten. Wir miissen
tiber den Verkehrsbereich hinaussehen, wenn wir das Ziel Mobi-
litat angemessen behandeln wollen. Verkehrsvermeidung scheint
mir kein verniinftiges Ziel, Mobilitét aber doch. Aber wir werden
Mobilitét nur sichern kdnnen, wenn wir mit ihr sorgsam umge-
hen. Dazu gehdren marktwirtschaftliche Instrumente, wie sie
hier aufgezeigt worden sind. Sie werden in allen Bereichen gel-
ten miissen, einschlieBllich der Infrastruktur, so schwierig dies
ist. Und sie werden die externen Kosten betreffen miissen, so
schwierig dies ist. Und wir werden alle Bereiche der Politik
danach fragen missen, welchen Beitrag sie zu unserer Mobilitiit
leisten.
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Gibt es externe Nutzen des Verkehrs?

Hamm:

In der verkehrspolitischen Diskussion gibt es eine Reihe kontro-
verser Punkte. Dazu gehért die Frage, ob der Verkehrsbereich —
insbesondere der Straenverkehr — neben negativen auch positive
externe Effekte mit sich bringt. Es gibt den radikalen Zweifel an
der These, es gibe einen externen Nutzen. Und es gibt die
prononcierte Behauptung des Gegenteils, nimlich daf es eine
ganze Reihe solcher Fille von externen Nutzen gibt, die nicht
dem Straflennetz, sondern dem Giiterverkehr, der auf diesen Stra-
Ben stattfindet, zuzurechnen sind. Hier ist nicht der Raum, um
die theoretischen Details auszubreiten. Da gibt es den Zahlungs-
bereitschaftsansatz, und da gibt es den cost-savings-approach.

Beim Zahlungsbereitschaftsansatz lautet die Ausgangsfrage:
Wairen die Leistungen, die der StraBengiiterverkehr anbietet, auch
vonanderer Seite produzierbar, anbietbar? Wenn das der Fall ist,
alternative Leistungen also moglich sind, wire ein Vergleich der
Situationen mit StraBenverkehr und ohne Straenverkehr anzu-
stellen. Und dann wire zu fragen, wie sieht es eigentlich mit der
Bereitschaft der Kunden aus, bei Nutzung des Straenverkehrs
notfalls mehr zu bezahlen, als es bei dem alternativ einsetzbaren
Verkehrsmittel der Fall ist. Man miiite also die Bereitschaft der
Kunden, tiber den Marktpreis hinausgehende Zahlungen zu
leisten, priifen. Zu diesen Zahlungen sind die Kunden nur bereit,
wenn der Nutzen des StraBenverkehrs grofler ist als der Nutzen
vergleichbarer Leistungen.
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Bei dem cost-savings-approach geht es um die Frage, ob man
durch Nutzung des StraBengiiterverkehrs Kosten bei Kunden
senken kann im Vergleich zu einer aiternativen Transportmdg-
lichkeit. Diese einzelwirtschaftlichen und gesamtwirtschaftlichen
Vorteile kdnnten dann dem StraBenverkehr zugerechnet werden.

Ich wiederhole: Es gibt zu diesem Komplex unterschiedliche
Meinungen, und wir sind in der Wirtschaftswissenschaft offen-
sichtlich noch nicht so weit, da wir uns auf eine allgemein
anerkannte Losung geeinigt haben. Ich wollte immerhin doch
kurz darlegen, in welchem Sinn ich von externen Nutzen
gesprochen habe und daf es meines Erachtens Fille geben kann,
in denen das eine Rolle spielt (zum Beispiel niedrigere Verpak-
kungskosten, wenn statt der Schiene die Strafle gewdhlt wird). Es
bedeutet zum Beispiel, dal die Gesellschaft bei einem durch eine
bestimmte Verkehrspolitik -herbeigefiihrten Verzicht auf den
StraBengtiterverkehr mehr einbiiBen wiirde als nur die Wert-
schdpfung, die in diesem Bereich erbracht wird.

Dicke:

Ich mochte Herrn Professor Hamm voll beipflichten und einen
ergdnzenden Aspekt hinzufiigen: Wenn man den Verkehr als
Raumiiberwindungssystem insgesamt sieht, dann kann man ihm
sogar einen externen Zusatznutzen zuweisen, der {iberhaupt nicht
abgeltbar ist, der ndmlich genauso funktioniert wie der externe
Nutzen des Geldes. Er riihrt aus seiner Transaktionsfunktion her:
Wie Geld homogenisiert Verkehr Miérkte und - fiihit von daher
gesamtwirtschaftlich Kostenreduzierung herbei, die bei nieman-
dem internalisierbar sind.

Ewers:
Ich halte das aus wohlfahrtstheoretischer Sicht flir vollig falsch,

und ich will Ihnen sagen, warum. Sie argumentieren, daf derje-
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nige, der eine Leistung billiger anbietet als andere — deshalb
kommt er ja am Markt zum Zuge — genau in der Hohe der
Kostendifferenz zum zweitbesten Anbieter eine Externalitdt pro-
duziere. Sie sagen: Dadurch, dafl der StraBenverkehr die billigste
Altemative ist, produziert er einen Zusatznutzen. Wenn Sie mit
dieser Feststellung allokationspolitische Eingriffe — konkret:
Subventionen des Verkehrsbereiches — begriinden wollen, dann
ist das natiirlich wirklich grober Unfug.

Mit dem gleichen Recht konnte Herr Fahrholz"), der eine iiberle-
gene Finanzierungstechnologie entwirft, die besser ist als die
seiner Konkurrenten, sagen, mit dem Zinsabstand zur Konkur-
renz produziere er eine Externalitit, die es rechtfertige, ihn zu
subventionieren. Dieses Argument wire deshalb schief, weil eine
Marktstérung gerade nicht vorliegt. Im Gegenteil: Es ist eher ein
Hinweis auf funktionierenden Wettbewerb.

Das Argument, Verkehr homogenisiere Mérkte, ist von derselben
Giite: Es ist verkehrspolitisch irrelevant, weil es keine Eingriffe
des Staates rechtfertigt. Wire das anders, dann miiiten Sie auch
Makler, Devisenspekulanten — Devisenspekulanten homogeni-
sieren bekanntlich Terminmérkte — oder die Post, weil sie Tele-
kommunikation macht und damit Mérkte homogenisiert, genauso
subventionieren. Also ich kann mir nicht helfen, aber ich kann an
dem Argument nichts finden. Als Begriindung flir Subventionen
ist es Handelsklasse C. ’

Dicke:

Zur ““Handelsklasse C*’. Da stehen Namen dahinter, die durch-
aus grof} sind, etwa Schumpeter, aber auch Hayek. Hayek hat den
Zusammenhang sehr gut erkldrt, als er dargestellt hat, welchen
volkswirtschaftlichen Nutzen — genauer: Zusatznutzen — das Geld

Dr. Bernd Fahrholz referierte zu dem Thema ‘‘Optionen fiir privates
Engagement”’
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hat. Namlich genau den gleichen wie der Verkehr. Es.ermoglicht
und verbessert Transaktionen. Ich spreche vom Verkehr insge-
samt, vom Verkehr als:Raumiiberwindungssystem. Machen Sie
mal eine Kosten-Nutzen-Analyse, einen With/without-Fall und
nehmen Sie mal das Verkehrssystem ganz weg. Und dann sehen
Sie, was an Handel moglich ist und nicht moglich ist, der uns
allen unwahrscheinlich viel Wohlstand bringt. Das kann man
doch nicht wegdiskutieren. Das ist die Basisfunktion, die der
Verkehr erfullt. Die wird bei der ganzen Diskussion hier {iber-
haupt nicht mehr angesprochen.

Ewers:

Entschuldigen Sie, aber die entscheidende Frage ist doch eine

ganz andere. Die von Thnen beschriebene Basisfunktion bestreite
ich doch gar nicht. Aber die Frage ist, ob die Anbieter in der
Lage sind, den sozialen Nutzen, den sie schaffen, in Preisen, in
Markterlésen zu appropriieren. Hayek ist derjenige, der den
Nutzen des Geldes erklédrt und dann ein Modell dazu entworfen
hat, wie dieser Nutzen auf die Anbieter des Geldes gezogen
werden kann, indem er ein Modell konkurrierenden Geldes
entworfen ‘hat. Von Hayek stammt die Vorstellung, dafl jeder
sein eigenes Geld ausgibt; wer das stabilste Geld ausgibt, der
wird das wertvollste Geld haben und daran verdienen, dafl er
Geldwertstabilitit produziert. Deshalb ist das nicht extern,
sondern intern.

Verzeihen Sie, wenn ich etwas unbequem argumentiere. Aber
ich mochte einfach auf die eminente politische Bedeutung dieser
Debatte um externe Nutzen hinweisen. Das ist ein Joker, der
plotzlich aus der Tasche gezogen wird; von dem man nicht weiB3,
wie schwer er wiegt. Ich wollte Thnen erkldren, weshalb ich
finde, er.hat kein Gewicht.
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Troge:

Wir befinden uns seit vergangenen Juni in einer neuen program-
matischen Phase, seit der Konferenz Umwelt und Entwicklung in
Rio de Janeiro. Die Bundesregierung, nicht etwa der Umweltmi-
nister, hat die Klimakonvention dort unterschrieben. Und schon
vorher hat die Bundesregierung, nicht der Umweltminister, einen
BeschluB zur Minderung der Kohlendioxidemissionen bis zum
Jahre 2005 um 25 bis 30 Prozent vorgelegt. Ich méchte dazu
zwei Dinge anmerken.

Erstens: Es reicht nicht, Kapazitéiten fiir umweltfreundliche Ver-
kehre oder Verkehrsleistungen zur Verfligung zu stelien, wenn
nicht uno actu Anreize geschaffen werden, die geeignet sind,
Nachfrage in diese Kapazititen zu lenken. Das ist ganz entschei-
dend, sonst machen wir in diesem Bereich nur Fehlinvestitionen.
Und die Verkehrspolitik verliert beim Biirger noch mehr Kredit
nach dem Motto: war wieder mal nichts mit der Bahn, war
wieder mal nichts mit der Binnenschiffahrt.

Zweitens: Ich weify nicht, wie wir es politisch verkraften konnen,
daf der Bundesverkehrswegeplan — so die Schétzung des Bundes-
umweltamtes —~ zu einer Steigerung der CO,-Emissionen um
etwa 7 Prozent fithren dirfte, wenn die Projekte des vor-
dringlichen Bedarfs beim StraBenverkehr umgesetzt werden. Die
Verkehrs-, Umwelt- und Raumordnungsminister haben vor
Jahresfrist in einer gemeinsamen Sitzung gefordert, der Verkehrs-
sektor miisse seinen Kohlendioxidausstoff um 10 Prozent verrin-
gern. Unsere Prognosen laufen darauf hinaus, daf der Verkehrs-
sektor im Jahre 2005 rund 40 Prozent mehr CO, emittieren wird.
Fiir um so wichtiger halte ich eine pretiale Steuerung der Nach-
frage.
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Dicke:

Herr Troge, Thre Zahlen sind unrealistisch. Sie erinnern mich an
eine Verkehrsprognose des Ifo-Instituts, die einem Horrorszenario
nahekommt. Dort ist eine Verkehrsentwicklung unterstelit, die
sich so mit Sicherheit nicht einstellen wird.

In der CO,-Debatte wird der Schwarze Peter meist dem Autofah-
rer zugeschoben. Man muf} die Frage durchaus einmal anders
herum stellen. CO,-Emission im Verkehr: Wer verursacht die
iberhaupt? Die deutsche Automobilindustrie hat es geschafft
(und sie hat damit eine gegeniiber dem Bundeswirtschaftsminister
abgegebene Zusage eingehalten), den spezifischen Krafistoffver-
brauch bei den Fahrzeugen und damit die CO,-Emissionen von
1978 bis heute um ein- Viertel zuriickzufiihren. Zwei Drittel
dieser Einsparung gehen im Fahrbetrieb an Infrastrukturengpis-
sen wieder verloren. Sie halten den Bundesverkehrswegeplan,
speziell den Ausbauteil FernstraBen in den alten Bundeslindern,
unter dem CO,-Gesichtspunkt fiir zu umfangreich. Ich mochte
Sie einmal bitten, in den Stralenbaubericht der Bundesregierung
hineinzuschauen um zu erfahren, was dort an Engpafibeseiti-
gungsmalinahmen aufgefiihrt ist, die notwendig wiren, um das
C0O,-Ziel zu erreichen, Das ist weit mehr als das, was sich dann
im Bundesverkehrswegeplan wiederfindet. Also: Der Bundes-
verkehrsminister hétte, soweit es um die Reduktion des CO,
geht, in den Bundesverkehrswegeplan eher mehr Ausbaumaf-
nahmen aufnehmen sollen. Dies zur Klarsteilung.

Baum:

Mir ist auch nicht klar, wieso der Bundesverkehrswegeplan 1992
jetzt zu einer deutlichen Steigerung der CO,-Emissionen beitra-
gen konnte. Wir diskutieren im Augenblick doch die Hypothese,
daB durch den Straflenbau oder durch den Ausbau der Infrastruk-
tur neuer Verkehr induziert wird, der dann im Endeffekt zu einer
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héheren Emissionsbelastung fiihrt. Dieses Phdnomen des indu-
zierten Verkehrs ist hochgradig umstritten, und gerade in der
Prognose-Szene wird es sehr oft liberzeichnet. Nach unseren
Erkenntnissen wird durch StraBenneubau neuer Verkehr in einer
GroBenordnung von 1 bis 3 Prozent (bezogen auf die neu ge-
schaffene Kapazitit) induziert. Man sollte den Umfang des durch
verbesserte Verkehrsverhiltnisse neugeschaffenen Verkehrs also
nicht {iberschitzen. Unter Umstdnden wird der Verkehr durch
NeubaumaBnahmen sogar reduziert. Wir haben ausgerechnet,
was passiert wire, wenn man einen &lteren Bundesfernstrafen-
plan realisiert hiitte: Die Fahrleistungen wiren zurlickgegangen
und zwar deshalb, weil durch den Stralenausbau Netzerginzun-
gen erreicht -oder Liicken geschlossen worden wiren, so daB
insgesamt eine Vielzahl unndtiger Entfernungen eingespart
worden wire. Von daher wiirde ich der These, eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur fiilhre zu mehr Verkehr und damit zu
hoheren Verkehrsbelastungen, nicht so ohne weiteres beitreten.

Sandhkéger:

Auch ich kann die Zahl von Herrn Troge - 7 Prozent mehr CO,
aufgrund des Verkehrswegeplanes — nicht ganz nachvollziehen.
Mit der Bundesverkehrswegeplanung, so wie wir sie im Ansatz
gemacht haben, haben wir das erste Mal nicht eine Status-quo-
Prognose zugrunde gelegt, sondern eine Prognose unter der aus-
driicklichen Primisse, dal wir ordnungspolitische MaBnahmen
werden ergreifen miissen, um dem Ziel einer CO,-Reduzierung
gerecht zu werden. Wir haben unterstellt, daB der Individualver-
kehr um 30 Prozent teurer wird, nicht billiger. Wir haben unter-
stellt, daB der Giiterverkehr bis zum Jahre 2010 um jahrlich 5
Prozent teurer wird. Es gab einen Aufschrei der Minister, gerade
der Umwelt- und Raumordnungsminister. Auf der Basis dieser
Prognose. soliten wir uns fragen, was bedeutet die Bundesver-
kehrswegeplanung fiir den CO,-Ausstof? Wenn wir den Status
quo bis 2010 fortschreiben, wenn wir den Ordnungsrahmen und
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die heutige Ordnungspolitik fortschreiben, werden wir nicht eine
Reduzierung erreichen, sondem eine Steigerung der CO,-Emissi-
on in einer GroBenordnung von etwa 43 bis 44 Prozent. Das ist die
Situation, Unter den Annahmen des Bundesverkehrswegeplanes,
in denen Anderungen des ordnungspolitischen Rahmens beriick-
sichtigt sind, werden wir im sogenannten H-Szenario nicht 43 oder
44 Prozent Steigerung des Kohlendioxid-AusstoBes erreichen,
sondern 37 Prozent, d.h. 7 Prozent weniger, nicht 7 Prozent mehr.

Nun mag man sagen, das sei ja viel zu wenig. Aber es gibt
natiirlich auch-andere Bereiche, in denen etwas fiir eine' Verrin-
gerung des CO,-AusstoBles getan werden kann, nicht nur die
Kostenseite des Verkehrs. Wir haben untersuchen lassen, welche
Eigenschaften ein unter Nutzung der heute zur Verfligung ste-
henden Mgglichkeiten technisch optimiertes Fahrzeug hitte, Das
Ergebnis ist, da} wir im Bereich der Fahrzeugtechnik ein Poten-
tial zur Reduzierung des CO, um etwa 17 Prozent haben. Wenn
Sie das dann verkniipfen mit der Wirkung der genannten ord-
nungspolitischen Mafinahmen, dann kommen Sie noch auf eine
Steigerung von 13 Prozent statt von 43 Prozent. Das hieBe aber,
wir miiBten alles umsetzen. Wir miissen ein ordnungspolitisches,
ein marktwirtschaftliches Szenario entwickeln, und wir miissen
erreichen, dall die energiesparendsten Technologien auch zum
Einsatz kommen. Darin liegt das Potential.

Das Ergebnis ist dann aber immer noch keine Reduzierung,
sondern ein Zuwachs um 13 Prozent. Aber es gibt Potentiale fiir
weitere Einsparungen. Ich sehe sie eben auch in Strategien zur
intelligenten Gestaltung der Verkehrsabldufe. Wenn wir diese 13
Prozent mit Hilfe von Verkehrsleitsystemen und Roadpricing
auch noch wegkriegen und letztlich im Vergleich zu 1987 bei
plus/minus Null landen, dann halte ich ‘das auf der Basis der
bisherigen Erkenntnisse schon fiir eine sehr sehr ehrgeizige
Zielsetzung — wie ehrgeizig, wird an folgendem deutlich: Der
Kabinettsbeschluf} ist ein globaler Beschlull gewesen fiir alle
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Bereiche, die CO, emittieren. Der Verkehr ist der drittgrofte
Beréich, ohnehin ein Bereich mit einer unglaublichen Wachs-
tumsdynamik. Als der BeschluB seinerzeit gefait wurde, hat
noch keiner daran gedacht, daB die Spaltung Osteuropas zu Ende
gehen wiirde. Dies bringt uns erhebliche zusétzliche Probleme,
wenn wir das gesetzte Ziel nach wie vor erreichen wollen.

Pliquett:

Ich mochte die Frage der CO,-Emissionen auf einer etwas abstrak-
teren Ebene vertiefen. Der von den-theoretischen Okonomen
vertretene Ansatz der Internalisierung externer Kosten suggeriert,
daf} die Effekte, um die es hier geht, berechenbar seien. Daraus
folgt das Credo, man miisse nur alle Kosten internalisieren, dann
kénne letztlich der Konsument als souverdner Nutzer entscheiden,
was er macht — und was immer er macht, ist hinzunehmen.

Nehmen wir einmal an, der Konsument sei bereit, diese meinet-
wegen sogar hohen Kosten zu zahlen, meinetwegen in Form
eines Benzinpreises' von 5 DM oder wie auch immer. Und
nehmen wir mal an, die Elastizitit des Verkehrsaufkommens
wire relativ starr, die Wirkung auf den Kraftstoffverbrauch also
gering. -Dann stellt sich doch die Frage: Wiren wir denn damit
zufrieden? Wiren wir damit zufrieden, daB jetzt tatsichlich die
externen Kosten getragen werden und somit konomisch alles in
Ordnung ist? Oder besteht nicht doch Grund zur Unzufriedenheit?
Miissen wir nicht selbst normativ Ziele setzen? Was mich an
diesem ‘Ansatz stort ist, dal die Wissenschaft suggeriert, wir
konnten tatsachlich diese externen Effekte alle quantifizieren und
mit ihrem ““wahren Preis”’ in die Entscheidungsprozesse einbrin-

‘gen. Ich glaube, dafl man sich damit letztlich aus dem Zwang zu

Entscheidungen herausmogelt. Die Politik sollte bewufit vor die
Entscheidung gestellt werden, welche konkreten Umweltziele sie
will. Die zur Debatte stehende CO,-Festlegung ist ein sehr gutes
Beispiel fiir eine solche Entscheidung. Wir miissen entscheiden,
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was wir wollen. Wir miissen sagen, ob wir die Umwelt schiitzen
oder ob wir nur abstrakt die Kosten tragen beziehungsweise die
Schiden bezahlen wollen, egal ob der Wald kaputtgeht oder
nicht. Wollen wir weniger CO,, wollen wir mehr Bahnverkehr?
Das ist eine normative Entscheidung. Ich glaube nicht, dal wir
diese Entscheidung durch solche Internalisierung wirklich dem
Konsumenten {iberlassen konnen. Denn die theoretischen
Modelie liefern eine Scheinobjektivitat, die es so nicht gibt.

Internalisierung oder Standards?

Hamm:

Das Ziel der Internalisierung externer Effekte 1duft darauf hinaus,
daf es zu erheblichen zusétzlichen Abgabebelastungen kommen
wird, Der Effekt, den Sie, Herr Pliquett, im Auge haben, wird
durch diese zusétzlichen Belastungen tatsdchlich ausgeldst. Das
ist der eine Punkt. Der zweite Punkt: Andere Referenten haben —
wie ich auch — eingerdumt, dafl wegen der Schwierigkeiten der
Ermittlung der extemen Kosten- eine normative Setzung von
Zielen ausdriicklich notwendig werden kann. Man wird dann so
vorgehen, dafl man einen gesamtwirtschaftlich maximal zuléssi-
gen Ausstof festlegt und auf dieser Basis die Umweltabgabe
ermittelt, bei der dieses. normative Ziel erreicht wird. Insofern
sollte es keine Meinungsverschiedenheit zwischen uns geben. -

Baum:

Als marktwirtschaftlicher Okonom habe ich gegeniiber einer Fest-
legung von Standards erhebliche Bedenken. Man kann natiirlich
Standards setzen. Die Politik tut das und soll es auch tun. Politik
ist ja im Grunde Willensbildung und Entscheidungsdurchset-
zung. Diese Ziele sind aber objektiv nicht begriindbar. Das sind
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also politische Normentscheidungen. Was die Wissenschaft an-
bieten kann, ist eigentlich nur, zu sagen: Man muB} sémtlichen
Wirtschaftssubjekten allgemein und speziell allen Verkehrsteil-
nehmern das anlasten, was sie an Kosten verursacht haben, an
Wegekosten wie an externen Kosten. Dann héngt es von ihrer
Zahlungsbereitschaft ab, wie sie reagieren. Und wenn sie bereit
sind, diese Kosten zu tragen, dann ist das aus marktwirt-
schaftlicher Sicht in der Tat in Ordnung. Mehr kann ich aus
Skonomischer Sicht dazu nicht beitragen. Auf politischer Ebene
kann natiirlich eine andere Entscheidung fallen. Helfen kdnnen
die Okonomen allerdings bei der Frage, was eine solche Reduk-
tionsstrategie die Wirtschaft im ganzen kostet und was sie ihr
bringt — gratis ist sie jedenfalls nicht. Das wire eine Frage, die
man wissenschaftlich aufarbeiten konnte. Sich aber zu einer be-
stimmten Norm durchzuringen, das ist auf marktwirtschaftlicher
Basis nicht begriindbar.

Ewers:

" Internalisierung oder Standards: Es gibt, Herr Baum, doch einen

wesentlichen Unterschied zwischen den beiden Losungen. Und
deswegen miissen wir uns noch mal beide auf der Zunge zerge-
hen lassen. Bei der Ermittlung. externer Kosten gehe ich hin,
untersuche Aktivitit fiir Aktivitdt und messe deren Emissionen.
Danach schétze ich, was die dort emittierten Stoffe unter den
Umstinden, unter denen sie emittiert werden, fiir Schiden verur-
sachen. Das heifit, ich zeichne die physischen Wirkungsketten
nach und setze dann Bewertungen, also Preise, drauf. Diese
Schitzungen sind mit hochster Unsicherheit verbunden. Deshalb
bestehen erhebliche aktivititsspezifische Unsicherheiten, deren
Bewertung schon ein politischer Akt ist. Denn die Politik muB ja
wihlen, Und sie wird fiir den Verkehr unter Umsténden einen
ganz anderen Schitzfehler ansetzen als, sagen wir mal, fir die
Stahlproduktion, fiir den Hausbrand oder sonstwas. Weil es
politisch ins Weltbild pafit. Da sehe ich eine enorme Gefahr.
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Deswegen schlage ich den umgekehrten Weg vor. Lafit uns global
festlegen, wieviel wir wovon -emittieren, also gesellschaftlich
zulassen wollen, Dann haben wir zwar eine erhebliche Willkiir
beim Umfang der zugelassenen Gesamtemission. Aber wenn
danach die Emissionsrechte an dieser Menge versteigert werden,
dann bleibt die sektorale Diskriminierung drauBen, Dann paft sich
nimlich jeder Sektor nach seinen Vermeidungskosten an die fiir
alle gleiche Emissionsabgabe an. Deswegen halte ich den zweiten

Weg fiir den iiberlegenen. Ich wiirde allerdings Herrn Pliquett in

einem Nachsatz korrigieren. Er hat nimlich gefragt, wollen wir die
CO,-Reduktion, wollen wir mehr Schienenverkehr. Das letztere ist
eine Frage, die ich dem Markt tiberlassen wiirde. Denn es kann
durchaus sein, dafl bei der Anpassung an die CO,-Abgabe der
Schienenverkehr dennoch nicht mehr zunimmt, vor allen Dingen,
wenn er seine Marktchancen nicht nutzt.

Wieviel Verkehr sich mit dem politisch definierten Emissions-
limit vertrdgt, ist naturgemif zunichst offen. Deshalb mdchte
ich noch einmal auf eine Bemerkung von Herrn Sandhiger zu-
riickkommen. Er hat eine Frage gestellt, die fiir mich immer eine
Reizfrage ist. Sie ist im Moment furchtbar en vogue: Wieviel
Mobilitat schaffen wir uns? Es gibt ganze Serien von Tagungen,
die der Frage nachgehen, wieviel Mobilitdt wir uns leisten
konnen. Das ist marktwirtschaftlich gedacht genau die falsche
Frage. Man kann sie nimlich nicht beantworten. Das Thema
heift vielmehr: Wir miissen die Verkehrsaktivititen wie alle
anderen Aktivititen auch — und jetzt formuliere ich mal spitz
theoretisch — mit den Opportunititskosten der Nutzung knapper
Emissionsrechte belasten. Dann bezahlt nimlich jeder den Preis,
den derjenige, der gerade von der Nutzung des Emissionsrechts
verdringt worden ist, an Nutzen aus diesem Emissionsrecht hitte.
Das ist, unter anderen, eine notwendige Bedingung fiir eine
optimale Nutzung unserer Verkehrsinfrastruktur.

Wir wollen den billigsten Verkehr, damit wir uns den umwelt-
freundlichsten leisten konnen. Deswegen will -ich auch die
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Liberalisierung sofort. Was dann hinterher an Mobilitit dabei
moglich ist, das sagt uns der Markt. Der 16st ndmlich das Pro-
blem: Wie bekomme ich eine maximale Mobilitdt unter dem
gegebenen Satz von Restriktionen? Und dieses Problem 16st er,
nach unserem Erfahrungswissen, perfekt.

Rahmenbedingungen

Radermacher:

Wie gut der Markt die Probleme der Verkehrspolitik 18st, hingt
von den Rahmenbedingungen ab. Viele Leute meinen, der Markt
beinhalte seine Rahmenbedingungen schon ‘‘von Natur’* aus.
Dem ist nicht so, vielmehr operiert der Marktmechanismus unter
beliebigen Rahmenbedingungen. Die entscheidende Frage ist des-
halb, welchen Rahmen man setzen muB, damit der Markt mog-
lichst zu einer optimalen, gesellschaftlich gewiinschten Losung,
z.B. im Verkehrsbereich, fiihrt. Das war auch bei unserer sozialen
Marktwirtschaft die zentrale Frage. Dal die Entscheidung: fiir
Markt und Wettbewerb die Frage der Rahmenbedingungen noch
nicht vollstdndig beantwortet, kommt meiner Ansicht nach sehr
schon bei der Frage zum Ausdruck, nach welchen Kriterien
Landerechte auf Flughifen vergeben werden sollten. Wie ist das,
wenn ein fiktiver Sultan mit sieben Passagieren einschweben
will und dazu fiir den Zeitpunkt der héchsten Verkehrsdichte
Landerechte erwirbt und dabei eine Maschine mit 400 Passagie-
ren aus dem Wettbewerb wirft? Meiner Ansicht nach ist der
Verweis auf die Moglichkeit, daB der fiktive Sultan fur den Slot
am meisten bezahlen konnte; nur ein Teil der Antwort. Wenn wir
bestimmte Machtstrukturen akzeptieren, die es zam Beispiel einer
bestimmten Person erlauben, exorbitante Geldmittel anzuhiufen
und die damit verbundene Kaufkraft auch fir ungewdhnliche
Transaktionen zu nutzen, so haben wir damit doch noch nicht
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gleichzeitig entschieden, dieser Person auch die besten Lande-
slots einzurdumen,

Wir kénnen ndmlich zusitzlich an einer Reihe von Stellen
Rahmenbedingungen setzen, weil wir sie so setzen wollen. Dann
operiert der Markt unter diesen Rahmenbedingungen. Die Frei-
heit, Rahmenbedingungen zu setzen, haben wir auch bei. der
Frage, ob wir nun alle Kosten internalisieren oder ob wir an
einzelnen Stellen lieber eine Norm vorgeben wollen. Das ist eine
Frage der politischen Pragmatik. Denn wir reden haufig ja auch
tiber Kosten, die im Grunde genommen in der Risikohandhabung
zukiinftiger Prozesse bestehen, und wir reden auch iiber Kosten,
die zwar auflerhalb des Geltungsbereiches unserer Rahmenbedin-
gungen verursacht werden, aber nicht unabhéngig sind von dem,
was wir tun. Das wurde vorher sehr schén von Herrn Ewers
dargestellt, als er {iber die expansiven Wirkungen einer deut-
schen CO,-Abgabe auf die brasilianische Stahlindustrie sprach.
Wir miissen die Binnenwirkung politischer Mafinahmen mit ihrer
internationalen Wirkung .in Beziehung setzen. Wir miissen im
Grunde alle Wirkungen gegeneinander abwigen, und das
weltweit. Das ist nicht immer addquat {iber den Versuch einer
Internalisierung zu erreichen.

Deshalb brauchen wir tiber die Kostengestaltung hinaus die Még-
lichkeit, Rahmenbedingungen zu setzen, zum Beispiel die Be-
grenzung der Emissionsrechte mit dem Ziel, den nationalen CO,-
Ausstol um 20% bis zum Jahre 2010 zu mindern. Diese Setzung
kann gefordert sein, auch wenn sie sich auf einer anderen Ebene
vielleicht als sinnlos erweisen wird. Denn allein das, was die
Chinesen in ihrem 20-Jahresplan im Bereich der Energieerzeu-
gung vorhaben, bedeutet einen Anstieg der Kohlendioxidemis-
sionen derart, daB unsere geplanten Einsparungen demgegeniiber
kaum ins Gewicht fallen. Aber unabhéngig davon kénnen wir
uns das als politisches Ziel setzen und daran arbeiten, ein ent-
sprechendes Programm umzusetzen. Und darauf, meine. ich,
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sollten wir uns konzentrieren: Wie kommen wir zu Umsetzun-
gen? Wie kommen wir zum Beispiel dazu, daB wir mit unserem
Verkehrsinfrastruktursystem das Wachstum, das absehbar ist,
wirklich bewiltigen? Ich meine, es gibt Schritte, die man angehen
kann. Gewisse Zweifel habe ich allerdings bisher, daB die Politik

bereit ist, diese Schritte zu gehen,

Bedarfsgerechte Verkehrsplanung

Troge:

Zukunftsorientierte Verkehrspolitik braucht eine verniinftige
Riickkopplung mit der Nachfrageseite: Die Verzahnung von In-
frastrukturplanung und Bedarf ist mir doch sehr wichtig. Ich darf
Herrn Verkehrssenator Haase, Berlin, zitieren, den ich neulich in
einer 6ffentlichen Diskussion fragte, als er sein Programm fiir
den  Verkehrsausbau in Berlin wiedergab: Sie sagen immer
“‘bedarfsgerecht’’. Woher kennen Sie denn den Bedarf? Und da
sagte er, er habe ein Ingenieurbiiro beauftragt, das habe ihm das
gesagt. Das ist genau die Art, wie es nicht funktionieren kann.
Deshalb der Appell, mit marktwirtschaftlichen Instrumenten vor-
zugehen. Ich meine, es geht ja nur zum Teil darum, daf8 wir
externe Kosten anlasten. Ich wiirde das anders ausdriicken. Wir
miissen Subventionen abbauen. Denn das sind doch Sub-
ventionen, wenn wir gewisse Kosten nicht anlasten, seien es
Umweltkosten oder sonstige. Und die Anpassung an die tatsich-
lichen Kostenverhiltnisse muf} dazu fithren, daB} wir in die neuen
Kapazititen reinwachsen.

Sandhiger:
Mit dem Vorwurf, die Verkehrspolitik plane am Bedarf vorbei,

miissen wir uns immer wieder auseinandersetzen. Der Eindruck,
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die Politik verhalte sich nicht so ganz bedarfsgerecht, sondern
teile Investitionen einfach so zu — soviel bekommt die StraBe,
soviel bekommt die Schiene, soviel die Binnenschiffahrt und
soviel der Luftverkehr — ist offenbar nicht ausrottbar. Fiir die
Investitionspolitik- des Bundes, fir die Bundesverkehrs-
wegeplanung kann ich Thnen versichern, daf ein solcher Eindruck
vollig falsch ist. Wir haben vielmehr ein Bewertungsverfahren
entwickelt — das kann man natiirlich auch kritisieren — mit dem
wir jedes Projekt, das wir in die Bundesverkehrswegeplanung
aufnehmen, evaluieren. Ich will dieses Bewertungsverfahren jetzt
nicht im einzelnen erldutern. Aber natiirlich enthélt der Bewer-
tungsrahmen auch ganz konkrete Vorgaben. Ein Beispiel: ‘In
einem Ballungsraum sollen parallele Strecken bewertet werden,
eine Strafle und eine S-Bahn. Dann bekommt, das ist unsere
Rahmenbedingung bei der praktischen Umsetzung, die Parallel-
straBe einen Malus und das Schienenprojekt einen Bonus, weil
wir sagen, wir wollen dem Ziel einer CO,-Reduzierung ein Stiick
niher kommen. Auch im Fernverkehr bekommt die StraBle einen
Malus und die Schiene einen Bonus, wenn eine Parallellage
vorhanden ist. Moglicherweise sagen jetzt die Marktwirtschaftler, das
diirffe man gar nicht, man miisse Investitionen ausschlieBlich
bedarfsgerecht planen. Aber immerhin haben wir unsere Bewer-
tungskriterien definiert und damit die Basis fiir eine konsistente
Planung geschaffen.

Ewers:

Herr Sandhidger, wenn man sich die Methode anschaut, mit der in
der Bundesverkehrswegeplanung bewertet wird, dann wissen Sie
wie ich — wie jeder Volkswirt—, dal man mit dieser Methode
nahezu jedes Ergebnis errechnen kann. Ich habe in meinem Leben
genug Kosten-Nutzen-Analysen und Kosten-Wirksamkeits-Ana-
lysen gerechnet, um zu wissen, wovon ich rede. Ich will nicht in
die’ Details ‘der Methoden eindringen.” Aber da sind so- viele
Stellen drin, wo man am Ergebnis drehen kann, daf letztendlich

134

Bedarfsgerechte Verkehrsplanung

nur eine Scheinobjektivitit erzeugt wird, die fiir meine Begriffe
politisch verheerend ist.

Die einzig mogliche Lésung des Problems ist die institutionelle
Verselbstindigung des Infrastrukturbereichs — so, wie es fiir die
Schiene im Prinzip angedacht wurde, wo eine Netzgesellschaft
geschaffen werden soll, die ganz ausschlieflich nach wirtschaft-
lichen Kriterien investiert. Diese Gesellschaft macht dann eine
ganz konventionelle Investitionsrechnung. Sie wird priifen, was
sie auf der Strecke verdienen kann und was sie ausgeben mus,
um eine neue Strecke zu bauen. Und auf dieser Basis investiert
sie oder eben auch nicht. Selbstverstandlich sind auch bei der
Schiene marktrdumende Preise zu verlangen: Wenn die Netz-
gesellschaft ein System von Knappheitszuschldgen einfiihren
kann, dann wird sie ihre knappen Trassen genauso versteigern
wie Herr Radermacher die Straflen versteigern will. Dann werden
auf einigen Schienenstiicken, nimlich auf den Hauptmagistralen
in Nord-Siid- und Ost-West-Richtung hohe Knappheitszuschlige
erzielt werden. Das schreit geradezu danach, daf in den Bau und
Ausbau solcher Strecken investiert wird.

Nun will ich damit den Bund nicht aus seiner Verantwortung
entlassen, die Dinge zu tun, die er zum Beispiel unter dem
Thema regionale Entwicklungseffekte in seinen Verkehrswege-
plan schreibt. Das ist ja ein Posten, der in jeder dieser Kosten-
Nutzen-Analysen eine Rolle spielt; aber gerade dieser Posten
birgt Gefahren des Miflbrauchs. Ein Beispiel: Die regionalen
Entwicklungseffekte des Elbe-Seiten-Kanals sind seinerzeit zwar
gerechnet worden, lassen aber bis heute auf sich warten. Da sind
grofe Industriegelinde, die nach wie . vor ohne Investoren
dastehen, Oder nehmen Sie. die Kosten-Nutzen-Analysen, die
Anfang der siebziger Jahre iiber die Main-Donau-Verbindung
gemacht worden sind, da sind in der Rechnung positive regionale
Entwicklungseffekte in betrdchtlicher Hhe aufgetaucht. Ange-
sichts der Sicherheit bei der Abschitzung solcher Entwicklungs-
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effekte bedeutet deren Beriicksichtigung oft, armen Leuten was
in die Tasche zu liigen.

Also: Institutionelle Verselbstindigung mufl die Devise lauten.
Und da, wo der Bund, das Land oder eine Gemeinde meint, da
der jeweilige Infrastrukturfonds mehr tun sollte als er aus Wirt-
schaftlichkeitsmotiven tut, da kann man subventionieren. Da ist
natiirlich die interessante Frage, die ich jetzt nur anschneiden, aber
nicht abschlieBend diskutieren kann: Wie organisiere ich einen
solchen Fonds, damit er die richtigen Anreize hat? Der Direktor
dieses Fonds braucht Anreize, wirklich dort/zu investieren, wo
Nachfrage ist, sonst lehnt er sich in den Sessel zuriick. Das ist zum
Beispiel bei der schwedischen Infrastrukturgesellschaft der Fall,
wo die Netzgeselischaft zur Verwaltung gehort und die Probleme
der Betriebsgesellschaft zuschiebt, die zusehen muBl, wie sie mit
ihren Kunden fertig wird. Man muB also eine gute Anreizstruktur
erzeugen. Das kann man, indem man dem Direktor die Tantiemen
in Abhingigkeit vom Umsatz zahlt, indem man ihn gleichzeitig
auf eine Eigenwirtschaftlichkeitsmaxime verpflichtet, und indem
man ihm einen Aufsichtsrat verleiht, in dem mdoglichst viele der
jeweiligen Infrastrukturbenutzer drin sitzen, damit die dem Direk-
tor Feuer unterm Stuhl machen, damit die Kapazititen ausgedehnt
werden, wenn es gebraucht wird.

Bahnreform
Pliquett

Herr Ewers hat eben die Bahnstrukturreform angesprochen, Der
Stellenwert dieser Reform, ihr Beitrag zur Losung unserer ver-
kehrspolitischen Probleme. ist vielfach noch nicht erkannt
worden. Zunichst einmal: Die Planung der:Bahastrukturreform,
die den Wettbewerb auf der Schiene einlduten wird, befindet sich
in einem konkreten Stadium; im Bundeskabinett ist die Grund-
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satzentscheidung bereits gefallen. Man kann nicht mehr davon
reden, daf hier nur bedrucktes Papier produziert wird, wir sind
vielmehr ganz konkret am Start des Gesetzgebungsverfahrens.

Wie gesagt: Ich habe das Gefiihl, daB die Tragweite dessen, was
hier gemacht wird, den meisten gar nicht richtig bewufit ist. In
einem StufenprozeB wird die Bahnstrukturreform dazu fiihren,
daB die alte Staatsbahn, wie wir sie heute kennen und wie sie sich
in 150, 160 Jahren entwickelt hat, in zehn Jahren nicht mehr
bestehen wird. Mit der Offnung fiir eine neue Organisationsform
leisten wir einen ganz entscheidenden Beitrag zur Losung der
gegenwirtigen Verkehrsprobleme; denn was heute ein wichtiger
Grund fiir diese Probleme ist, ndmlich dal wir zuviel Individual-
verkehr und zu wenig Offentlichen Verkehr haben, ist doch in
vielen Bereichen auf die mangelnde Attraktivitdt des 6ffentlichen
Verkehrs zuriickzufiihren, ganz besonders im Nahverkehr, aber
sicher auch in vielen Bereichen des Fernverkehrs. Man kann
heute ohne grofies Risiko behaupten, daBl die geplante Bahnreform
mit ihren zentralen Elementen — wirksamer Wettbewerb auf der
Schiene, Losldsung aus dem staatlichen Bereich, Regionalisierung
— diese ‘Attraktivitdt sowohl im Fernbereich als auch im Nahbe-
reich ganz entscheidend verbessern wird. Das ist die eine der
zwei zentralen Komponenten der verkehrspolitischen Gesamt-
strategie, die wir verfolgen miissen. Denn wir kénnen nicht dabei
stehenbleiben, nur den Strafenverkehr teurer zu machen, wir
miissen auch den Schienenverkehr attraktiver machen, Hierfiir ist
die Bahnreform wirklich ein ganz entscheidender Schritt.

Wettbewerb auf der Schiene, was heifit das? Wir werden dazu
kommen, daf} die heutigen Transportbereiche der staatlichen Eisen-
bahn im Grunde nur noch zwei Gesellschaften unter vielen sein
werden, mit welchem Gewicht auch immer, das wird sich im
Laufe der Zeit erweisen miissen, Diese Transportgesellschaften
konkurrieren auf der Schiene um ihre Kundschaft, und zwar sowohl
im Personenverkehr als auch im Giiterverkehr. Wer in diesem
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Wettbewerb bestehen will, muf3 versuchen, seine Attraktivitit zu
maximieren und seine Kosten zu minimieren. Das Ergebnis wird
ein leistungsfahiger Schienenverkehr sein, der auch im Wettbewerb
mit anderen Verkehrstriigem bestehen kann, Noch strittig ist die
Ausgestaltung der Netzgesellschaft, hier stellt sich die Problematik
des Monopols, damit miissen wir uns auseinandersetzen. Aber es
spricht viel dafiir, die Netzgesellschaft letztlich eben auch als' AG
zu fahren, die den wirtschaftlichen ‘Ertrag des Netzes im' Auge
haben soll. Sie wiirde iiber eine Ausdifferenzierung von Spitzen-
preisen, die nachfrageorientiert oder jedenfalls engpaBorientiert
gesetzt werden, die Nutzung des Schienennetzes optimieren. Sie
wiirde ohne Zweifel viele Moglichkeiten auf der Schiene schaffen,
die zu einer Entlastung unserer heutigen Probleme beitragen —
nicht allein, aber sicherlich zu einem erheblichen Teil.

Privatisierung von Planung und Finanzierung ¢
Ewers:

Privates Engagement beim - Ausbau ‘und beim Betrieb : der
Verkehrsinfrastruktur findet meine volle Zustimmung. Aber man
muf} an der geeigneten Stelle ansetzen. Herr Fahrholz, wiirden
Sie mir zustimmen, daB das Leasing-Modell nichts anderes ist
als ein glatter Verstol gegen den Grundsatz der Budgetklarheit
und Budgetwahrheit? Denn das Leasing-Modell ist teurer; muf}
teurer sein, Sie haben ja den Grund selber gesagt. Der beste
Glaubiger, der beste Schuldner auf dem Markt ist der Staat; mit
Sicherheit bekommt er die besten Konditionen, also solite -er
finanzieren. Der Staat sollte auch die Planfeststellungsverfahren
betreiben. Und alles andere, die Feinplanung, den Bau, den Be-
trieb und das Gebiihrenerheben, das sollte er Privaten iiberlassen.
Zu privatisieren wiren insbesondere die StraBenbauverwaltungen
der Linder, die Tausende und Abertausende beschiftigen und fiir
den Bund die Auftragsverwaltung machen.
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Fiir die einzelnen Projekte sollten dann Konzessionsrechte ver- -
steigert werden. Das heift also, der Staat-definiert zum Beispiel
ein Strafenbauprojekt, macht die Finanzierung selbst und fertigt
ein wohldefiniertes Lizenzdokument, dessen Laufzeit auf 10, 20
oder mehr Jahre lautet und in dem festgelegt ist, welche Straflen-
benutzungsgebiihren hochstens verlangt werden diirfen, auf wel-
che Weise der ordnungsgemife Zustand der Strafie zu sichern
ist, nach welchen Regeln gegebenernfalls die StraBenkapazitit
auszubauen ist. Und dann wird diese Lizenz versteigert. Ist das
auch sozusagen bei Thnen mitgedacht?

Fahrholz:

Kosten einer Leasingfinanzierung; Diese Thematik wird ja gerne
etwas grobfliachig behandelt. Wenn Sie sagen, der Staat kénne
sich tiber eine Anleiheemission als Triple-A-Schuldner die
giinstigsten Konditionen einkaufen, ist das sicher eine richtige
Aussage. Nur sie verkennt, was die Leasingfinanzierung im
Fonds-Leasing-Modell angeht, dal neben dem Eigenkapitalanteil
ein Fremdkapitalanteil da sein wird. Und der kann schlichtweg
durch die Forfaitierung der Forderung auf die- gleiche Bonitts-
stufe gehoben werden wie bei dem Emittenten Bund. Also das
Problem der Kreditkonditionen sehe ich nicht.

Die Kernfrage liegt einzig und allein darin, ob man dem
Eigenkapitalinvestor zu einer hoheren Rendite dadurch verhilft,
daB er Verlustzuweisungen erhilt, die natiirtich das Einkommen-
steueraufkommen des Bundes mindern. Man kann da berechtig-
terweise die Frage stellen, ob das nicht schlichtweg ein Thema
““linke Tasche, rechte Tasche”’ ist, wie ich es in meinem Referat
schlagwortartig angedeutet habe, daB man eben sagt, ich mindere
das Steueraufkommen zielfithrend dahin, da} der Investor eine
hohere Rendite erhilt. Die Frage, ob eine Leasingfinanzierung
sich mit dem Grundsatz von Budgetklarheit und Budgetwahrheit
vertréigt, geh6rt zum Thema ‘‘Schattenhaushalt’’, Hier kann man
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sicherlich unterschiedlicher Meinung sein. Sicher ist richtig, dall
insoweit in der Tat Haushalte aufgebaut wiirden, die neben dem
Bundeshaushalt stehen. Fiir meinen Geschmack wird das Thema
aber hiufig zu sehr strapaziert, weil die Transparenz der Haus-
halte, auch wenn wir einen ‘‘Schattenhaushalt’ haben, zZumin-
dest fur die, die sich in dem Umfeld bewegen, sichergestellt ist..

Zur Frage der Versteigerung von Konzessionsrechten: Natlirlich
muB es eine Ausschreibung geben und derjenige, der das giin-
stigste Angebot macht, wird die Moglichkeit haben, in dieses
Konzessionsrecht einzutreten. Insoweit sind wir uns sicherlich
einig.

Stauber:

Herr Professor Ewers, Sie haben zu Recht Ihr Erstaunen dariiber
zum Ausdruck gebracht, daB von Privatisierung immer nur'im
Sinne einer Privatfinanzierung die Rede ist, bei Planung, Bau
und Betrieb aber alles beim alten bleiben soll. Auch mich hat
gewundert, daB Sie, Herr Fahrholz, bei Ihren Uberlegungen die
Planung zum groBen Teil der 6ffentlichen Hand gelassen haben.
Es gibt ja sehr konkrete Beispiele, daBB- gerade aus privater
Planung ein Nutzen gezogen werden kann, der viele andere, in
der Regel hohere Kosten kompensiert. Es gibt hier in Frankfurt
ein Beispiel, das man ruhig anfilhren kann; es geht um die
Oberpostdirektion.  Dieses Bauvorhaben solite in der ersten
Planung sechseinhalb Jahre beanspruchen. Nach zwei Jahren hat
ein privater Developer angeboten, das Projekt in 28 Monaten
statt in viereinhalb Jahren abzuschliefen. Eingesparte Bauzeit:
gut zwei.Jahre. Wenn man errechnet; was allein durch verkiirzte
Zwischenfinanzierang und durch frithere. Nutzung eingespart
werden konnte, erhilt man einen hohen zweistelligen Millionen-
betrag. Im Normalfall geht dieses Geld dadurch verloren, daB die
in der Wirtschaft {iblichen Planungs- und Bauabldufe von der
offentlichen Bauverwaltung eben nicht erreicht werden konnen.
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Wenn die Moglichkeit besteht, bei den Infrastrukturprojekten
diesen privaten Weg zu gehen, dann haben Sie allein durch
diesen Umstand enorme Geldbetrige eskomptiert. Allerdings ver-
ursachen Sie damit moglicherweise noch mehr Offentliche
Arbeitslosigkeit in den Amtern.

Fahrholz:

Ich stimme Thnen natiirlich vollkommen zu, daB auch die Planung
so weit wie mdglich auf private Tréger iibertragen werden sollte.
In meinem Referat habe ich unterstellt, daB8 die Entscheidungs-
hoheit liber die Planung natiirlich bei der offentlichen Hand
liegen muB, dafl aber die Detailplanung selbst sehr wohl an
private Institute weitergegeben werden kann. Ich darf in diesem
Zusammenhang Thr Beispiel von Frankfurt erweitern. Es gibt
eine Untersuchung von Anfang der siebziger Jahre, in der fiir
Niedersachsen festgestellt wurde, dafl insbesondere bei gemeind-
lichen Infrastrukturmafnahmen — bei Kldranlagen etwa — der
Betrieb und vor allen Dingen die Herstellung im hohen zwei-
stelligen Prozentbereich kostengiinstiger erfolgen konnte, wenn
Planung und Durchfihrung an private Hande vergeben wurden.

Sandhdger:

Ich will auf zwei Schwierigkeiten hinweisen, die sich bei uns
auftun, wenn wir die Planung mit ibernehmen in die Privatisie-
rung. Die erste' Schwierigkeit: Bei grofieren Projekten kénnen
Sie praktisch erst dann in die Privatisierung einsteigen, wenn die
Planung auf dem'gesamten Abschnitt fertig ist. Wenn wir zum
Beispiel die Strecke Hannover—Wiirzburg erst dann angefangen
hétten, als die ganze Planung fertig war, dann wéren wir heute
mit der Strecke noch nicht fertig. Bei kleineren Projekten mag
eine solche Verzdgerung ertriglich sein, bei Groflprojekten ist
sie es nicht. Das zweite Problem ist, dafl natiirlich immer gleich
der Generalunternehmer ins Spiel kommt. Die Entscheidung,
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wer die Konzession oder den Bau--und Planungsauftrag erhalten
soll, muf der Staat zu einem Zeitpunkt fillen, in dem weder klar
ist, was bei der Planung letztlich herauskommt, noch die endgiil-
tigen Kosten abgeschitzt werden konnen. Darin sehe ich zwei
grofe Probleme, die wir in Zusammenhang mit der Privatfinan-
zierung noch zu 16sen haben, und die mit der Grofle des Projektes
anwachsen.

Offentlicher Nahverkehr

Wiirtenberger:

Herr Ewers hat den offentlichen Nahverkehr angesprochen, ein

" Thema, das gerade fiir die Lénder und Kommunen von einer
wachsenden Bedeutung ist. Er hat auf die Struktur des Personen-
beforderungsgesetzes hingewiesen und sehr treffend von den
Erbrechten fiir die Altkonzessiondre gesprochen. Dies ist fur die
kommunale Ebene in der Tat ein Problem bei der optimalen
Ausgestaltung des Offentlichen Nahverkehrs. Herr Sandhéger
sprach von der Privatisierung der Bahnbus-Gesellschaften, die
nach meiner Auffassung letztlich dazu fithren wird, dafl das
Monopol des Bundesunternehmens durch ein Monopol der jetzt
darauf bietenden Privatunternchmer ersetzt wird. aber das Ziel
einer moglichst effizienten und kostengiinstigen, aber auch dem
definierten Bedarf an Linien entsprechenden Struktur im dffent-
lichen Verkehr nicht. erreicht: wird. Ich wiirde mir eine etwas
stirker vertiefte Diskussion dieses Themas wiinschen.

Ewers:
Das Grundproblem habe ich etwas verkiirzt behandelt, in der Tat.

Aber lassen Sie uns erst den empirischen Befund héren. Der ist fiir
Deregulierungsfreunde - wie mich nicht besonders. sympathisch.
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Wir kennen ein Beispiel fiir einen deregulierten Busmarkt, GroB-
britannien. Aufler in London City selber, da mochten sie es dann
doch nicht tun, haben die Briten den gesamten 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr radikal dereguliert. Jeder durfte auf jeder Linie
fahren. Die einzige Verpflichtung, die die Anbieter hatten: Sie
mufiten 45 Tage im voraus ankiindigen, wenn sie den Betrieb
einstellen wollten, es gab also die Ankiindigungspflicht. Das
Ergebnis ist in Teilen so, wie man sich das gedacht hatte: Sub-
ventionen sind zurlickgegangen, Kosten sind zurlickgegangen.
Aber es hat sich auch in dramatischer Weise die Bedienungs-
qualitit verschlechtert, jedenfalls in Teilen des bedienten Netzes.
Und die Lehre, die wir daraus ziehen, ohne dafl wir sie theore-
tisch im Moment hinreichend begriinden konnen, ist die, daB
ganz offenbar ein total freier Busmarkt ein paar Dinge nicht
leistet. Er optimiert nicht das Netz — die Netzstruktur muf ja
irgendwo optimiert werden —, er sorgt nicht fiir das, was der
Kunde eigentlich in so einem Markt braucht, ndmlich Durchtik-
kets — man braucht nur ein Ticket, auch wenn man mehrmals
umsteigt und dabei verschiedene Anbieter nutzt —, und er erzeugt
keinen koordinierten Fahrplan. Das letztere war fiir mich das
Uberraschendste, denn eigentlich sollte man meinen, daf jeder
Carrier wie im Luftverkehr ein Interesse daran hat, daB3 die Fahr-
giste seiner Linie moglichst viel umsteigen kdnnen, weil sie
dann mdglichst viel auch auf seiner Linie fahren. Aber es klappte
nicht,

Die Moral, die wir daraus ziehen, ist die, dal man Privatisierung
im offentlichen Personennahverkehr auf eine bestimmte Weise
organisieren muf}. Dazu gehort, dafi die Kommunen bzw. kommu-
nalen Zweckverbinde die Konzessionsrechte halten, aber sie nicht
selber -austiben. Vielmehr wird bei dem jeweiligen regionalen
Zweckverband eine kleine Planertruppe eingerichtet, die Verhand-
lungspartner der privaten Verkehrsunternehmen ist. Die Region
muB dabei so definiert werden, daB sie den Einzugsbereich des
jeweiligen Knotens abdeckt, also das Oberzentrum. Dazu gehort
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zweitens, daB diese Planertruppe das Netz optimiert und dann
eine wohldurchdachte Ausschreibung macht. Hier gibt es noch
keine Erfahrung, deshalb muf man um so sorgfiltiger dariiber
nachdenken, wie solche Lizenzen definiert sein sollen: Da mufl
die Beforderungsqualitiit hinreichend beschrieben werden, sonst
weichen die alle iiber eine Verschlechterung der Qualitét aus, da
muB die Tarifstruktur, die Fahrplanstruktur in groben Vorgaben
definiert werden. Das ist die Aufgabe der 6ffentlichen Hand.
Dann kann sie versteigern — auf Zeit, was sie heute nicht kann,
weil eben die Erbrechte der Altkonzessiondre dazwischen
stecken.

Wenn man diese Lsung als die ideale ansieht, dann stort in der
Tat das, was jetzt mit dem Verkauf der Bahnbusdienste passiert,
ganz erheblich. Denn es gibt zwei Melodien. Entweder die
heutigen Offentlichen, das heift die vorhandenen kommunalen
Unternehmen, kaufen sie und vergrofern damit den Bereich,.in
dem sie ineffizient sein konnen. Oder private Unternehmen oder
private Konsortien kaufen diese regionalen Bahnbusgesell-
schaften auf, dann haben wir das Problem, da wir wiederum
Altkonzessionire haben, die der Netzoptimierung storend im
Wege stehen. Das ideale wire, dafl man in der Tat den Offent-
lichen kaufen 146t, aber nur um den Preis, dal die Kommunen
von vornherein klarstellen, daf sie diesen Offentlichen hinterher
privatisieren.

Ich habe das so entworfen, weil wir davon ausgegangen sind, daBl
das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) mit den Rechten der
Altkonzessiondre offenbar nicht aus der Welt zu schaffen ist.
Denn in-diese Richtung sind ja politisch schon mehrere Anliufe
unternommen worden — und jedesmal an den Besitzstandsinter-
essen der Beteiligten, so wie ich das interpretiere, gescheitert.
Meine Frage an Herrn Sandhéger: Ist das so, und will das Ver-
kehrsministerium mdglicherweise einen dritten Anlauf zu einer
Neuregelung machen?
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Sandhiger:

Nein, das ist nicht so. Die Rechtsprechung ist heute soweit, dal
gerade das letztgenannte Problem aus der Welt ist. Ich wiinschte
mir nur ein biichen mehr Mut bei denen, die mit Konzessionen
vor Ort umgehen. Gewif8, wir haben den Besitzstandschutz in
§13 PBefG niedergelegt. Dem steht aber §8 des gleichen Gesetzes

" gegeniiber, der denjenigen, die vor Ort Nahverkehr machen,

erhebliche Gestaltungsrechte gibt. Wir werden das PBefG gele-
gentlich anpassen, eben weil sich die Rechtsprechung mittler-
weile so entwickelt hat, dal es im Grunde das Problem nicht
mehr gibt. Wie ‘weit-die Rechtsprechung-heute ist, macht -das
folgende Beispiel deutlich: Wenn Sie in Baden-Wiirttemberg
OPNV vor Ort gestalten wollten und Sie finden jemand, der ein
besseres Preis-Leistungs-Verhiltnis bietet als der Altkonzes-
siondr, dann ist dieses Preis-Leistungsverhiltnis auf der Basis
des §8 PBefG heute ein Indiz dafiir, daB Sie den anderen aus
seinem Besitzstand entfernen konnen und seine Konzession nicht
mehr verldngern brauchen. Sie kdnnen also denjenigen mit dem
besseren Preis-Leistungs-Verhiltnis in das Netz einbezichen. Das
ist heute Stand der Rechtsprechung.

Bis das Problem der Konzessionen mal wirklich abgehakt wer-
den kann, wird noch einige Zeit ins Land gehen. Deshalb finde
ich den zweiten Punkt von Herm Ewers wichtig. Es gibt heute
bessere Ansitze, sich zu organisieren, in der Tat: Wie im Netz
bedient wird, muB man nicht von der Konzession abhingig
machen, man kann von vornherein eine gesellschafiliche Kon-
struktion bilden derart, daB sowohl die Kommune als Gestalter
des offentlichen Personennahverkehrs als auch die Unternehmen
des o6ffentlichen Nahverkehrs {iber ihre Anteile in einer GmbH
mitentscheiden kdnnen, wie die Optimierung eines Netzes statt-
findet. Man 146t Konzession Konzession sein, behilt sich das
Konzessionrecht. vielleicht ‘als eine Riickfallposition vor und
sucht hier — so habe ich Sie verstanden, Herr Ewers — in einer
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Unternehmensform eine Losung, die es erlaubt, wettbewerbllche
Elemente in.den Vordergrund zu stellen ‘

Stad‘tverkehr

Wetterling:

Das Kernproblem des Verkehrs in der Stadt ist weniger der
6ffentliche Nahverkehr als vielmehr der Individualverkehr. Ich
befiirchte, daB die Stédte sich um marktwirtschaftliche Losungen
dieses Problems nicht bemiihen werden. Die Stimmung bei der
Bevolkerung und bei den Politikern ist eine andere; sie sagen,
wir wollen einfach den Verkehr nicht mehr, wir machen Tempo
30, wir geben bestimmte Bedingungen vor. Und als. Leiter der
Verkehrsplanung haben Sie dann kaum noch die Maglichkeit,
mehr festzulegen als zum Beispiel den Preis beim Parken. Ich
bin sicher, die Stidte und ihre gewahlten Politiker werden die
Verkehrsprobleme in der Weise losen, dafl sie einfach den
Verkehr in den Stidten emschranken

Anders sieht es auf den Fernstraflen aus. Fiir diese sehe ich bisher
tiberhaupt noch keinen richtigen Ansatz zur Losung. Dann, flirch-
te ich, werden wir auf den bundesdeutschen StraBen chaotische
Verhiltnisse bekommen. Wir miissen uns darauf einstéllen, die
ganzen Prognosen laufen darauf hinaus, daB in den nichsten 10,
15 Jahren der Lkw-Verkehr um 40 Prozent zunehmen wird. Das
ist fiir jeden Verkehrsplaner eine Horrorvorstellung. Die Stidte,
wie gesagt, machen es sich ganz einfach. Sie wollen den Verkehr
nicht mehr. Die Stadtbewohner setzen sich zwar gegen ‘auswirti-
ge Pkw zur Wehr, wollen aber, bitteschdn, alle selber iiberallhin
fahren konnen. Die Frankfurter wollen selbstverstdndlich in den
Rheingau und im -Sommer selbstverstindlich nach-Langen an
den Badesee. Und si¢ wéren wohl sehr verwundert, wenn der
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Langener Biirgermeister sagte, in Zukunft fahrt Ihr nur noch mit
Offentlichen :Personennahverkehrsmitteln an den Badesee. Sie
wiren genauso erstaunt, wenn der Biitgermeister von Eltville
erklirte, hier kommt die Schranke runter, hier kommt Ihr nur
noch rein, wenn Ihr 20 Mark bezahlt. Pendler werfen der Stadt
das gleiche System des Handelns vor, indem sie die quasi 6ffent-
lichen Verkehrsplitze fiir ihre eigene Bevdlkerung reserviert und
die Auswirtigen auf den 6ffentlichen Verkehr verweist.

Die Stidte haben also durchaus Moglichkeiten, ihre Probleme
dadurch zu begrenzen, daB sie einfach andere nicht mehr reinlas-
sen. Aber von einer Losung der Probleme insgesamt kann man
dabei nicht sprechen. Auch ein weiterer Ausbau der dffentlichen
Verkehrsmittel wird nicht sehr viel weiterhelfen. Ich bin sicher,
daB wir das Ganze nur Giber ein marktwirtschaftliches Instrumen-
tarium in den Griff kriegen, das irgendwie die Menge reduziert.
Deshalb finde ich den Ansatz von Herrn Radermacher so faszi-
nierend. Roadpricing in der Stadt — ich bin sicher, in dieser
Richtung mufl man irgend etwas tun, wenn man will, daB die
Stiddte mit ihren Problemen fertig werden. Aber die Instrumenta-
rien sind bei weitem noch nicht vorhanden, denken Sie an die
vielen Detailprobleme, die zu 16sen sind. Deshalb hiétte ich das
Thema gerne sehr viel ausfithrlicher behandelt.

Baier:

Ich mochte meinen Frankfurter Kollegen — ich bin Verkehrsplaner
in der Nachbarstadt Darmstadt — unterstiitzen und ergéinzen. Die
Stidte 16sen zur Zeit ihr Verkehrsproblem schlicht und einfach
durch Restriktionen: Der Verkehr regelt sich selbst iiber den
Stau, dazu kommen Beschrinkungen des Parkens, Anwohner-
parkvorrechte und dergleichen. Wir Verkehrsplaner haben lange
gebraucht, um uns damit abzufinden, dal das Beseitigen oder
Aufweiten von StraBen-Engpédssen den Stau nicht verhindert.
Wenn man die Tauben fiittert, vermehren sie sich. In den Stidten
gilt das auch fiir die Autos. :
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Beim &ffentlichen Nahverkehr tragen die Stidte schon jetzt enor-
me Betriebs-Defizite. Neu kommt auf sie zu, daB8 nicht nur der
stidtische, sondern auch der bislang vom Bund getragene regiona-
le Nahverkehr mit seinen Defiziten auf die Stadte und Regionen
abgeschoben wird. Die Stidte oder Verkehrsregionen solien zwar
entsprechende . Finanzzuweisungen iiber die. Linder vom' Bund

bekommen. Aber wir hegen groBe Zweifel, ob dies auf Dauer.

gesichert ist und fiir einen wirklich attraktiven OPNV ausreicht.

Ich meine, eine Losung a8t sich nur dann finden, wenn man
konsequent den Verkehr als Gesamtsystem betrachtet. Dann kann
man die Funktionsfahigkeit dieses Gesamtsystems unter ande-
rem auch iiber die Kosten austarieren; Wenn zum Beispiel Eng-
paB-Stauungen dem Kfz-Verkehr enorme Kosten bereiten, muf3
dieserbereit sein, die unvermeidbaren hiohen Defizite eines wirk-
lich attraktiven offentlichen Verkehrs in den Ballungstiumen
mitzufinanzieren. Denn anders 148t sich der Dauerstau dort kaum
vermeiden. '

Eine Moglichkeit wire Roadpricing. Ich persénlich glaube nicht
daran, daBf dies schnell durchsetzbar ist. Deshalb wird dieses
Austarieren wohl iiber den Benzinpreis erfolgen miissen. Ziel
muB jedenfalls sein, die Kosten des Autoverkehrs so anzuheben
und (unter anderem mit Hilfe dieser Abgaben) das Angebot

alternativer Verkehrssysteme so zu verbessern, daB ein ausgewo-

genes Gleichgewicht entsteht, ohne liberméBige Staus.
‘Roadpricing

Radermacher:

Ich bin davon tiberzeugt, dafl das Roadpricing ein génzhcitlicher
Ansatz ist, der durchaus auch in den Stidten und Kommunen
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helfen kann; es handelt sich also -nicht nur um einen Ansatz fiir
die Fernstralen. Und die von uns vorgeschlagenen Untersuchun-
gen wiirden zeigen, dal die technischen Schwierigkeiten iiber-
windbar sind. Deshalb mdchte ich die Verkehrsplaner in dem
Ziel bestarken, in den Stidten Systeme der belastungsabhingigen

Lenkung einzufiihren. .

Baum:

Sicher ist es richtig, zur Bewiltigung der Verkehrsprobleme an
eine stirkere Belastung des Stralenverkehrs — sowohl im Pkw-
Verkehr als auch im Giiterverkehr — zu denken, auch im Sinne
einer Kostenwahrheit, die damit hergestellt werden soll. Aber
vor einem mochte ich doch warnen. Man sollte diese preispoliti-
schen Aktionen und Ambitionen, auch das Roadpricing, nicht
iiberziehen und nicht {iberbewerten, Denn um iiberhaupt etwas
an Umlenkung zu bewirken, mu8 man preispolitisch unwahr-
scheinlich hart rangehen. Das. zeigen alle Erkenntnisse. Um 20
bis 30 Prozent der Pkw-Fahrer auf den 6ffentlichen Verkehr oder
auf die Eisenbahn umzulenken, miissen Sie in der Tat Mineralol-
steuern in einer GroBenordnung von 5 Mark je Liter oder ent-
sprechende Strafienbenutzungsgebiihren erheben; sonst wird die-
se Wirkung nicht erreicht. Wenn Sie das aber tun, dann miissen
Sie, zweitens, auch die Frage beantworten, wie die Leute reagie-
ren sollen, die sie umlenken wollen. Da gibt es den Vorschlag,
sie sollten zu einer anderen Tageszeit fahren. Aber das geht nicht
so ohne weiteres, denn der Berufsverkehr kann sich nicht nachts
abspielen; es gibt ja bestimmte Zeitraster, die eingehalten werden
miissen. Im O6ffentlichen Personennahverkehr gibt es wihrend
der Berufsspitzenzeiten praktisch keine freien Kapazititen mehr.
Bei der Eisenbahn ist nur noch eine marginale Kapazititsreserve
vorhanden. Es stellt sich: also- die Frage, wo wollen Sie die
Verkehrsstrome hinverlagern? Weil diese Kapazititen nicht da
sind, folgt daraus — drittens — die Reaktion, daB der Verkehr
zuriickgeht, Die Mobilitdt wird -eingeschrinkt. Und damit tritt
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man eine gesamtwirtschaftlich durchaus unerwiinschte Wirkungs-
kette los: Es:kommt zu einem Riickgang der Arbeitsteilung, zu
einem Absacken der Produktivitit, zu Kostensteigerungen, das
geht bis hin zu hoherer Arbeitslosigkeit. Sie 16sen also durch
diese. restriktive Politik, weil -es keine ‘Alternativen gibt, eine
erhebliche Kette volkswirtschaftlicher Kosten aus.

Sie miissen viertens sehen, daB die Befiirworter pretialer Len-
kung bei den GroBenordnungen, die hier ins Spiel kommen —
fiinf Mark oder sieben Mark je Liter Kraftstoff — eine sozialpoli-
tisch kaum haltbare Strategie verfolgen. Bei diesen Gré8enord-
nungen wird der soziale Konsens gefihrdet, davon konnen Sie
ausgehen. Das sind Belastungen, die von der Bevélkerung nicht
ohne weiteres hingenommen werden. Es’kommt hinzu, dai Preise
fiir die Automobilbenutzung Kostenbestandteile des téglichen
Lebens sind. Man' wird davon - ausgehen miissen, dafl die

Gewerkschaften diese.Dinge mit in die Lohntarifverhandlungen

einbringen. Sie 10sen also'im Grunde eine Preis-Lohn-Spirale
aus, im Endeffekt erreichen Sie aber nichts, weil keine Umlen-
kungskapazititen da sind, so daB die einzige Wirkung darin
besteht, daB die Verkehrskosten hoher sind und Sie einen inflato-
rischen Schub ausgeldst haben. Ich bin durchaus fiir eine gewisse
preispolitische ‘Steuerung, wiirde aber dringend davor warnen,
das zu iiberziehen, weil einfach die Bedingungen, unter denen
diese MafBnahme w1rkt heute nicht vorhanden sind.

Es ﬁlhrt somit nichts an der Notwendigkeit vorbei, neben dieser
preispolitischen :Komponente andere Dinge im Verkehrssystem
zu verbessern. Dazu gehort die' Verbesserung der Infrastruktur,
also Eisenbahn- und OPNV-Ausbau, und die Steigerung: der
Attraktivitit dieser Verkehrssysteme: Es gibt eine ganze Reihe

von Verbesserungsmoglichkeiten im Stralenverkehr, die genutzt .

werden sollten, iiberwiegend kleinere MafBnahmen; Nicht der
Neubau einer -Autobahn; sondern Ortsumgehungen, dritte
Fahrspur, Standspuren, effizienteres Baustellenmanagement. Das
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sind Dinge, -die noch eine Menge an Verfliissigung bewirken
kénnen. Und man kann nicht genug betonen, dal man durch eine
Rationalisierung des Verkehrssystems auch eine Menge an Mehr-
verkehr bewiltigen kann, ohne daf die Verkehrsbelastung steigt.
Ein Beispiel: Durch eine bessere Auslastung konnten im StraBen-
giiterverkehr noch 30 bis 40 Prozent mehr Giiter transportiert
werden, ohne die Strafie héher zu belasten als heute. Man kann
also im Grunde noch eine Menge machen, auch durch Koopera-
tionen oder durch Verkehrsleittechnik. Mit einer gegebenen Fahr-
leistung kann dadurch eine groBere Verkehrsleistung realisiert
werden. Das ist eigentlich der Kdnigsweg: mehr Verkehr ohne
mehr Verkehrsbelastung. GewiBl gibt es keine singulire Losung,
wohl aber eine Kombination aus Preispolitik, Ausbau der Infra-
struktur und Verbesserung des Wirkungsgrades des bestehenden
Verkehrssystems.

Raderma‘cher:'

Herr Baum, hier besteht offenbar ein Mifiverstindnis dessen, was
ich beschrieben habe. Ich finde dieses Miflverstidndnis gefihrlich,
weil die Diskussion oft auf diesen Punkt kommt und damit
MiBverstindnisse verstirkt werden. Daher noch einmal: Road-
pricing, wie es hierdiskutiert wurde, ist einkommens- und finan-
zierungsneutral.- Das Niveau der Belastungen kann fiir die
Verkehrsteilnehmer insgesamt unveréindert bleiben. Beim Road-
pricing geht es dann darum, diese Belastung moglichst sinnvoll
in Steuerung zu iibersetzen. Sie beschreibendie Gefahr verdring-
ter Mobilitdt und verlorener Arbeitsplitze. Der Ausgangspunkt
ist-aber doch, daf wir vor einem Verkehrsinfarkt stehen, der die
von Thnen:beschriebenen Folgen unter Umstinden unausweich-
lich produzieren wird. Verdréngte Mobilitit, Umweltbelastungen
und so weiter sind dann die Folgen 1ldngst getroffener Entschei-
dungen in der Verkehrspolitik. -Roadpricing ist. sicher  kein
Konzept, das diese moglichen Folgen noch verschirfen wiirde,
sondern ganz im Gegenteil ein Weg, mit der Knappheit der
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Verkehrswege moglichst sinnvoll umzugehen, damit von all den
schlimmen- Effekten, . die Sie beschrieben haben, mdglichst
wenige eintreten.

Sie fragen dann, ob Roadpricing auch zu einer Verkehrsvermei-
dung fithrt. Dies ist in der Tat so, denn einige Biirger werden
hierdurch dafiir bezahlt werden, weniger zu fahren. Sicherlich
werden manche Leute, die v1ellelcht mehr zum Zeitvertreib oder
als Alternative zu anderen Betitigungen durch die Gegend fahren,
dies zum Teil reduzieren, wenn man sie daflir bezahlt, daB sie
weniger fahren. Das ist die Stelle, an der Roadpricing das Ver-
kehrsvolumen insgesamt senkt. Viel wichtiger als dieser Effekt
ist aber, daf Roadpricing eine Methode ist, um auf einem defi-
nierten Belastungsniveau eine Priorisierung herbeizufiihren. Die
daraus resultierenden eigentlichen Entlastungswirkungen liegen
in der Entzerrung und damit in der Verlagerung der Verkehrs-
strdme, also im Kern in einem gleitenden Ausgleich von
Belastungen tiber die Fliche und iiber den vollen Zeitraum von
24 Stunden pro Tag.

Ein anderer Punkt ist mir abschlieend ebenfalls wichtig. All die
Mafnahmen, die Herr Baum als. Alternative :zam Roadpricing
" aufgezdhlt hat, werden mit Roadpricing als zusétzlicher Frgén-
zung um so schneller kommen. Leitsysteme, Nebenspuren, raffi-
nierte- Steuerungen: -All dies wird kommen. Denn wenn die
Bevélkerung erst einmal merkt, was es sie kostet, wenn irgend-
wo ein Engpall ist, werden all diese Hilfsmittel gefordert werden.
Weil Engpisse Geld kosten werden:und dies jeder unmittelbar
spiirt, wird: der Druck ‘auf die Politik. wachsen,. Infrastruktur-
engpisse zu beseitigen. - Also: Jeden- intelligenten Schritt zur
Loésung des. Knappheitsproblems. wird man ‘in einer Welt mit
Roadpricing noch viel schneller machen-als in einer Welt ohne
Roadpricing, weil ndmlich der Druck der Betroffenen viel groBer
werden wird. v
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Soltwedel:

Eine Verstindnisfrage zu dem PreisbildungsprozeB, den Herr
Radermacher beschrieben hat. Ihr Argument ist doch, daB die
Strafe-um so teuerer wird, je hoher sie belastet ist. Wie hat man
das zu verstehen? Man fahrt in einen Stau hinein und kommt
nicht weiter, und so lange dieser Stau besteht, wird es immer
teurer, Ist das so? Wie machen Sie es mit dem Bestand, wie
machen Sie es mit dem Zustrom? Welches ist die Zeitperspek-
tive bei dieser Preisbildung? Wenn sich ein Stau aufbaut, wer
wird da bestraft durch hohere Preise: diejenigen, die jetzt neu
hinzukommen? Konnten Sie vielleicht dazu noch ein paar Aus-
fihrungen machen?

Radermacher:

Solange man steht, fallen Kosten nicht an; denn berechnet werden
die Kosten, wenn man einen der Sensoren passiert, und dies wird
vielleicht einmal pro Kilometer der Fall sein. Ansonsten sind die
Kosten fest gekoppelt an die Verkehrsbelastung. Das heifit, daB
abhéngig von der Verkehrsdichte die Kosten festliegen. Dabei
gilt die Regel: Je dichter der Verkehr, um so hdher die Kosten.
Wenn sich also ein Stau langsam aufbaut, so werden die Kosten
auf alle umgelegt, die an dem Aufbau des Staus beteiligt sind,
einschlieBlich derer, die neu hinzukommen; die werden also
nicht irgendwie extra ‘‘bestraft’’. Aber noch einmal zu Erinne-
rung: Das Problem des Staus vermindert sich in dem Male, in
dem Informationssysteme installiert werden, die den Autofahrer
sowohl dariiber informieren, was die Infrastruktur zur Zeit kostet,
als -auch dariiber, wann sich-wo in Deutschland welche Staus
bilden, Der rasche Aufbau solcher flichendeckenden Informati-
onssysteme wird zu den Sekundidrwirkungen des Roadpricing
gehbren, die rasch eintreten werden.
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Noch eine abschlieflende Bemerkung zum Verkehr in der Stadt.
Ich sehe, daB8-nirgendwo verschwenderischer mit Mobilitdt um-
gegangen wird als in unseren Stidten, wo Verkehrsraum doch
am knappsten ist: Wenn wir uns in der stidtischen Versorgung
und Entsorgung im Giiterverkehr Leerfahrten von 60%. leisten,
dann liegt das nicht etwa am Werkverkehr, sondern es zeigt
einfach, mit welch veralteter Logistik Gliterverkehr in der Stadt
heute gemacht wird. Heute'kommen die Spediteure noch.zu uns
und beklagen sich: Das sei ja eine vollig neue Art von Dirigis-
mus; sie in Giiterverkehrszentren einsperren zu -wollen. Das wird
als staatlich verordnete Kooperation empfunden, als Dirigismus.
Aber wir miissen es machen, und wir miissen dabei natiirlich mit
den Kommunen zusammenspielen. Wir haben im Bundes-
verkehrswegeplan 44 Standorte beziehungsweise Standortrdume
benannt, wo wir Giiterverkehrszentren fiir notwendig halten, aber
ohne die Kommunen kdnnen wir die Standorte nicht finden; das
ist nun mal so. Das ist ein mithsames Geschdft. In der alten
Bundesrepublik haben wir in fiinfzehn Jahren ein einziges Projekt
abgeschlossen, in Bremen. In den neuen Bundeslidndern geht das
schneller. Vor wenigen Tagen haben wir in Rostock den ersten
Spatenstich fiir ein neues Giiterverkehrszentrum gefeiert. -
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Verstopfte Autobahnen nicht nur zu Urlaubsbeginn, Mil-
liardenverluste bei der Bahn, {iberlastete Nahverkehrs-
systeme, unpassierbare Innenstidte, Umweltbelastungen
durch Luftverschmutzung, Landschaftsverbrauch und
Larm, Wiederaufbau der maroden Verkehrsinfrastruktur
im Osten Deutschlands: In kaum einem Bereich wird sich
der Staat in den kommenden Jahren dhnlich umfassend
engagieren miissen wie im Verkehrssektor.

" Eine in sich schliissige Antwort auf diese Herausforderun-
gen 143t die Verkehrspolitik bestenfalls in Umrissen erken-
nen. Die Verkehrspolitik steckt in der Sackgasse.

Herausfinden wird sie nur, wenn sie Regeln fiir die Ar-
beitsteilung der Verkehrstriger findet, die den Belangen der
Umwelt, den Erfordernissen der Marktwirtschaft und den
Interessen der Verkehrsteilnehmer gleichermafen Rech-
nung tragt.



