
WfcU



I

fc

Klimaschutz imeuropaischen Giiterverkehr
Ein Greenpeace Szenario

Christian Hey, Gerd Hickmann, Sylvie Geisendorf, Ruggero Schleicher-Tappeser

EURES - Institut fur regionale Studien inEuropa KG
Dreikdnigstrasse 19,D-7800 Freiburg i.Br., Tel. 0761- 7 59 55

5R??N7&icr
November 1992

I



EURES i

Inhaltsubersicht

Verzeichnis der Tabellen v

Verzeichnis der Abbildungen vi

Verzeichnis der Abkurzungen vii

1 Zusammenfassung 1

2 Einleitung 9

Teil A: Bestandsaufnahme 11

3 Bestandsaufnahme: extreme Unterschiede in Europa 13
3.1 C02- und Umweltrelevanz des Guterverkehrs 13
3.2 Trends 1970 - 1987 16
3.3 Extreme Unterschiede: Ein Indikator fur Verlagerungs- und Vermeidungs-

potentiale 19
3.3.1 Zur Bedeutung der klimafreundlichen Verkehrstrager 19
3.3.2 Unterschiedliche Verkehrsintensitaten 25

3.4 Fazit 29

4 Die europaische Verkehrspolitik 30
4.1 Die Liberalisierung 30

4.1.1 StraBenguterverkehr 30
4.1.2 Die Liberalisierung bei den Eisenbahnunternehmen 32

4.2 Die "grenzenlose Subventionierung" des Guterverkehrs 33
4.2.1 Die Harmonisierung der Mineralolsteuern 33
4.2.2 Kraftfahrzeugsteuer 34

4.2.2.1 Kritik der Wegekostenformel der Kommission 35
4.2.3 Energiesteuern 36
4.2.4 Externe Effekte des StraBenguterverkehrs im Uberblick.....37
4 2.5 Steuerbefreiung fur den kombinierten Verkehr 38

4.3 Standards 38
4.3.1 Geschwindigkeitsbegrenzungen 38
4.3.2 Emissionsgrenzwerte fur LKW 39

4.4 Exkurs: Alpentransit 39
4.5 Fazit 42

5 Europa 2010 im Trend 44
5.1 Quantitative Zukunftsszenarien 44
5.2 Die Eroberung Osteuropas 48
5.3 Die Strategiediskussion in der EG: eine technokratische Erweiterung der

Grenzen des Wachstums? 49
5.3.1 Das Umweltproblem 50
5.3.2 Das Kapazitatsproblem 53
5.3.3 Die Plane der EG-Kommission 54
5.3.4 Kritik der Strategien der EG-Kommission 56

5.4 Fazit 58



EURES

Teil B: Elemente einer okologischen Guterverkehrspolitik 61

6 Verkehrspolitische Ziele und Strategien 63
6.1 Zielsetzung 63
6.2 Verkehrspolitische Strategien zur C02-Reduktion 64
6.3 Vorgehensweise 65

7 Exkurs: Die Zukunft der europaischen Bahnen 66
7.1 Zum Guterstruktureffekt 66
7.2 Zu den neuen Markterfordernissen 69
7.3 Neue Qualitaten bei der Bahn sind notig 70

7.3.1 Neue Transportangebote fur neue Markte 70
7.3.2 Bahnreform: von der Transportbehorde zum Logistikunter-

nehmen 73
7.4 Zusatzliche Kapazitaten bei der Bahn schaffen 74

7.4.1 Leistungssteigerung durch moderne Sicherungstechniken
(Strecken-Software) 74

7.4.2 Leistungssteigerung durch neue Schienenstrecken (Strecken-
Hardware) 77

7.5 Fazit 78

8 Auswertung der bisherigen Reduktionsszenarien im Guterverkehr 79
8.1 Ubersicht 79

8. 1.1 Untersuchungen des C02-Reduktionseffekts einzelner MaBnah-
men 79

8.1.2 Zusammenfassende Szenarien zur umweltorientierten Weiter-
entwicklung des Guterverkehrs 80

8.2 Zugrundeliegende Annahmen der Untersuchungen 80
8.3 Auswertung der einzelnen Studien 83

9 Abschatzung der C02-Reduktionspotentiale fur Europa 88
9.1 Methodik 88

9.1.1 Uberblick iiber die methodischen Probleme 88
9.1.2 Quantifizierung der Potentiale der konventionellen Reduktions-

strategien 89
9.1.2.1 Gesamtpotential Technische MaRnahmen 89
9.1.2.2 Potential Verlagerung 90

9.2 SchluRfolgerungen - Abschatzung fur Europa 94
9.2.1 Zugrundeliegende Annahmen 95
9.2.2 Ergebnisse der Potentialberechnungen 95

10 Verkehrspolitische Instrumente 99
10.1 Untersuchungsgegenstand 99
10.2 Kategorisierung 99
10.3 Wirkung der verkehrspolitischen Instrumente 100

10.3.1 Bewertungskriterien 100
10.3.2 Darstellung und Bewertung der einzelnen MaRnahmen .....101

10.3.2.1 Ordnungspolitische Instrumente 103
10.3.2.2 Preispolitische Instrumente 108
10.3.2.3 MaRnahmen der Infrastrukturpolitik 113
10.3.2.4 MaRnahmen der Organisation 115
10.3.2.5 Werbung und Verhaltensbeeinflussung 115

10.3.3 Wirkung von Transportkostenerhohungen 116
10.3.3.1 Anpassungsreaktionen der Transportunternehmer ... 117



EURES iii

10.3.3.2 Anpassungsreaktionen der transportabhangigen Indu¬
strie 118

10.3.3.3 Anpassungsreaktionen der Endabnehmer 121
10.3.3.4 Preiselastizitat der Nachfrage im StraBenguterverkehr 121
10.3.3.5 Exemplarische Bewertung von hoheren Transportkosten

am Beispiel der Schwerverkehrsabgabe 123
10.3.3.6 SchluBfolgerungen 124

10.4 Notwendigkeit von MaBnahmenbundeln 125

11 Verkehrsvermeidung 128
11.1 Einleitung 128
11.2 Grundsatzliche Oberlegungen zu einer starkeren Regionalorientierung der

Wirtschaftskreislaufe 130
11.2.1 Grunde fur eine verstarkte Regionalorientierung 130
11.2.2 Neue Chancen fur eine verstarkte Regionalorientierung .... 131

11.2.2.1 Flexible Fertigungstechniken 131
11.2.2.2 Flexible Arbeitsorganisation 133
11.2.2.3 Bedurfnis nach Orientierung im grenzenlosen Europa . 133

11.2.3 Regionalisierung und neue Informations- und Kommunikation-
stechnologien 133

11.3 Chancen fur eine Senkung des gesamtwirtschaftlichen Materialaufwandes 134
11.4 Gestaltungsmoglichkeiten fur eine transporteffiziente raumliche Organisa¬

tion der Wirtschaft 136
11.4.1 Unternehmensstrategien 136

11.4.1.1 Fertigungstiefe 136
11.4.1.2 Vertriebslogistik / kundennahe Fertigung 136
11.4.1.3 Beschaffungspoiitik 137
11.4.1.4 Kostentransparenz und Entwicklung der Transportko¬

sten 138
11.4.2 Regionalpolitik 138

11.4.2.1 Forderung der innerregionalen Vernetzung durch Infor¬
mations- und Kommunikationssysteme 138

11.4.2.2 Infrastrukturpolitik 139
11.4.2.3 Wirtschaftsforderung und Technologiepolitik 139
11.4.2.4 Offentliches Beschaffungswesen 139

11.4.3 Verbraucherverhalten 140
11.5 Branchenprofile im Vergleich 140

11.5.1 Die Automobilindustrie 141
11.5.1.1 Exkurs: Zulieferbeziehungen und Standortpolitik von

General Motors in Europa 145
11.5.1.2 Fazit 146

11.5.2 Die Nahrungsmittelindustrie 147
11.5.2.1 Fazit 150

11.6 Strukturpolitische SchluBfolgerungen 151

12 Literatur 155

13 ANHANG I: Potential "Technische Optimierung" 177
13.1 StraBenguterverkehr 177
13.2 Schienenguterverkehr 179
13.3 Schiffahrt 180
13.4 Ergebnis 181
13.5 Potential "Geschwindigkeitsreduzierung" 181

13.5.1 StraBenguterverkehr 181
13.5.2 Schienenguterverkehr 182



iv EURES

13.5.3 Ergebnis 183
13.6 Potential "Effizienzsteigerung" 183

13.6.1 StraBenguterverkehr 183
13.6.2 Schienenguterverkehr 184
13.6.3 Ergebnis 184

14 ANHANG II: Datenblatter zur Verkehrsentwicklung 1970-2010 185
14.1 Berechnungsmethoden der Modelle 185

14.1.1 Modell Bedarf 185
14.1.2 Modell Investition 185
14.1.3 Potentialberechnungen fur die einzelnen Strategien 187

14.1.3.1 Technisches Potential 187
14.1.3.2 Verlagerungspotential 187
14.1.3.3 Vermeidungspotential 187

14.2 Datenblatter 1970 - 2010 189



EURES v

Verzeichnis der Tabellen

Tabelle 1 Uberblick uber die Instrumente einer "okologischen Guterverkehrspoiitik" . . 8
Tabelle 2 Spezifische C02-Emissionswerte in den verschiedenen Szenarien 14
Tabelle 3 Verkehrsbedarf der Europaer (nach: ECMT 1992) 26
Tabelle 4 Harmonisierung der Steuern auf Treibstoffe 33
Tabelle 5 Anteile des LKW an den Wegekosten (eigene Berechnung nach UPI 1989,

Riedel 1989) 36
Tabelle 6 Externe Effekte im Vergleich 37
Tabelle 7 Emissionsgrenzwerte fur LKW in g/kWh

Quelle: EEB 1991 40
Tabelle 8 Verschiedene Verkehrsszenarien im Vergleich 45
Tabelle 9 COj-Reduktionsziele einzelner Lander und des europaischen Parlaments . 63
Tabelle 10 C02-Verminderungsstrategien 64
Tabelle 11 Guterverkehrswachstum in unterschiedlichen Branchen

Quelle: Prognos 1991 67
Tabelle 12 Die wichtigsten Annahmen der Reduktionsszenarien I 81
Tabelle 13 Die wichtigsten Annahmen der Reduktionsszenarien II 82
Tabelle 14 Ergebnisse der verschiedenen Reduktionsszenarien 83
Tabelle 15 Minderung des C02-AusstoBes gegeniiber dem Status quo durch die

Strategien A-C 90
Tabelle 16 Wirkung der Instrumente auf verschiedene Strategien 102
Tabelle 17 Anteil der Transportkosten am Umsatz nach Wirtschaftsbranchen

Queue. vterhuBer '991 S. 27 119
Tabelle 18 VCD-Vorschlag zur Schwerverkehrsabgabe (Gebuhrensatze) 123
Tabelle 19 Kostenzunahme in den einzelnen LKW-Gewichtsklassen 123
Tabelle 20 Verteuerungseffekte bei ausgesuchten Transporten 124
Tabelle 21 Technische Reduktionspotentiale im Vergleich 178
Tabelle 22 Potential "Technische Optimierung" fur die Verkehrstrager 181
Tabelle 23 Potentiale durch Geschwindigkeitsbegrenzung 182
Tabelle 24 Legende fur die Modeile 186



vi EURES

Verzeichnis der Abbildungen

Abb. 1 Der Siegeszug der Stra(3e in Europa (Linster 1991, S. 13) 17
Abb. 2 Modal Split in Europa (Aberle 1991, S. 7) 18
Abb. 3 Falsche Prioritaten in der Investitionspolitik (Aberle 1991) 19
Abb. 4 Die unterschiedliche Bedeutung der umweltfreundlichen Verkehrstrager in

Europa, ECMT 1991 20
Abb. 5 Wachstum Schiene und StraBe im Vergleich; ECMT 1991 21
Abb. 6 Infrastrukturinvestitionen in die Schiene, ECMT 1991 22
Abb. 7 Modal Split und Anteil der Schiene (ECMT 1991) 23
Abb. 8 Modal Split und elektr. Schiene/ Autobahn (nach: ECMT 1991) 23
Abb. 9 Die Leistung des Schienennetzes (nach: ECMT 1991) 24
Abb. 10 LKW-Besteuerung und Bedeutung der umweltfreundlichen Verkehrstrager

(nach: ECMT 1991) 25
Abb. 11 Verkehrsintensitat in Europa (nach: ECMT 1991) 27
Abb. 12 Transportintensitat und GroBe eines Landes (nach: ECMT 1991) 28
Abb. 13 C02-Wachstum im SGV in EUROPA (EURES-Trend) 46
Abb. 14 Die Autobahnplane fur Europa (EG-Kommission 1992e) 55
Abb. 15 Verschiedene Verteilsysteme im Vergleich 68
Abb. 16 Guterverkehr nach Entfernungsstufen und Verkehrszweigen

(Quelle- BDF 1987. S. 32) 75
Abb. 17 Das Streckenleistungspotential der Bahn (aus VCS 1991, S. 36) 76
Abb. 18 GroBe Unsicherheiten bei der C02-Prognose (EURES 1992) 85
Abb. 19 Unterschiedliche Einschatzungen zum Verlagerungspotential 86
Abb. 20 Potentiate der Schiene - Szenarien im Vergleich 93
Abb. 21 Modelle Bedarf und Investition im Vergleich (EURES 1992) 94
Abb. 22 Guterverkehr 2010: Technische Potentiale und Verlagerungsmodelie im

Vergleich (EURES 1992) 96
Abb. 23 Technisches Potential und Verlagerung in Europa 14 (EURES 1992).....97
Abb. 24 Diesel/Benzin-Verbrauch in Abhangigkeit von der gefahrenen Durchschnitts-

geschwindigkeit Quelle: Knotiacner '991 S 111 104
Abb. 25 Die taglichen Guterstrome bei BMW (Lempa 1990. S. 99) 142
Abb. 26 Fertigungstiefe der Automobilhersteller 144
Abb. 27 Fernverkehr bei Nahrungsmitteln (BDF VWZ 1989) 150



EURES vii

Verzeichnis der Abkurzungen

BMV Bundesministerium fur Verkehr (D)

DIW Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung

ECMT European Conference of Ministers of Transport

Ecu European Currency Unit, Europaische Wahrungseinheit

EFTA European Free Trade Association

EP Europaisches Parlament

GVZ Giiterverkehrszentren

KLV Kombinierter Ladungsverkehr

MECU Millionen Ecu

NEAT Neue Alpen-Transversale

SGFV StraBenguterfernverkehr

SGV StraRenguterverkehr

SVA Schwerverkehrsabgabe

SWP Schwapische Post

tkm Tonnenkilometer

RGW Rat fur gegenseitige Wirtschaftshilfe (aufgelost)

VCS Verkehrsclub der Schweiz



EURES 1

1 Zusammenfassung

Zur Vermeidung einer globalen Klimakatastrophe sind erhebliche Emissionsverminderungen
des Treibhausgases C02 notwendig. Internationaler Konsens der Klimawissenschaftler ist, dal3
die C02-Emissionen bis Mitte des nachsten Jahrhunderts um uber 80% reduziert werden
mussen. Als mittelfristiges Ziel fordert das IPCC (International Panel for Climate Change) eine
Reduktion von 30% bis zum Jahre 2005. Der Verkehrssektor, insbesondere der Guterverkehr,
ist einer der Hauptverursacher des Treibhauseffekts. GREENPEACE hat daher die vorliegende
Untersuchung in Auftrag gegeben, um zu erkunden, ob und unter welchen Bedingungen eine
entsprechende Verminderung der C02-Emissionen in Europa moglich ist. In Absprache mit den
Auftraggebern wurde fur die Zwecke der Studie der Beobachtungszeitraum auf das Jahr 2010
ausgeweitet, um insbesondere die mittelfristige Wirksamkeit von Infrastrukturinvestitionen
berucksichtigen zu konnen. Als MeBlatte fur eine Verminderung der C02-Emissionen wurde das
Ziel des europaischen Parlaments ubernommen, die C02-Emissionen im Verkehrsbereich um
40% zu reduzieren.

Die Untersuchung vergleicht die Guterverkehrsentwicklung in 15 europaischen Landern (EG
- Osterreich t- Schweden + Schweiz) in den letzten 20 Jahren. Sie analysiert die Aus-
wirkungen der MaBnahmen zur Vollendung des europaischen Binnenmarktes fur den
Guterverkehr. die europaische Umweitpolitik im Verkehrssektor und die derzeitige Strategie-
diskussionzur Bewaltigungder zukunftigen Verkehrsprobleme Europas. In einem Perspektivteil
werden wesentliche strategische Elemente fur eine okologische Guterverkehrspolitik in Europa
entwickelt.

Die Bestandsaufnahme der Entwicklung der Verkehrssituation in Europa zeigt auf. dal3 - trotz
des allgemeinen Siegeszuges der StraBe - die Bedeutung der klimafreundlicheren Verkehrs¬
trager Bahn und Schiffahrt in den einzelnen europaischen Landern sehr unterschiedlich ist. Die
Spannbreite ihres Anteils an der Verkehrsleistung reicht von 5% in Griechenland bis 82% in
Luxemburg. Als wesentliche Ursache fur diese Unterschiede wurde herausgearbeitet. da(3 fur
einen hohen Anteil der umweltvertraglichen Verkehrstrager die Qualitat und Dichte der
entsprechenden Infrastrukturen ausschlaggebend ist. Je engmaschiger das Autobahnnetz ist
und je niedriger das Verhaltnis von elektrifizierten Eisenbahnlinien zu Autobahnen ist, desto
geringer ist auch der Anteil der Bahn an der Verkehrsleistung. Lander mit einem hohen
Bahnanteil von uber 40% an der Giiterverkehrsleistung haben ein elektrifiziertes Schienennetz,
das mindestens doppelt so lang ist wie das Autobahnnetz. Ein dichtes Autobahnnetz erlaubt
einen derart schnellen und flexiblen Giitertransport. daG die hierdurch entstehenden
Kostenvorteile kaum alleine durch hohere Steuern ausgeglichen werden konnen. Die Aufteilung
des Guterverkehrs auf die verschiedenen Verkehrstrager ist unabhangig von den sehr unter-
schiedlichen Steuerbelastungen fur den LKW-Verkehr.Vergleicht mandie europaischen Lander,
so bedeutet diese Beobachtung, daB ein gleichzeitiger Ausbau von Schiene und Autobahn
nicht dazu geeignet ist, eine Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene zu erreichen. Dies
gelingt nur durch eine klare Prioritatensetzung fur die Schiene.

Als weiteres wichtiges Resultat des Landervergleichs sind die unterschiedlichen Verkehrs-
intensitaten in Europa hervorzuheben. Als Verkehrsintensitat wird die fur die Erwirtschaftung
einer Geldeinheit notwendige Giiterverkehrsleistung betrachtet. Die Unterschiede in der
Verkehrsintensitat sind ein wichtiger Indikator dafur. daG die "Vermeidung" von Verkehr
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prinzipiell moglich ist. Der Verkehrsbedarf zur Erwirtschaftung eines ECU reicht von uber 0,45

tkm/ECU (Portugal/Spanien) bis unter 0,15 tkm/ECU in Danemark und der Schweiz, Fur
niedrige Verkehrsintensitaten gibt es zwei wesentliche Erklarungsfaktoren: Erstens sind sie ein
Indikator fur die Modernitat und den Entwicklungsstand einer Volkswirtschaft. Je hoher der
Anteil "know-how-intensiver Produkte", also von intelligenten Dienstleistungen an der
Produktion eines Produktes ist, desto geringer ist die Transportintensitat. Zweitens sind in
"verkehrssparenden" Volkswirtschaften kleine und mittlere Betriebe, die uber kurze Distanzen
regionale Markte befriedigen, uberdurchschnittlich stark vertreten.

Wie die Analyse der europaischen Verkehrspolitik feststellt, werden diese grundlegende
Voraussetzungen fur ein "okologisches Guterverkehrssystem" nicht berucksichtigt:

Die bisherigen verkehrspolitischen Maf3nahmen in der EGsind hinsichtlich ihrer Umweltwirkun-
gen widerspruchlich. Die Umweltdimension wird nur gelegentlich berucksichtigt. Positive
Umwelteffekte, wie die Verminderung von Leerfahrten, sind Gratiseffekte der Liberalisierung,
nicht aber einer gezielt okologisch motivierten europaischen Verkehrspolitik. Man muG von
einer Ungleichzeitigkeit von Liberalisierung und umweltorientierten Rahmenbedingungen
sprechen. die nicht der Forderung des Art. I30r des EG-Vertrages genugen. Die Erfordernisse
des Umweltschutzes mussen Bestandteil der anderen Politiken der Gemeinschaft sein. Eine
Liberalisierung ohne okologische Rahmenbedingungen wird das Wachstum des Guterverkehrs
auf der StraGe weiter beschleunigen, die Bahn weiter aus dem Markt verdrangen und
erhebliche Umweltschaden erzeugen. Umweltpolitisch uberwiegt der nachgeschaltete,
kompensierende technische Umweltschutzuber Abgasgrenzwerte fur LKW. Die fur die nachsten
Jahre vorgesehenen Grenzwerte entprechen nicht einmal dem heutigen Stand moderner
Umwelttechnik. Auch wenn eine weitere Verscharfung technischer Ma(3nahmen (z. B.
Verbrauchsgrenzwerte) zu erwarten ist, wird diese nicht ausreichen, die Zuspitzung der Um-
weltfolgen des Guterverkehrsverkehrs wirksam zu verhindern.

Auf europaischer Ebene wird die Besteuerung des Guterverkehrs die Diskussion um
UmweltmaBnahmen bestimmen. Der bisherige Vorschlag der EG-Kommission zur Anrechnung
der Wegekosten an den Guterverkehr reicht - nach Angaben der EG-Kommission - nicht einmal
aus. um die Wegekosten, die der Guterverkehr erzeugt, voll zu decken. Er billigt damit eine
versteckte Subvention fur den StraBenguterverkehr und Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten
der Bahn. Dies widerspricht den Wettbewerbsprinzipien des freien Binnenmarktes. Die EG-
Kommission hat jedoch bisher in ihren Vorschlagen die Optionen auf eine umweltorientierte
und kostendeckende Ausgestaltung der KFZ-Besteuerung und der Treibstoffbesteuerung
aufrechterhalten. Konkrete Vorschlage hierzu hat sie jedoch noch nicht entwickelt. Als
Orientierungsrahmen fur MaBnahmen sollten der Studie zufolge die externen Kosten des
Guterverkehrs angenommen werden. die in den hoheren Schatzungen bei uber 0,1 ECU/tkm
liegen.

Die wichtigsten bislang vorliegenden Szenarien gehen bis zum Jahre 2010 von einem
Wachstum der C02-Emissionen im Guterverkehr um 30 - 80% aus. In einem EURES-
Trendszenario wachsen die Verkehrsleistung bis 2010 um 59% und die C02-Emissionen um ca.
44%. Ein solches Wachstum wurde die Klimaschutzbemuhungen in anderen Sektoren
entkraften und den Anteil des Guterverkehrs am Treibhauseffekt nach oben treiben. Der
entsprechende Verkehr lieGe sich mit den bestehenden Infrastrukturen nicht mehr bewaltigen.
Auch bei einem moderaten Ausbau wurde der VerkehrsfluB durch immer haufigere Staus so
stark beeintrachtigt, daG die heutige Standortpolitik und Logistik der europaischen Wirtschaft
emsthaft in Frage gestellt wurde.

Angesichts dieser brisanten Situation diskutieren die politischen Entscheidungstrager in den
Landern der EG und in der EG-Kommission eine Abkehr von der straGenorientierten
Guterverkehrspolitik der letzten Jahrzehnte. Zentrales Ziel neuer Strategien wie z.B. des
Grunbuchs der EG-Kommission zu Transport und Umwelt ist es, durch eine Verlagerung eines
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Teils des Wachstums auf die Bahn die okologischen Folgekosten des Guterverkehrs in Grenzen
zu halten und Verkehrsengpasse zu vermeiden.

Die Strategie einer "nachhaltigen Mobilitat" steht jedoch im Widerspruch zu den massiven
Autobahnplanen der EG-Staaten, die von der EG-Kommission unterstutzt und koordiniert
werden. Schwerpunkt dieser Plane ist es, ein dichtes Autobahnnetz von 12 000 km
insbesondere in den weniger erschlossenen Regionen Europas zu bauen. Wenn sich diese
Plane verwirklichen, verhindert die EG, dal3 die Bahn eine Chance zur Obernahme groBerer
Verkehrsanteile erhalt. Die Autobahnplane belegen, daB es den politischen Entscheidungs-
tragern schwerpunktmaBig um die Beseitigung von Verkehrsengpassen geht. Umweltaspekte
werden nur in den Regionen Europas beriicksichtigt, in denen ein weiterer einseitiger
Autobahnausbau auf massive Widerstande der Bevolkerung stoBen wurde. In diesen Regionen
soil die zur reibungslosen Bewaltigung des Verkehrswachstums notwendige Erweiterung der
Verkehrskapazitaten durch den Ausbau der Bahnen und durch Neubau von Binnenschiffahrts-
wegen bewaltigt werden. Es ist offensichtlich, daB die widerspruchliche Politik der EG nicht
dazu geeignet ist, das selbst gesteckte Ziel einer Stabilisierung der C02-Emissionen zu
erreichen.

Welche MaBnahmen ergriffen werden konnen und mussen, um das 40%-Ziel zu erreichen, wird
im zweiten Teil der Studie beschrieben. Zu diesem Zweck werden drei verschiedene Strategien
diskutiert. mit denen die COs-Emissionen vermindert werden konnen:

die Strategie der technischen Optimierung, d.h. die Senkung des spezifischen
Energieverbrauchs von Bahn und LKW, die Reduzierung der Durchschnittsgeschwindig-
keiten auf der StraBe und die Verminderung von Leerfahrten,

die Verlagerungsstrategie, d.h. die Verlagerung des Guterverkehs von der StraBe auf
die Schiene

und die Vermeidungsstrategie, d.h. die Entkoppelung des Wachstums des Guter¬
verkehrs vom Wirtschaftswachstum.

Fur die ersten beiden Strategien wurden in der Studie Berechnungen uber ihr Potential zur
Verminderung der C02-Emissionen bis zum Jahr 2010 angestellt. Ohne jegliche technische
Verbesserungen wurden die C02-Emissionen in Europa entsprechend dem Verkehrswachstum
um ca. 60% zunehmen. Das gesamte Potential technischer MaBnahmen reicht gerade dazu aus.
das Wachstum der C02-Emissionen auf 13% zu drosseln. EURES hat dann verschiedene
Modellannahmen konstruiert, um das Wachstumspotential des Schienenverkehrs zu ermitteln.
Unter der politisch ehrgeizigen Annahme. daB 80%aller gegenwartigenVerkehrswegeinvestitio-
nen (Bezugsjahr: 1988) in den kommenden Jahren fur die Modernisierung und Erweiterung des
Schienenguterverkehrs eingesetzt werden (Modell Investition). gelingt es, die Kapazitat der
Bahn auf uber 230% zu steigern. Der Bahn gelingt es unter diesen Bedingungen, das
Trendwachstum des StraBengiiterverkehrs auf 36% zu vermindern. Wenn die Bahn das
Wachstum des StraBenguterverkehrs weitgehend aufnehmen will, muB sie ihre Kapazitat
mindestens verdreifachen (genau: auf 325%). Mit einer ehrgeizigen Verlagerungsstrategie g
gelingt es, die C02-Emissionen zusatzlich auf -3,5% zu reduzieren. Ohne Verkehrsvermeidung -
so kann festgestellt werden - ist das 40%-Ziel demnach nicht zu erreichen. Die Ergebnisse

unterscheiden sich fur die einzelnen europaischen Lander, je nachdem ob sie im Trend sehr
hohe Wachstumsraten haben oder nicht. Zu den Landern mit hohem Wachstum gehoren das
Transitland Osterreich, Griechenland, Portugal und Spanien. In den Landern mit einem
Trendwachstum der C02-Emissionen von unter 30% (B, F, D, CH, UK) gelingt es, diese um 6-
26% zu drosseln. Das 40%-Ziel ist jedoch in keinem Land mit den konventionellen Strategien
(technische Optimierung und Verlagerung) erreichbar.
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In einer Simulationsberechnung wurde schlieBlich berechnet. in welcher GroGendimension
Verkehr vermieden werden muBte, um das Greenpeace-Ziel zu erreichen. Mit einer Drosselung
des Verkehrswachstums auf 10% bis zum Jahre 2010 konnte man erreichen, daG durch die
Ausnutzung von Verlagerungs- und Vermeidungspotentialen eine Verminderung um 42%
erreicht wird.

Im AnschluG an die Berechnung der Potentiale wird in der Studie ein Instrumentenbundel
entwickelt, das eine Ausschopfung der theoretisch erreichbaren Einsparungen ermdglichen
soil. Dieses enthalt sehr spezifische MaBnahmenzur Umsetzungder einzelnen Strategien sowie
ubergreifende Instrumente. Beide mussen sich gegenseitig verstarken. Auf Synergien der
Instrumentesollte geachtet werden, da EinzelmaBnahmen kostspielig undwenig effektiv waren.
Eine Schwerverkehrsabgabe bei gleichzeitigem Autobahnausbau ware ebenso wenig wirksam
wie ein massives Infrastrukturprogramm fur die Bahn ohne eine Internalisierung der
okologischen Folgekosten des Guterverkehrs bei alien Verkehrsmitteln. Im ersten Falle wiirde
der Anreiz zur Verkehrsverlagerung und -Vermeidung durch eine transportkostensenkende
MaGnahme zunichte gemacht. Im zweiten Falle wurden zwar die Angebotsbedingungen der
Bahn verbessert. nicht aber die Kostenverzerrungen im Wettbewerb zwischen den Verkehrs-
tragern beseitigt. Bedeutsam ist ebenfalls die zeitliche Synchronisierung der MaGnahmen und
die Frage der EG-Kompatibilitat.

Zur Verfolgung der einzelnen Strategieelemente empfiehlt die Studie den Einsatz folgender
spezifischer Instrumente:

Die technische Optimierung kann am effektivsten durch Obergrenzen fur den Treibstoffver-
brauch erreicht werden. Ziel sollte eine Treibstoffverbrauchsminderung um 20% in den
nachsten 15 Jahren sein. Die technische Optimierung ist kurz- bis mittelfristig durchsetzbar.
Produktnormen, die Hochstverbrauchswerte fur LKW vorschreiben, sind eine typische EG-
Angelegenheit - national strengere Vorschriften fur die heimischen LKW sind jedoch durchaus
mit dem EG-Recht vereinbar. Eine bessere Auslastung im StraBenguterverkehr kann
unmittelbar einerseits durch eine liberalere Marktordnung, andererseits auch durch die
Forderung einer Informationsinfrastruktur erreicht werden. Indirekt kann sie auch eine positive
Folge der Konzentration im Speditionsgewerbe sein.

Die Verkehrsverlagerung setzt ein umfassendes Modernisierungs- und Infrastruktur¬
programm fur die Bahn voraus. Vorgeschlagen wird. daG in Zukunft 80% aller Verkehrs-
wegeinvestitionen in die Bahn flieBen. Eine kapazitatssteigernde Modernisierung der
vorhandenen Infrastruktur ist kurz- bis mittelfristig erreichbar, ihre substantiate Erweiterung
ist ein mittel- bis langfristiges Ziel. Auf der Angebotsseite bedeutet das eine Fortfuhrung des
Ausbaus neuer. schneller Umschlagtechnologien, eine flachendeckende Infrastruktur von
Guterverkehrszentren, sowie die marktgerechte Entwicklung neuer Transportprodukte (z.B.
Expresstransport). DiePrivatisierung der Bahnen kann unter der Bedingung, daG sie umfassend
entschuldet werden. mit ausreichendem Kapital versorgt werden, und fur die Aufrechterhaltung
weniger rentabler Versorgungsfunktionen entschadigt werden, einen Beitrag zu markt-
gerechteren Angeboten leisten. Auf der Nachfrageseite gehoren Beschrankungen fur den
StraBengutertransport (kommunale Tonnagebegrenzungen, Nachtfahrverbote, Angleichung
der Arbeitsbedingungen vori Lastwagenfahrern an die industrielle Norm) zu den wichtigsten
Instrumenten. um die Wettbewerbsnachteile der Bahn auszugleichen. Kommunale Tonnage¬
begrenzungen. die einen Guterumschlag erzwingen, gehoren dabei zu den wirksamsten
Instrumenten einer Angleichung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstragern.
Viele dieser restriktiven Nachfragebedingungen konnen erst sinnvoll neu eingefuhrt werden,
wenn die Infrastrukturen auf der Angebotsseite entwickelt sind. Es handelt sich also um eine
mittelfristige Strategie. Infrastrukturpolitik ist noch weitgehend in nationaler Kompetenz, die
EG hat hier - mit Ausnahme des Regionalfonds - weitgehend nur koordinierende Funktionen.
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Eine erfolgreiche Verlagerung von Verkehr setzt letztendlich eine intensive Kooperation aller
beteiligten Akteure (Bahn, Spediteure, regionale Wirtschaft) voraus. Dazu kann die Einrichtung
regionaler "runder Tische" beitragen.

Verkehrsvermeidung setzt vor allem die Verhinderung ailer kapazitatssteigernden
StraBenbaumaBnahmen voraus. Die Knappheit von Transportkapazitaten muB sich in den
Preisen und in den Kapazitaten der StraBeninfrastruktur widerspiegeln, um "Sachzwange" zur
Vermeidung verkehrserzeugender Unternehmens- und Standortstrategien zu schaffen. Alie
MaBnahmen. die Engpasse schaffen und die Transportkosten spurbar steigern, sind letztlich
auch verkehrsvermeidende MaBnahmen. Verkehrsvermeidung setzt zudem konkrete Informa-
tionsinstrumente voraus, die Transparenz uber den Verkehrsbedarf zur Herstellung bestimmter
Produkte schaffen: eine produktbezogene Transportkettenanaiyse muB zum zentralen
Bestandteil betrieblicher Umweltbilanzen und von Produktbewertungsmethoden werden. Es
wurde nachgewiesen, daB unter veranderten, die Transportkosten steigernden Rahmenbedin-
gungen neueProduktionskonzeptezueiner verkehrssparenden Wirtschaftsstrukturen beitragen
konnen. Hierzu gehoren flexiblere Fertigungstechnologien und der Einsatz von Informations-
und Kommunikationstechnologien, die kundennahere Standortkonzepte von Konzernen und
kleinbetriebliche.regionaleProduktionsstrukturenermoglichen.AufgaberegionalerWirtschafts-
politik wird es dabei sein, eine regionale Informationsinfrastruktur aufzubauen. die die
innerregionalen Verflechtungen der Wirtschaft starken hilft.

Die Vermeidung von Guterverkehr ist eine strukturpolitische, langfristorientierte Querschnitts-
aufgabe. Querschnittsaufgabe bedeutet, daB sie nicht als ein eigenes Ressort angesehen
werden kann. sondern als Teil unternehmerischer Standortentscheidungen, Teil staatlicher
Wettbewerbspolitik. Raumordnungs- und regionaler Wirtschaftspolitik, sowie auch privater
Konsumentscheidungen betrachtet werden muB. Verkehrsvermeidung ist deshalb eine
strukturpolitische und langfristige Aufgabe, weil Standortentscheidungen undProduktionskon-
zepte in der Regel historisch gewachsen sind, bzw. fur Jahrzehnte getroffen werden. Man hat
es also mit einem erheblichen Tragheitsmoment zu tun.

Es konnte nachgewiesen werden, daB auf den Ebenen der Politik, der Unternehmen und der
Verbraucher eine Reihe von Ansatzpunkten fur die Schaffung einer weniger transportintensiven
Wirtschaftsstruktur existieren, ohne daB dafur eine WohlstandseinbuBe in Kauf genommen
werden muB. So wird aufgezeigt. daB Abfallvermeidung. die Verlagerung von Verkehr oder eine
an der Herstellung von frischen. handwerklich bearbeiteten Lebensmitteln orientierte Agrar-
und Lebensmittelpolitik auch verkehrsvermeidende Nebeneffekte hat. Der Transportaufwand
kann einerseits durch die Senkung des Materialaufwands andererseits durch eine veranderte
raumliche Organisation von Produktion, Beschaffung und Vertrieb vermindert werden.
Langlebigere Produkte oder eine verbesserte Auslasturig bei ihrem Gebrauch tragen damit zur
Verkehrsvermeidung bei. Besonders groB istdas Regionalisierungspotential imNahrungsmittel-
bereich. Tiefkuhlkost und frisches Gemuse von regionalen Markten stehen hier idealtypisch fur
den Gegensatz zwischen einer groBraumigen und einer kleinraumigen Versorgung mit Gutern
des taglichen Bedarfs. Um abschatzen zu konnen wie groB die Handlungsspielraume
tatsachlich sind. und in welchen Zeitraumen sie mit welchen Instrumenten ausgeschopft
werden konnen. waren allerdings umfangreiche empirische Untersuchungen in verschiedenen
Branchen sowie ausfuhrliche Modellrechnungen notwendig.

Als Ergebnis der Untersuchung muB festgehalten /verden. daB eine stufenweise, aber
substantielle Erhdhung der Transportkosten /oraussetzung fur den Erfolg aller
verkehrspolitischen Strategien ist. Wichtigstes Instrument hierfur ist eine leistungsabhangie
Schwerverkehrsabgabe. Diesesollte sich an der GroBenordnung der PkologischenFolgekosten
des Guterverkehrs orientieren, die bei 0,06-0.1 ECU pro tkm liegen. Dies bedeutet fur den
Fernverkehr eine Verfunffachung der Transportkosten. Eine solche GroBendimension erklart
sich dadurch. daB eine Schwerverkehrsabgabe nicht °ur Anreize zur technischen Optimierung
und zur Verkehrsverlagerung, sondern auch zur Verkehrsvermeidung geben sollte. Trans-
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portkosten mussen spurbar steigen, bevor Unternehmen in ihre Standort- und Logistikent-
scheidungen das Kriterium der betriebswirtschaftlichen Optimierung der Transportwege
einbauen. Eine Schwerverkehrsabgabe sollte stufenweise erhoht werden - synchron mit der
Modernisierung der Bahn und einer verkehrsvermeidenden Wirtschaftspolitik. Sie sollte die
Transportkosten in dem AusmaB drastisch erhohen, in dem umweltfreundlichere Anpassungs-
reaktionen der Verkehrsteilnehmer moglich sind. Bei der stufenweisen Erhohung ein "Trial-and-
Error-ProzeB" notwendig,der standig DosierungundReaktionendes Guterverkehrsaufeinander
abstimmt, da uber die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer noch keine empirisch gesicherten
Erkenntnisse vorliegen. Im Gegensatz zu einer Benzinpreiserhohung wirkt die Schwerverkehrs¬
abgabe zwar nicht als Anreiz zur technischen Optimierung, sondern lediglich zur Verkehrsver-
lagerung und -vermeidung. Sie ermoglicht aber dennoch ein national abgestuftes Vorgehen.
Angesichts der Unwahrscheinlichkeit, daB auf europaischer Ebene substantielle Kosten-
erhohungen nach dem Einstimmigkeitsprinzip politischdurchsetzbar sind, ist dieser Aspekt von
besonderer Bedeutung:NationaleVorreiterrollen beieiner Schwerverkehrsabgabesind mit dem
Binnenmarkt vereinbar.

Neben der Schwerverkehrsabgabe wirkt noch eine Reihe anderer iibergreifender Instrumente
kostensteigernd und damit verlagernd und vermeidend: Geschwindigkeitsbegrenzungen,
regionale Oder groBflachige Nachtfahrverbote, die Verbesserung der Arbeitsbedingungen fur
Lastwagenfahrer oder regionale GroBen- und Tonnagebeschrankungen. Diese Instrumente
werden nicht primar zur Reduzierung der C02-Emissionen eingesetzt, haben aber betrachtliche
indirekte Wirkungen fur eine Verlagerungs- und Vermeidungsstrategie.

Eine solche Gesamtstrategie, die zahlreiche EinzelmaBnahmen zu einem Konzept biindelt,
erhoht die Effizienz und die Kostenwirksamkeit jeder einzeinen MaBnahme und vermeidet
kostspielige Strukturbruche und Fehlinvestitionen. Ob diese einschneidenden MaBnahmen das
40%-Ziel erreichen, kann nicht verlaBlich ermittelt werden. DaB sie unabwendbar sind. wenn
noch schwerwiegendere okologische und okonomische Einbruche vermieden werden sollen,
konnte in der Untersuchung aufgezeigt werden.
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Instrument Geeignete Handlungsebene

Frist
EG Natio-

nal
Regio¬

nal
Kommune

ORDNUNGSPOLITIK

Geschwindigkeitsbegrenzungen/
Geschwindigkeitsregler: Tempolimit
70 km/h

k + + +

Strengere Sozialvorschriften k + +

Verstarkte Vorschriften-
uberwachung
- Lenkzeiten/ Sozialvorschriften
- Oberladung
- Technik

k
+
+
+

+
+
+

+
+
+

Verbrauchsobergrenzen: - 20% Die-
selverbrauch fur Neuwagen ab
2000

m +

Nachtfahrverbote(e) k + -f -
Fahrbeschrankungen in Stadten m -
Schienenzwang fur Gefahrguter m + + -j-

PREISPOLITIK

Treibstoffabgabe k +

Schwerverkehrsabgabe (0,1 ECU/
tkmj

m-l + + -
(Finanzielle) Forderung Kombiver-
kehr

m-l + -f -t-

CO,-Zertifikate I ? ?

INFRASTRUKTURPOLITIK

Genereller Autobahnneu- und aus-
baustop

m + 4* -i.

Infrastrukturausbau (80% der jahrl.
Verkehrsgeinvestitionen in die um-
weltfreundlichen Verkehrstrager,
d.h. mind. 41,6 Mrd. ECU/Jahr)

- Schiene
- Schiffahrt
- Kombiverkehr
- flexiblere Umschlagtechnologien
dezentrale Giiterverkehrszentren

I
I

m
m

+ÿ

+ÿ

+

+
4*

+
f

-f

+ÿ

4-

4- X-
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Instrument

Frist

Geeignete Handlungsebene

EG Natio¬
nal

Regio¬
nal

Kommune

Harmonisierung techn. Normen
(insbes. im kombinierten Verkehr
und bei Umschlagstechnologien)

m-l +

Verkehrsleitsysteme fur die Bahn m + + +

ORGANISATION

Kostentrennung und Sanierung der
Bahnen

m +

Neue marktgerechte Angebote
(z.B. Cargo 2000, Logistikboxen)

m + +

Runde Tische mit Umweltverban-
den. Speditionen, regionaler Wirt-
schaft und Verwaltung

m + T

Transport-/ Leerfahrtenborse m + + 4-

WERBUNG/ VERHALTENSBE-
EINFLUSSUNG

Motivation okoiogisch orientierten
Verhaltens

m 4- -
Schulung von LKW-Fahrern m -l- -
l ogendo k - kur/fristigo Wirkung der MaBnahme {<5 Jahre); m = mittelfristige Wirkung (< 15 Jahre); langfristige Wirkung (> 15
Jahre); i - geeignete Handlungsebene

Tabelle 1 Uberblick uber die Instrumente einer "okologischen Guterverkehrspolitik"
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2 Einleitung

Zur Vermeidung einer globalen Klimakatastrophe sind erhebliche Verminderungen des
Treibhausgases C02 notwendig. Internationaler Konsens der Klimawissenschaftler ist, daB die
C02-Emissionen bis Mitte des nachsten Jahrhunderts uber 80% reduziert werden mussen. Als
mittelfristiges Ziel fordert die IPCC (International Panel for Climate Change) eine Reduktion
von 30% bis zum Jahre 2005 (vgl. Simonis 1992). Der Verkehrssektor ist einer der Hauptver-
ursacher des Treibhauseffekts. Besonders hoch sind die Wachstumsraten des Guterverkehrs.
GREENPEACE hat daher die folgende Untersuchung im Auftrag gegeben, um zu erkunden, ob
und unter welchen Bedingungen eine entsprechende Verminderung der C02-Emissionen im
Giiterverkehr in Europa moglich ist. In Einklang mit den Auftraggebern wurde fur die Zwecke
der Studie der Beobachtungszeitraum auf das Jahr 2010 ausgeweitet, um insbesondere die
mittelfristige Wirksamkeit von Infrastrukturinvestitionen berucksichtigen zu konnen. Die
MeBlatte fur eine Verminderung der C02-Emissionen wurde daher auf -40% erhoht.1

Die folgende Untersuchung wahlt bewuBt einen Beobachtungszeitraum von insgesamt 40
Jahren. Verkehrspolitik ist mittelfristige Strukturpolitik. Es kann nicht erwartet werden. daB
kurzfristig groBe Klimaschutzerfoige errungen werden konnen, auch wenn zahlreiche
MaBnahmen sofort ergriffen werden mussen. Die heutige Krise des Verkehrs ist Folge ver-
gangener Entwicklungen und Strukturentscheidungen.

Dies soil der erste Teil der Studie untermauern. Dieser beleuchtet die Verkehrsentwicklung in
den letzten 20 Jahren und versucht in einem internationalen Vergleich die Faktoren fur den
Siegeszug der StraBe herauszuarbeiten. Zwischen den 15 untersuchten Landern (EG *

Osterreich (A) und Schweiz (CH) und Schweden) existieren jedoch auch betrachtliche
Unterschiede: sowohl im Hinblick auf die Rolle der umweltfreundlichen Verkehrstrager. als
auch im Hinblick auf die Verkehrsintensitat (dem Verkehrsbedarf zur Erwirtschaftung einer
Geldeinheit). Die wesentlichen Grunde fur diese Unterschiede sollen herausgearbeitet werden.

In weiteren Kapiteln werden die europaische Verkehrspolitik. die quantitativen Zukunfts-
szenarien fur die EG und die Strategiediskussion zum Verkehrsbereich auf europaischer Ebene
betrachtet. Das Wachstum des Guterverkehrs auf der StraBe stoBt nicht nur an seine
okologischen. sondern auch an seine politisch-bkonomischen Grenzen. Dies hat die
europaische Verkehrspolitik zu einem vorsichtigen Kurswechsel veranlaBt. der auch den
Umweltaspekt mitberucksichtigt. Ziel dieses Kurswechsels ist es, das Wachstum des Verkehrs
gleichmaBiger auf alle Verkehrstrager zu verteilen. Diese Strategie wird jedoch scharfe
politische Konflikte und die Zuspitzung okologischer Folgeprobleme nicht vermeiden konnen.
Dievorgeschlagenen umweltpolitischen MaBnahmen sind zudem zu schwach dosiert. um selbst
den beabsichtigten Kurswechsel wirksam einleiten zu konnen.

Der zweite Teil der Studie befaBt sich mit den wesentlichen Elementen fur eine "okologische
Guterverkehrspolitik" in Europa. Diese wird in foigenden Argumentationschritten entwickelt:

In einem ersten Schritt werden drei unterschiedliche Strategien zur Reduktion der C02-
Emissionen im Guterverkehr im Hinblick auf das 40% Ziel diskutiert. Hierzu gehoren die
technische Optimierung, Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermeidung.

1 Dies cntspricht auch dor Zielset/ung des europaischen Parlamonls vom 18 9 1992 (vgl Europaisches Parlament 1992. Ziffer 12)
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Im zweiten Schritt werden vorhandene Reduktionsszenarien ausgewertet.

In einem Exkurs sollen dann qualitativ die zukunftigen Chancen fur die Eisenbahnen
dargestellt werden. verlorengegangene Marktanteile wiederzugewinnen.

Auf dieser Basis konnen dann die C02-Verminderungspotentiale ermittelt werden: Dieses
Kapitel untersucht, weiche C02-Verminderungsm6glichkeiten durch die Ausschopfung
der Potentiale der verschiedenen Strategien vorhanden sind. Die Verkehrsvermeidungs-
potentiale konnten zwar nicht errechnet werden, stattdessen wurde die notwendige
Drosselung des Verkehrswachstums kalkuliert, um das 40%-Ziel zu erreichen.

Der nachste Schritt beleuchtet, mit welchen Instrumenten man sich an die Potentiale der
einzelnen Strategien annahern kann. Ziel ist es, die Wechselwirkungen zwischen den
Instrumenten aufzuzeigen. und ein aufeinander abgestimmtes MaBnahmenbundel zu
entwickeln.

Das Thema Verkehrsvermeidung stellt einen Sonderfall dar. Da die Vermeidung von
Verkehr ein "Querschnittsthema" ist, das zahlreiche Akteure in vielen Politikfeldern
betrifft, ist die Analyse von "Instrumenten der Verkehrsvermeidung" weniger geeignet zur
Annaherung an dieses empirische und theoretische Neuland "Verkehrsvermeidung".
Stattdessen werden Entwicklungen, wie z.B. die flexible Spezialisierung, diskutiert, die
eine Entkoppelung von Wirtschafts- und Guterverkehrswachstum als Moglichkeit er-
scheinen lassen. Besonders untersucht wird dabei auch die verkehrsvermeidende
Wirkung von regionalen Wirtschaftsstrukturen. Zwei Fallstudien zur Automobilindustrie
und zur Nahrungsmittelindustrie sollen untermauern, daB es bereits heute unter-
schiedlich verkehrsintensive Strukturen innerhalb einer Branche gibt. Eine Entkoppelung
scheint nur unter der Bedingung eines tiefgreifenden Kurswechsels der wirtschaftlichen
Entwicklung moglich zu sein. wie er aber im Zeitalter wachsender Umweltgefahren und
insbesondere der Klimakatastrophe unausweichlich ist.



Teil A: Bestandsaufnahme
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3 Bestandsaufnahme: extreme Unterschiede in Europa

Verkehrspolitik war in Europa bisher vor allem eine nationale Angelegenheit. Weder die
okonomischen Rahmenbedingungen noch die Infrastrukturpolitik sind von der europaischen
Ebene aus wesentlich beeinfluBt worden. Es gab allenfalls im Bereich technischer Standards
erste Harmonisierungsversuche. Auch mit den ersten Schritten in Richtung einer gemeinsamen
Verkehrspolitik und der Liberalisierung der Verkehrsmarkte in der EG seit 1985 bleiben die
Verkehrssysteme in Europa national gepragt.

Es verwundert daher nicht, daB man in Europa eine Vielfalt von Verkehrssystemen vorfindet.
Die umweltfreundlicheren Verkehrstrager spielen in den einzelnen Landern eine unterschiedli-
che Rolle. Ihr Modernisierungsgrad ist unterschiedlich. Selbst der Guterverkehrsbedarf fur die
Erwirtschaftung des Bruttosozialprodukts, die Verkehrsintensitat, unterscheidet sich.

Diese Unterschiede sind nicht allein die Folge unterschiedlicher Akzente in den Verkehrspoliti-
ken, sondern auch Folge unterschiedlicher Wirtschaftsstrukturen, eines unterschiedlichen
Entwicklungsstands der Volkswirtschaften und verschiedener Raumstrukturen.

Trotz aller Unterschiede gibt es in Europa auch Gemeinsamkeiten; alien voran der Siegeszug
des StraBenguterverkehrs gegentiber den anderen Verkehrstragern. Das Wachstum des
Guterverkehrs verlief in den letzten beiden Jahrzehnten fast ausschlieBlich auf der StraBe.
Diese Entwicklung hat dazu gefuhrt. daB der Guterverkehr inzwischen zu einem wichtigen
Verursacher von Umweltzerstorungen geworden ist. Die einzelnen Lander unterscheiden sich
lediglich hinsichtlich der Wachstumsraten des Guterverkehrs und der Hohe der Anteiisverluste
der Bahn.

3.1 C02- und Umweltrelevanz des Guterverkehrs

Zahlreiche Untersuchungen der letzten Jahre (vgl. IFEU 1991, EG-Kommission 1992: Martin
1992: Enquete-Kommission 1991, Teufel 1989, 1991) haben bestatigt, daB eine eindeutige
Hierarchie der Verkehrstrager hinsichtlich ihrer Umweltschadlichkeit besteht. Die fur eine
bestimmte Verkehrsleistung2 entstehenden C02-Emissionen verteilen sich auf die Verkehrs¬
trager Bahn - Schiff - 7,5t-LKW - 40t-LKW - Flugzeug grob etwa nach dem Verhaltnis 1:1:2:5:25
(vgl. Tabelle 2). Flieraus ergibt sich, welche Verkehrstrager aus Klimaschutzgrunden zu
bevorzugen sind: die Bahn und das Schiff. Eine differenzierte Betrachtungsweise ist jedoch
insbesondere hinsichtlich der Binnenschiffahrt notwendig. Der laufende Betrieb ist relativ
umweltfreundlich der Bau neuer Kanale stellt hingegen einen massiven Eingriff in Natur und
Landschaft dar. Wagt man diese beiden Faktoren ab. so kann man zwar eine bessere
Auslastung der vorhandenen Schiffahrtswege durchaus als umweltpolitisch sinnvoll erachten,

Verkehrsleisiunq ist das gefahrene Gewicht (Aufkommen in fonnen) multipliziert mit der Entfernung (in km).
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Studie/
Quelle Zeitraum

Werte in g C02 pro Tonnenkilometer

LKW Bahn Binnen-
schiff

Flugzeug

Klima-Enquete-
Kommission
(DIW/ TUV
Rheinland
1990)

1987 207 41 42 1160

2005 T 189 30 40 920

2005 R 171 29 37 807

2050 T 167 24 35 685

2050 R
foss.

135 20 31 574

2050 R reg. 0 0 0 0

Prognos 1991 1987 187 36 38

2005 T 173 29 32

2005 R 118

GVF Schweiz
1991

1991 230
9201

0 60 650

Martin 1992 Status quo 612 413
16"

Teufel 1989 Status quo 220 50

IFEU 1992 2000 T (W) 156 62 33 1370

2000 T (O) 167 35 33 1370

EG-Kom 1992c Status quo 1.0-2.2 MJ 0,6-1.0 MJ 0.6 MJ

Rothengatter
1991

Status quo 2,6 MJ 0.3 MJ 0,6 MJ

EG-Kom 1990c Status quo 1.4-4.1 MJ 0.7 MJ 0.5 MJ

T - T-enas/enario
R Recukt'onsszenano
R toss = RoauKPonsszenario fossil
R regen = ReauKttonsszenario regeneraiiv
MJ - Megaiowe (AngaDe nur fur Energteverdrauch)

= Liafarwagan

= eigene Berechnungen fur Ausiastung 75 %
3 = Contamerzug; eigene Berecnnungan fur Ausiastung 75 %
J - angsamer Guterzug; eigene Berecti. fur Ausiastung 75 %
(W) = Westaeutschiand
(0) - Ostaeutscniana

Tabelle 2 Spezifische C02-Emissionswerte in den verschiedenen Szenarien

nicht aber den Bau neuer Kanale.3

vor dem Bau neuer Kanale ist in jedem Einzeifall eine vergleichende Umweltvertragllchkeltsprufung mlt entaprechenden
/uaalrlichen Bafinkapa/itaten nolwendig
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Der Verkehr ist inzwischen zu einem Hauptemittenten des Treibhausgases Kohlendioxid
geworden. Den Bedeutungsgewinn des Verkehrs kann man nur im Zeitablauf richtig erfassen.
1960 verbrauchte er in der BRD nur 5% der Primarenergie, 1990 waren es bereits 18%
(Landesregierung NRW 1992, S. 197). Auf europaischer Ebene hat er inzwischen einen Anteil
von fast 30% des Energieverbrauchs erreicht (SWP 16.5.1992). In diesen Zahlen ist lediglich
der Benzin- und Stromverbrauch einberechnet, nicht aber die gesamte Energiebiianz der
Produktlinie Verkehr (von der Rohstoffgewinnung uber die Herstellung des Verkehrsmittel bis
zur Abfallentsorgung). Wenn man dies tut, liegt sein Anteil noch wesentlich hoher (vgl. Teufel
1989, S. 38; vgl. auch Martin 1992) - in der BRD bei 28%. Der Anteil des Verkehrssektors an
den gesamten C02-Emissionen in der EG liegt mit 22.5 % etwas niedriger als der Anteil am
Energieverbrauch.

Obwohl der Guterverkehr nur einen Bruchteil der gefahrenen Fahrzeugkilometer ausmacht
(11,4 %), verursacht er ca. ein Viertel aller C02-Emissionen des Verkehrssektors in der EG
(SWP 16.5. 1992). Betrachtet man nicht nur die Klimarelevanz des Gutertransports. sondern
seine generellen Umweltfolgen. so wird deutlich, dal3 diese noch wesentlich hoher liegen. Ein
LKW verursacht bei einer Gesamtbetrachtung das zehn- bis zwanzigfache der Umweltschaden
eines Pkw's (Aberle u.a. 1991, S. 9). Der Guterverkehr verursacht also bei einer solchen
Gesamtbetrachtung einen uberproportionalen Anteil der okologischen Folgekosten des
Verkehrssektors. Seine NOx-Emissionen machen ca. ein Drittel der Verkehrsemissionen aus
(IFEU 1991. S. Ill), seine Staub- und RuBemissionen sogar 70% (vgl. Seifried 1990, S. 34). Diese
Anteile erhalten bei einer dynamischen Betrachtungsweise eine besondere Brisanz: Der
Guterverkehr wachst wesentlich schneller als der Personenverkehr.

Dies muB bei der Beobachtung berucksichtigt werden. daB der Guterverkehr lediglich ca. 6%
der gesamten C02-Emissionen in der EG verursacht. Dieser Anteil wird in Zukunft erheblich
zunehmen. Gelingt es in anderen Sektoren die COrEmissionen zu stabilisieren Oder zu
reduzieren. ist es wahrscheinlich. daB sich dieser Anteil in den nachsten 20 Jahren auf uber
10% erhoht (eig. Berechnung)". Jeder einzelne Sektor verursacht nur einen Bruchteil der
gesamten Klimaschaden. Wenn er sich auf diese Tatsache zuriickzieht, spielt er lediglich das
Spiel der organisierten Unverantwortlichkeit" (Beck 1988). Das Problem wird zwar allgemein
anerkannt. doch von den einzelnen Verursachern wird eine Verantwortung wegen des geringen
Anteils des selbst erzeugten Schadens abgelehnt. Zudem lassen sich die Umweltschaden des
Guterverkehrs nicht nur auf die Klimafrage reduzieren. Diese Schaden (NOx-Emissionen, Staub,
Verlarmung, Flachenbeanspruchung) entstehen nicht nur groBraumig, sie konzentrieren sich
zum Teil in wenigen, okologisch besonders sensiblen Regionen, wie den Alpen oder anderen
Transitregionen mit Tallage und einem empfindlichen Okosystem.

Der uberwiegende Anteil der Umweltschaden aus dem Guterverkehr (ca. 95%) stammt aus dem
StraBenguterverkehr. Dieser hat nicht nur den hochsten Anteil an der gesamten Verkehrs-
leistung, sondern ist hinsichtlich des Energieverbrauchs und der Schadstoffemissionen auch
der ineffizienteste aller landgebundenen Verkehrstrager. Nur der Giitertransport in der Luft ist
noch schadstoffintensiver. DaB der StraBenguterverkehr zu einem zentralen okologischen
Problem geworden ist. dafiir sind die Entwicklungstrends der vergangenen 20 Jahre wesentlich
verantwortlich.

4 Bei einer Sladilisierung der CO?-Emissionen in den anderen Sektoren und einem ca. 50%igen Wachstum der CO,-Emissionen
lm Guterverkehr erhoht sich der Anted des Guterverkehrs auf 8.5%. bei einer Verminderung um 20% auf 10.7% und bei einer
Verminderung um 40% sogar auf 16.4%!
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3.2 Trends 1970 - 1987

Die Verkehrsleistung im Guterverkehr ist in Europa (den ECMT-Landern) zwischen 1970 und
1987 um 45% gewachsen (ECMT 1991, S. 21). Betrachtet man den gesamten Guterverkehr,
dann hat sich dieser ungefahr mit dem Wachstum des Bruttosozialprodukts in Europa entwik-
kelt. Dieses betrug in den letzten beiden Jahrzehnten ca. 2,4% im Jahr, der Guterverkehr
insgesamt wuchs um 1,9% (EG-Kommission 1990e, S. 34) bzw. 2,2% (eigene Berechnungen)
im Jahr.5 Insgesamt kann man also nicht von einer wachsenden Verkehrsintensitat der europai-
schen Volkswirtschaften sprechen (anders: Unterhuber 1991, S. 23). Allerdings stellt bereits
die Koppelung des umweltschadlichen Guterverkehrs an das Wirtschaftswachstum eine
Umweltgefahrdung dar. Im Gegensatz zum Energieverbrauch haben im Verkehrsbereich die
Olpreissteigerungen und Marktentwicklungen nicht zu einer Entkoppelung von Wirtschafts und
Guterverkehrswachstum gefuhrt.

Das jahrliche Wachstum von 3,5% (3,72% nach eig. Berechnung) in der EG und eine Zunahme
von 77% in Europa zwischen 19070 und 1987 (ECMT 1991) zeigen deutlich, dal3 der Stra-
Renguterverkehr der Gewinner der Entwicklungen in den letzten beiden Jahrzehnten ist. Ein
anderer Gewinner ist der Luftfrachtverkehr, der sein Frachtaufkommen zwischen 1975 und
1988 um 130% steigern konnte. Trotz eines Anteils an der Verkehrsleistung von nur 2% hat er
bereits einen Anteil von 13% an den C02-Emissionen des bundesdeutschen Guterverkehrs
erreicht (Steierwald 1991, S. 79). In den beiden relativ umweltschadlichen Sektoren stiegen die
Verkehrsleistungen also wesentlich schneller als das Bruttosozialprodukt an.

Der Anteil der umweltfreundlicheren Bahn schrumpfte hingegen im selben Zeitraum um 13%,
wahrend die energieeffiziente Binnenschiffahrt in den letzten 20 Jahren ihre Transportleistung
aufrechterhalten konnte.

Ergebnis dieser Entwicklungen ist, dal3 die Bahn ihren Anteil am Guterverkehr von 30 auf
18.9% verringert hat. wahrend die Stra(3e ihren von 55 auf 63% steigern konnte. Die Binnen¬
schiffahrt verlor um 6 Prozentpunkte auf einen Anteil von 8,9%.

Guterverkehr ist nach wie vor noch ein Problem der mittleren und kurzen Reichweiten. Trotz
eines betrachtlichen Wachstums des AuRenhandels und einer vertieften wirtschaftlichen Inte¬
gration in Europawahrend der letzten Jahrzehnte spielt der grenzuberschreitende Guterverkehr
sowohl hinsichtlich seines Aufkommens (Tonnen), als auch hinsichtlich seiner Leistung
(Tonnenkilometer) eine untergeordnete Rolle. Das Verkehrsproblem entsteht bei den mittleren
Distanzen. Auch ein GroBteil des grenzuberschreitenden Verkehrs wird fiber die mittleren
Distanzen abgewickelt (vgl. Holzapfel 1992, S. 162f).

In den letzten 20 Jahren haben sich die durchschnittlichen Transportweiten insgesamt nur
wenig erhoht. Fur die EG liegen hierzu keine Daten vor. aber die vom BMV fur die BRD berech-
neten Trends (DIW 1991, S. 382f; vgl. auch Unterhuber 1991. S. 9 fur Osterreich) durften
durchaus auch fur die EG reprasentativ sein. Uberdurchschnittlich war das Wachstum der
Verkehrsleistung bei Nahrungs- und GenulBmitteln sowie den Verbrauchs- und Investitions-
giitern. Dort kann man auch hoheWachstumsraten inden durchschnittlichen Entfernungenfest-
stellen. Dies diirfte auf die Standortekonzentration bei der Herstellung von Endverbrauchs-
gutern zuruckzufiihren sein.

3 Die Anqaben der EG /um Wachstum des Guterverkehrs. die aut den EUROSTAT-Slatistiken beruhen. liegen etwas unter denen
der ECMT EUROSTAT macht keine Angaben fur den innerstaatlichen Verkehr in Italien und Luxemburg und betrachtet nicht
den Transit boim grenzuberschreitenden Verkehr der besonders hone Wachstumsraten zu verzeichnen hat.
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TRENDS IN FREIGHT TRAFFIC FOR 15 COUNTRIES*
(In tonn*-kJlom«tre*)

Index: 1975- 100

155

140

115

110

105 k

10C

* K B DK. Sf. F. D.ILH-. N. E.S. CM. TR. UK.

95 L
1975 1982 19851977 1980 1981 1983 1986 19871976 1978 1979 1!

Abb. 1 Der Siegeszug der StraBe in Europa (Linster 1991, S. 13)

Betrachtet man den Guterverkehr etwas genauer. dann stellt man test, daB zwar der
uberwiegende Anteil des Verkehrsaufkommens im Nahverkehr (<50 km) stattfindet, der uber-
wiegende Anteil der Verkehrsleistung jedoch im Fernverkehr (> 50km). Die europaischen
Statistiken unterscheiden dagegen lediglich zwischen grenzuberschreitendem und nationalem
Guterverkehr. Fur die BRD gilt, daB im SGFV (StraBenguterfernverkehr) 70,2 % der Ver¬
kehrsleistung, aber nur 15% des Aufkommens erbracht worden sind. Der grenzuberschreitende
Fernverkehr hat noch immer einen Anteil von lediglich 18,7% der Verkehrsleistung im SGV
(2,5% des Aufkommens) (Busch 1991, S. 23).

Betrachtet man die Hauptursache fur diese Entwicklungen, dann ist es die Prioritatensetzung
fur den StraBenbau. In den siebziger und achtziger Jahren sind uber zwei Drittel aller
Infrastrukturausgaben der europaischen Lander in den Ausbau des StraBennetzes geflossen.
Die Bahn hat kaum mehr als ein Funftel der Ausgaben zu ihrer Modernisierung erHalten.
Wahrend Autobahnen gebaut, StraBenlucken geschlossen und die Flache durch ein fein-
gliedriges Netz erschlossen wurden, hat man bei der Bahn in den letzten 12 Jahren ca. 12%
aller Strecken (d.h. 21 000 km) stillgelegt. Die Investitionen fur die Bahn flossen vor allem in
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die Elektrifizierung der
Strecken. Angesichts dieses
erheblichen Gefalles zwi-
schen den beiden Verkehrs-
tragern hat sich an dem
Gefalle in den Ausgaben
auch nichts wesentlich da-
durch geandert, daB inFolge
der Sparpolitik in den acht-
ziger Jahren die Investitio-
nen imVerkehrswesen abge-
nommen haben und der
StraBenbaudavonbesonders
betroffen war (vgl. Aberle
1991, S. 8).

Infrastrukturinvestitionen
schaffen sich ihren eigenen
Verkehr (vgl. Hesse/Lucas
1990b). Sie senken die
Transportkosten und erho-
hen die Transportgeschwin-
digkeiten. GroBe Entfernun-
gen werden immer kosten-
gunstiger uberwindbar. Al-
lein das bundesdeutsche
Programm zum Ausbau von
Ortsdurchfahrten bzw. von

Ortsumgehungen hat die Durchschnittsgeschwindigkeit und damit die Reichweitenverdoppelt
(Landesregierung NRW 1992, S. 205). Am Beispiel der Brennerautobahn und anderen Transit-
strecken haben KNOFLACHER u. a. die verkehrserzeugende und wettbewerbsverzerrende
Wirkung von Infrastrukturinvestitionen nachgewiesen. Wahrend bis zum LiickenschluB 1963
Bahn und StraBe fast gleiche Wachstumsraten hatten, steigen die Wachstumsraten im LKW-
Verkehr nach 1963 sprunghaft an. Wie die Autoren nachweisen, ist der kostensenkende Effekt
eines Luckenschlusses wesentlich groBer als der nachfragebremsende Effekt der beiden
Olschocks in den siebziger und achtziger Jahren. Umweltsteuern werden wirkungslos, wenn
der Ausbau von Infrastrukturen wesentlich starkere Anreize in eine andere Richtung schafft.

Ohne diese flachendeckende, dichte ErschlieBung des europaischen Raumes durch ein engma-
schiges StraBennetz waren die neuen Unternehmensstrategien, die in den letzten Jahren die
Bahn verscharft in Bedrangnis gebracht haben, in dieser Weise nicht moglich gewesen. (vgl.
Meier 1989; Holzapfel 1992b).

Heute steht man hier vor einer strategischen Umbruchsituation. Wahrend die Autobahn- und
StraBenbauten der sechziger und siebziger Jahre den StraBenverkehr beschleunigten und
drastisch verbilligten, wahrend sie also mehr StraBenverkehr schufen, reduzierten sie sich
zwischen 1975 und 1984 in Europa urn ein Drittel (Aberle 1991, S. 8). Die Tatsache, daB die
StraBenbauinvestitionen trotz der Zunahme des Verkehrs nachgelassen haben, wird derzeit als
das zentrale Argument der europaischen Autobahnlobby miBbraucht. Politiker undWirtschafts-
vertreter rufen gemeinsam und immer erfolgreicher nach einem StraBenbauprogramm, das die
voraussichtlichen Engpasse beseitigen soil. Die kommenden Engpasse konnten jedoch auch
zu einem radikalen Umdenken in der Verkehrspolitik genutzt werden.

StraBe (63%)

Blnnenschlff (9%)

Pipeline (9%)

Bahn (19%)

Abb. 2 Modal Split in Europa (Aberle 1991, S. 7)
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Strafl® (67%)

Flughaten (3%)

Hater (5%)

X. /
Bsnnensctiiff (2%)

Sehiene (21%)

Abb. 3 Falsche Prioritaten in der Investitionspolitik (Aberle 1991)

3.3 Extreme Unterschiede: Ein Indikator fur Verlagerungs- und Vermei-
dungspotentiale

Trotz dieses generellen Trends auf der StraBe kann man doch in den Landern Europas (EG +
A + CH + S) betrachtliche Unterschiede beobachten. Die Unterschiede in der Bedeutung der
klimafreundlicherenVerkehrstrager undinder Verkehrsintensitat (Verkehrsleistung/BSP) geben
wichtige Hinweise auf Handlungsspielraume inder Verkehrs- undWirtschaftsstrukturpolitik. Die
Ursachen sollen daher vertieft diskutiert werden.

3.3.1 Zur Bedeutung der klimafreundlichen Verkehrstrager

Auffallig ist der Unterschied hinsichtlich der Anteile der relativ umwelt- und klimafreundlichen
Verkehrstrager (Bahn, Pipeline, Binnenschiffahrt) in den einzelnen Landern. Der Siegeszug der
StraBe hatte in den einzelnen Landern Europas unterschiedliche Dimensionen. Zwar konnte die
Sehiene ihre Position in keinem Land wirklich ausbauen, sie konnte aber zumindest in einigen
Landern bescheidene Erfolge erringen.

Betrachtet man die Verkehrstragerstruktur in den verschiedenen Landern (vgl. Abb. 4), so kann
man feststellen, daB die Vorreiter bei der Bahn Osterreich, Luxemburg, Schweden und die
Schweiz sind. insbesondere in Luxemburg, aber mit Abschwachungen auch in Osterreich und
Schweden erklart im wesentlichen die groBe Bedeutung von Schwerindustrien in der Volkswirt-
schaft (Stahl) das hohe Gewicht der Bahn. Dies gilt jedoch nicht fur die Schweiz.
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Abb. 4 Dieunterschiedliche Bedeutungder umweltfreundlichenVerkehrstrager inEuropa.
ECMT 1991

Eine groBe Bedeutung haben die anderen umweltfreundlicheren Verkehrstrager insbesondere
fur Osterreich und die Niederlande. In Osterreich spielen Pipelines fur Ol und Gas eine
besonders groBe Rolle; fast die Halfte des Transits und ein Drittel der gesamten Verkehrs-
leistung wird uber Pipelines abgewickelt. In den Niederlanden ist es das dichte Netz an
Kanalen, das zu einem relativ hohen Anteil der Binnenschiffahrt (ca. 55%) fuhrt.

Die Bedeutung der umweltfreundlichen Verkehrstrager ist in den weniger entwickelten
westeuropaischen Landern durchgangig geringer als in den industriellen Zentren. Dies hat
sicherlich historische Ursachen. Die Bahn ist das zentrale Verkehrsmittel des 19. und
beginnenden 20. Jahrhunderts gewesen. Lander, die ihre Industrialisierung erst in der
beginnenden Ara der Automobilitat begonnen haben. haben der Schieneninfrastruktur von
Anfang eine geringere Prioritat gegeben (vgl. Button 1992, S. 36f). Besonders gering ist ihre
Bedeutung auch in Danemark. Danemark hat wegen des hohen Anteils des LKW die hochste
Energieintensitat (GJ/tkm) des Giiterverkehrs in Europa (Schipper 1992b, S. 9-27). Die im
Vergleich der reichen Industrielander niedrige Bedeutung der Bahn fuhren die Autoren darauf
zuriick, dal3 sich in Danemark uberdurchschnittlich die Transportdistanzen verkurzt haben, die
Leerfahrten gestiegen und die Ladungen kleiner geworden sind (ebda. S. 7-3).

Hinsichtlich des Wachstums des Stra(3enverkehrs in den letzten 20 Jahren (vgl. Abb. 5) hatte
Osterreich trotz seines noch immer hohen Bahnanteils eine besonders stiirmische Entwicklung
(um 350%). Der Anteil des Transitverkehrs auf der StraBe ist in Osterreich hoch. Er nahm
zwischen 1970 und 1988 um 583% zu (Schweizer Bundesrat 1990, S. 89) und macht
inzwischen ein Viertel des gesamten Osterreichischen StraBengutertransports und ein Drittel
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Abb. 5 Wachstum Schiene und StraBe im Vergleich; ECMT 1991

des Gesamtverkehrs aus (nach: Koch 1991, S. 12). In diesen Wachstumsraten spiegeln sich die
Folgendes groBzijgige Autobahnausbaus auf den Transitstrecken und des Umwegverkehrs der
durch Osterreich umgeleitet wurde.

Auch das bedeutende Empfangs- und Versandland Italienhatte uberdurchnittliche Wachstums¬
raten auf der Strafie (urn 177%). Hier schlagt sich der Wirtschaftsboom Norditaliens nieder, das
wahrend der Krisenjahre 1975-1983 uberdurchschnittliche Erfolge verzeichnen konnte. Der
Giitertransport wurde wegen der mangelnden Qualitat des italienischen Eisenbahnwesens vor
allem auf der StraBe abgewickelt.

Besonders starke Bahnverluste muBten insbesondere GroBbritannien und Luxemburg
hinnehmen. Beides sind Lander, die auf der Verliererseite der Wirtschaftsentwicklung standen.
Die einseitige Abhangigkeit Luxemburgs vom Stahl und die massive Deregulierungs- und
Entindustrialisierungspolitik Thatchers hatten ihre Ruckwirkungen insbesondere auf die
schienenaffinen Massenguter.

Einige Lander, wie Schweden, die Schweiz, Osterreich, Spanien und Irland konnten in den
letzten Jahren auch bescheidene Zuwachse auf der Schiene erreichen. In den weniger
entwickelten Landern spielt der wirtschaftliche AufholprozeB eine gewisse Rolle fur das
Wachstum der Schiene, in der Schweiz und Osterreich die jeweiligen Restriktionen fur die
StraBe und Anreize fur die Schiene. In Osterreich spielt zusatzlich die Abwicklung des Handels
mit Osteuropa eine bedeutende Rolle (vgl. unten genauer).

Obwohl die osteuropaischen Lander einen wesentlich hohere Bahnanteile am Gutertransport
hatten, ging auch an ihnen der allgemeine Trend nicht spurlos voruber. Auch in diesen Landern
waren die Zuwachsraten auf der StraBe wesentlich hoher als die auf der Schiene (vgl. Thaler
1991, S. 15).
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Infrastrukturinvestitionen in die Schiene
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Abb. 6 Infrastrukturinvestitionen in die Schiene. ECMT 1991

Hinsichtlich der Verkehrswegeinvestitionen gibt kein europaisches Land der Schiene den
Vorzug (vgl. Abb. 6). Im Gegensatz zum Energiebereich kann man also keinverkehrspoiitisches
Musterland finden. das eine halbwegs schlussige Politik zugunsten der Bahn entwickelt hat.
Trotzdem gibt es betrachtliche Unterschiede:

In Danemark und Italien wird derzeit versucht, die bisher geringe Bedeutung der Bahn
aufzuwerten. In beiden Landern wurden 1987 iiber 30% der Verkehrswegeinvestitionen fur die
Schiene ausgegeben. Einen ahnlich hohen Anteil hat lediglich Schweden erreicht. Es gibt ein
breites Mittelfeld von Landern, das zwischen 20 und 30% investiert, und einige SchluBlichter
wie GroBbritannien und Irland, denen die Bahn zehn Oder noch weniger Prozent wert ist. Dafi
diese unterschiedlichen Prioritaten einen entscheidenden EinfluB auf die Verkehrsmittelwahl
haben, wird die folgende Analyse aufzeigen.

Wir haben verschiedene Faktoren analysiert, die einen EinfluB auf den Modal Split,
insbesondere den Anteil der Bahn an der Verkehrsleistung haben. Wir kamen dabei zu
folgenden Ergebnissen:

Keine besondere Relevanz hat der Anteil des gesamten Schienennetzes am gesamten
StraBenverkehrsnetz. Dies wird durch Abb. 7 untermauert. Die meisten Lander haben
einen Anteil von 4-6% am StraBennetz. Trotzdem unterscheiden sich doch die Anteile an
der Verkehrsleistung, die die Bahn verbuchen kann ganz erheblich.Offensichtlich spielen
Qualitatsfaktoren bei der Infrastruktur eine wesentlich groBere Rolle, als quantitative
Kriterien. Hinsichtlich der Qualitat der Infrastruktur gibt es jedoch nur grobe Indikatoren:
einer davorr ist das Verhaltnis von elektrifizierten Bahnlinien zu Autobahnen.
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Einen wirklich signifikanten Zusammenhang gibt es, wenn man das Verhaltnis elektrifi-
zierter Eisenbahnstrecken zum Autobahnnetz vergleicht (Abb. 8). Elektrifizierte
Eisenbahnstrecken sind ein Indikator fur die Qualitat des Schienennetzes und die
erreichbaren Transportgeschwindigkeiten. Nur wenn das Bahnsystem hohe Transportge-
schwindigkeiten erreichen kann und das Autobahnnetz reiativ schlecht ausgebaut ist,
laBt sich ein hoher Anteil der Schiene erreichen. Dieser liegt in Landern wie Osterreich
dank eines reiativ schwach ausgepragten Autobahnnetzes hoher als in den Landern mit
einer augepragten Autobahninfrastruktur, wie F, D, UK und I. Ein Beispiel kann dies
verdeutlichen: Die Dichte von elektrifizierten Strecken ist in Deutschland und in der
Schweiz nahezu identisch. In der BRD ist aber das Autobahnnetz wesentlich dichter als
in der Schweiz. Dies durfte ein wesentlicher Erklarungsfaktor fur unterschiedliche
Bedeutung der Bahn zwischen den beiden Landern sein.

Die Leistung des Schienennetzes
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Abb. 9 Die Leistung des Schienennetzes (nach: ECMT 1991)

Die Leistung des Schienennetzes kann mit der Abb. 9 verdeutlicht werden. Spitzenreiter
in Europa ist hier die Schweiz. Auf dem schweizerischen Schienennetz werden uber 2.5
Mill, tkm (Tonnenkiiometer) auf einem Kilometer Schienennetz transportiert. Eine hohe
Kapazitatsauslastung haben auch Deutschland, Belgien und Luxemburg. Dies hangt sehr
stark mit dem Elektrifizierungsgrad der Bahn zusammen als dem einzigen Indikator, der
fur den Modernisierungsgrad der Bahnen im internationalen Vergleich zur Verfugung
steht. Mit uber 90% ist die Schweiz hier ebenfalls Spitzenreiterin. Das SchluRlicht bilden
die weniger entwickelten Lander der europaischen Peripherie. Ihr Schienennetz leistet
nur einen Bruchteil dessen, was das schweizerische Schienennetz leistet. Man kann
zudem davon ausgehen, daG auch die SBB ihr Potential zur Steigerung der Schienen-
netzkapazitat noch bei weitem nicht ausgeschopft hat.

Geringe Auswirkungen auf die Transportmittelwahl hat die bisherigere Steuerbelastung
fur LKW (vgl. Abb. 10). Die hier errechneten Daten ergeben nur eine sehr grobe Annahe-
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Abb. 10 LKW-Besteuerung und Bedeutung der umweltfreundlichen Verkehrstrager (nach:
ECMT 1991)

rung. Es wurde ein 38t-LKW mit einer Fahrleistung von 100 000 km pro Jahr bei einem
Spritverbrauch von 331/ 100km angenommen. Eine solche Annahme ist jedoch nur eine
sehr grobe Annahrerung. Einerseits ist die durchschnittliche LKW-Gro(3e wesentlich
kleiner, andererseits enstehen noch weitere Steuerbelastungen, wie Autobahngebuhren
(I. F) oder Schwerverkehrsabgaben (A), die nicht einberechnet wurden. In die
Kostendifferenzen flieBen auch unterschiedliche Lohnkosten. Tarifbestimmungen und
Beschrankungen fur den LKW-Verkehr ein. Auf der anderen Seite muBten auch die
unterschiedlichen Tarife der Bahn bekannt sein. Das Ergebnis ist dennoch plausibel: die
Erhohungder Transportgeschwindigkeiten durch bessere StraBen spielt als Kostenfaktor
eine groBere Rolle als die heutige Steuerbelastung.

3.3.2 Unterschiedliche Verkehrsintensitaten

Bedeutende Unterschiede gibt es auch hinsichtlich des Transportbedarfs der europaischen
Volkswirtschaften (vgl. Tabelle 3). Konnte man bisher annehmen, daB der Transportbedarf mit
dem wirtschaftlichen Wachstum gekoppelt ist, so muB man doch feststellen. daB es
Aussnahmen von dieser Regel gibt. Grundsatzlich laBt sich eine solche Beziehung feststellen.
Fur jeden Europaer wurden 1987 3670 kg Waren 1.000 km weit transportiert. Es gibt dabei
jedoch einige, die besonders viele Guter aus besonders weiten Entfernungen benotigen. Hierzu
gehoren die Niederlander, die Belgier und die Schweden (mit jeweils fast 4.000 kg). Beschei-
dener sind hingegen die Irlander, die nur ein Drittel des Durchschnitts benotigen oder auch die
Schweizer Der Transportbedarf hangt mit dem Einkommen zusammen. Je reicher ein Land,
desto mehr Verkehr benotigt es. Es gibt dabei aber bemerkenswerte Ausnahmen (vgl. Abb. 1 1).

Es gibt jedoch Lander, die fur die Erwirtschaftung ihres Bruttosozialprodukts betrachtlich
weniger Verkehrsleistungen benotigen als andere. Hierzu gehoren insbesondere die Schweiz
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Lander

Transport-
bedarf/

Kopf
in 1000 tkm

A 4,02

B 4,3

DK 3,27

F 3,54

D 3,89

GR 1,30

IRL 1,26

I 3,35

L 3,06

NL 4,32

P 1,31

E 3,90

S 4.94

CH 2,82

UK 3.29

EU15 3,67

Tabelle 3 Verkehrsbedarf der
Europaer (nach: ECMT
1992)

und Danemark (vgl. Abb. 11). Indikator hierfur ist die
VgkdTsiteralat (Vehatois \>cn VakehsJastLng zj BruttracEBÿocLk).

Hohe Verkehrsintensitaten haben die peripheren Lander
Spanien, Portugal und Griechenland, aber auch andere
Lander, wie Italien, Belgien und die Niederlande. Im
Mittelfeldbefindensich Frankreicb, Deutschland,Schwe-
den und GroBbritannien, wahrend Danemark, die
Schweiz und Irland besonders niedrige Verkehrsintensi¬
taten haben. Die Beobachtung unterschiedlicher Ver¬
kehrsintensitaten vermittelt Hinweise auf eine Wirt-
schafts-, Verkehrs- und Raumordnungspolitik, die die
Vermeidung von Verkehr zum Ziel hat. Statistisch
bedeutet Verkehrsvermeidung entweder Verminderung
des Wirtschaftswachstums oder die Senkung der
Verkehrsintensitat der Volkswirtschaft.

Eine naheliegende Oberlegung, daB die Verkehrsintensi¬
tat mit der GroBe eines Landes zusammenhangen konn-
te, ist statistisch ausgeschlossen. Es gibt einerseits
zahlreiche kleine Lander, die volikommen unterschiedli-
che Verkehrsintensitaten haben, es gibt jedoch auch
zahlreiche Lander von sehr unterschiedlicher GroBe mit
die ahnlichen Verkehrsintensitaten (vgl. Abb. 12). Die
Schweiz hat im Ubrigen eine Exportquote. die mit der
der BRD nahezu identisch ist. Kleine Lander sind also
nicht notwendigerweise exportorientierter. d.h. sie
exportieren nicht notwendigerweise mehr Verkehr als
groBe Lander

Hier konnen nur einige Hypothesen aufgestellt werden.
die diese Unterschiede in den Verkehrsintensitaten
erklaren. Die Erklarungskraft dieser Hypothesen ist von
strategischer Bedeutung fur die Formulierung einer
Verkehrsvermeidungspolitik.

1. Die Verkehrsintensitat hangt mit der Bedeutungdes Dienstleistungssektors fur die Volks¬
wirtschaft zusammen. Je starker dieser wenig gutertransportintensive Sektor ist, desto
niedriger ist die Verkehrsintensitat. Diese Vermutung liegt fur ein Land wie Danemark
nahe. Der Anteil der Industrie liegt dort lediglich bei 17% des BSP (in D: 30%). Die
Schweiz ist jedoch mit einem Beschaftigtenanteil von uber 55% ein Land mit einem sehr
starken Industriesektor, was gegen dieses Uberlegung spricht. Schweden und die
Niederlande sind wiederum zwei Lander mit ausgepragten Dienstleistungssektoren.
Beide haben jedoch - wohl wegen ihrer grundstoffindustrielastigen Industriestruktur -
hohe Verkehrsintensitaten. Die Reichweite dieser Hypothese durfte daher begrenzt sein.

2. Die Transportintensitat hangt mit der Raumstruktur der Okonomie zusammen. Lander
mit zahlreichen kleineren und mittleren Wirtschaftszentren. also einer gleichmaBigeren
Verteilung der Wirtschaftsaktivitaten uber den Raum verursachen weniger Guterverkehr,
als hochgradig polarisierte Raumstrukturen mit nur sehr wenigen Zentren. Diese
Hypothese hat eine Erklarungskraft fur die Schweiz, Danemark und fur Osterreich (wenn
man den Transit herausrechnet). Sie kann aber nicht erklaren, warum die einer
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Abb. 11 Verkehrsintensitat in Europa (nach: ECMT 1991)

zentraiistischen Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur gepragten Lander Frankreich Oder
Grof3britannien niedrigere Verkehrsintensitaten haben, als die BRD Oder die Niederlande.

3. Die Transportintensitat hangt mit dem Anteii der Niedriglohn- und Lowtech-Produkte
zusammen. in Landern mit niedrigen Lohnen, einer geringen Arbeitsproduktivitat und
damit einer geringen Wertschopfung ist das Verhaltnis von Warenwert zu Warenmenge
schlechter, als in Landern mit hoher Wertschopfung. Die Transportintensitat ist damit ein
Gradmesser fur die Modernitat der Volkswirtschaft. Je groBer der Anteii innovativer
Hochlohnprodukte, desto geringer die Transportintensitat. Dies konnte erklaren. warum
die Lander der europaischen Peripherie, aber auch niedergehende altindustrielle Regio-
nen (Belgien. Teile von GroBbritannien) eine hohere Transportintensitat haben, als die
Schweiz Oder Danemark. Diese wurde der Beobachtung der "Entmaterialisierung" des
Wachstums, eines fallenden Anteils des Verkehrsaufkommens am Bruttosozialprodukt
entsprechen (Ihde 1984, S. 105). Die Untersuchung von SCHIPPER (u.a. 1992b) stellt im
internationalen Vergleich ebenfalls fest, daB eine konstante Verkehrsintensitat kein Na-
turgesetz ist. Sie fallt sowohl in den USA als auch in Japan (ebda. S. 14), allerdings in
den USA von einem wesentlich hoheren Ausgangsniveau als in Europa. Der Trend zur
"Entmaterialisierung" wird jedoch zumeist durch die "Entraumlichung" - die wachsende
Arbeitsteiiung, Spezialisierung und Standortekonzentration wieder aufgehoben. Somit
kann dies nicht der einzige Erklarungsfaktor sein - insbesondere nicht fur die Sonderfalle
Schweiz und Danemark.

4. Die Verkehrsintensitat hangt mit der okonomischen Konzentration zusammen. Wo
zahlreiche kleine Betriebe regionale Markte befriedigen, ist der Verkehrsbedarf geringer,
als im Falle einer Standortkonzentration durch GroBbetriebe, die Skalenertrage
ausnutzen. Massenproduktion in GroBkonzernen ist transportintensiver als moderne
mittelstandische Oder handwerkliche-, bauerliche und somit dezentralisierte Betriebs-
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strukturen, die am Bedarf regionaler Markte ausgerichtet sind.

Sowohl fur Danemark als auch fur die Schweiz gibt es Anhaltspunkte dafur, daB diese
Hypothese zutrifft. SCHIPPER u.a. beobachten fur Danemark, daB der Transport von
kleinen Ladungenuber kurze Strecken eine uberdurchschnittliche Bedeutunghat (1992b,
S. 9-27). In Danemark fehlen weitgehend die verkehrserzeugenden GroBindustrien (z.B.
Automobilindustrie und Konsumguterindustrien)(Buigues 1991, Tab. 26). Hohe Bedeu¬
tung haben die agroindustriellen Industrien, die zum Teil auch fur regionale Markte
produzieren. In der Schweiz hat die Landwirtschaft im europaischen Vergleich noch eine
uberdurchschnittliche Bedeutung. Hinzu kommt eine BetriebsgroBenstruktur, die fur
europaische Verhaltnisse ungewohnlich ist. Uber 90% der Beschaftigten arbeiten in
Klein- und Mittelbetrieben. Inder Industrie arbeiten imDurchschnitt 16,5 Mitarbeiter/ Be-
trieb. Eine gewerbliche Wirtschaftsstruktur, die sich auf eine Nischenproduktion
konzentriert hat, ist also pragend fur die Schweiz (Brugger 1991, S. 66ff). Dies ist - auch
wenn die Schweiz einige GroBkonzerne beherbergt, insbesondere die Chemiegiganten
durchaus auch ein Erklarungsfaktor fur die niedrige Transportintensitat der Schweiz.

Von einem Modell Schweiz kann man jedoch nur beschrankt sprechen. Die Schweiz produziert
bestimmte besonders verkehrserzeugende Guter nicht. Sie hat damit zum Teil eine bestimmte
verkehrssparende Spezialisierung in einer europaischen Arbeitsteilung - so, wie die
SpezialisierungderNiederlandeverkehrserzeugend ist.DiekleinbetrieblicheWirtschaftsstruktur
ist dennoch Vorbild fur eine verkehrsvermeidende Okonomie. Mit der europaischen Integration
wird diese voraussichtlich einer erheblichen Bedrohungausgesetzt (vgl. Brugger 1991, S. 70ff).
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3.4 Fazit

Die Analyse der Unterschiede zwischen den europaischen Landern hat einige wichtige
Hinweise fur eine okologische Guterverkehrspolitik geben konnen:

Entscheidend fur die Verkehrsmittelwahl sind der Modernitatsgrad der Schienen-
infrastruktur und die Dichte des Autobahnnetzes. Je engmaschiger das Autobahnnetz
ist, desto geringer das Verhaltnis von elektrifizierten Eisenbahniinien zu Autobahnen ist,
desto geringer ist auch der Anteil der Bahn an der Verkehrsleistung. Lander mit einem
hohen Bahnanteil haben ein elektrifiziertes Schienennetz, das mindestens doppelt so
lang ist, wie das Autobahnnetz. Ein dichtes Autobahnnetz erlaubt einen derart schnellen
und flexiblen Gutertransport, dafi die hierdurch entstehenden Kostenvorteile kaum durch
hohere Steuern alleine ausgeglichen werden konnen. Der Modal Split ist unabhangigvon
den sehr unterschiedlichen Steuerbelastungen fur den LKW-Verkehr. Politisch bedeutet
diese Beobachtung, da(3 ein gleichzeitiger Ausbau von Schiene und Autobahn nicht dazu
geeignet ist, eine Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene zu erreichen. Dies
gelingt nur durch eine einseitige Prioritatensetzung fur die Schiene,

Entscheidend fur die Vermeidung von Verkehr ist die Verhinderung des wirtschaftlichen
Konzentrationsprozesses. Kleinbetriebliche Strukturen sind weniger verkehrsintensiv als
zentralisierte Strukturen. GeringeVerkehrsinsitatenkonnenzudemalsNebenerscheinung
einer modernen Wirtschaftsstruktur mit einem starken Dienstleistungssektor und einem
hohen Anteil von hochwertigen Gutern betrachtet werden.

Gegenuber diesen zentralen Variablen zur Verlagerung und Vermeidung von Verkehr
spielt der Transportpreis eine zwar wichtige. jedoch nur eine zweitrangige Bedeutung.
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4 Die europaische Verkehrspolitik

Hauptziel der europaischen Verkehrspolitik ist die Schaffung einer einheitlichen Marktordnung
fur den Gijterverkehr und damit die Liberalisierung des Guterverkehrs. Im Rahmen dieser
Verkehrspolitik finden sich bescheidene Ansatze, die Umweitdimensionzu berucksichtigen. Die
EG-Kommission verweist wiederholt auf die Berucksichtigung der Umweitdimension bei der
notwendigen Steuerharmonisierung des Guterverkehrs, auf okologische Nebenwirkungen der
Liberalisierung und auf die Abgasgrenzwerte fur Lastwagen. Diese Aspekte der europaischen
Verkehrspolitik sollen naher untersucht werden.

4.1 Die Liberalisierung

Die Liberalisierung des Guterverkehrs betrifft gleichermaBen den StraBenguterverkehr und die
europaischen Eisenbahnen. Man kann dabei jedoch von einer Ungleichzeitigkeit der
Liberalisierungspolitik sprechen, die mit ihren politischen Durchsetzungschancen zusammen-
hangt. Die wesentlichen Elemente der Liberalisierung im StraBenguterverkehr werden bereits
umgesetzt, wahrend die ersten Kommissionsvorschlage zu einer europaischen Bahnpolitik erst
1990 vorgelegt worden sind. Beide Elemente werden im folgenden diskutiert.

4.1.1 StraBenguterverkehr

Die Liberalisierung des Guterverkehrs auf der StraBe ist in den Grundzugen bereits
beschlossen. Sie erfordert zahlreiche MaBnahmen, insbesondere die Harmonisierung der
rechtlichen Rahmenbedingungen fur den Gijterverkehr. Der StraBenguterverkehr war bisher
einer der besonders stark national reglementierten Wirtschaftssektoren. In vielen Landern gab
es Zugangs- und Mengenbeschrankungen fur in- und vor allem fur auslandische Spediteure.
Tarifvorschriften. unterschiedliche Besteuerungssysteme und unterschiedliche Vorschriften fur
LKW. Mit der Liberalisierungdes SGV fallen bisherige Mengenbeschrankungen undKontingente
weg, die dem Wachstum des Gutertransports entgegenwirken sollten. Dies soil nach einem
Kommissionsvorschlag vom 27.8. 1991 (KOM 91/293) bis zum 1.1. 1993 realisiert sein. Die
Verabschiedung der Verordnung zum "Zugang zum Giiterverkehrsmarkt" steht noch 1992
bevor. Ziei dieser Verordnung ist es, "Mengenbeschrankungen" durch qualitative Kriterien zu
ersetzen, die Voraussetzung fur eine Gemeinschaftslizenz fur den Gijterverkehr ist. Die
wesentliche Grundlage hierfur, eine Richtlinie, die den Zugang zum Beruf des Guterverkehrs-
unternehmers harmonisiert, ist bereits 1989 verabschiedet worden.6 Die Tarifgestaltung und
damit die Preisbildung sollen liberalisiert werden. SchlieBlich wird die sog. Kabotage, der
Transport von auslandischen Waren im Ausland (in Bezug auf den Standort der Spedition),
freigegeben.

RL 89/438 vom 22.7 1989, Abl L212; Eine Bewertung der Strenge dieser Zulassungsvorschriften konnten wir noch nicht
leisten Die Kommisison erhebt den Anspruch, daQ mil der Richtlinie eine Niveauanhebung b/gl Zuverlassigkeit. finanzieller
Loistungsfahigkoit und fachlichcr Eignung erreicht worden ist
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Die Wirkungen der Wettbewerbspolitik sollten im Positiven wie im Negativen nicht uberschatzt
werden. Der grenzuberschreitende Guterverkehr ist derzeit ein relativ kleines Marktsegment
mit einem Anteil von ca. 17 % der gesamten Verkehrsleistung (Heinze 1989, S. 630). Unter-
suchungen fur das Verkehrsministerium sind daher auch zu dem Ergebnis gekommen. daB die
kurzfristigen Veranderungen allein durch die Liberalisierung der Verkehrsmarkte relativ gering
sind (vgl. Baum 1990).

Die bisherigen strengen Mengenbeschrankungen, Preisfestlegungen und Marktzugangs-
beschrankungen dienten nicht nur dem Schutz der nationalen Eisenbahnen gegenuber der
Konkurrenz der StraBe, sie schiitzte auch das nationale Speditionsgewerbe vor allzu scharfer
Konkurrenz. Entsprechend haben diese Liberalisierungen auch eine ambivalente Wirkung auf
die Umwelt:

Die Preiskonkurrenzwird sich verscharfen. Es besteht die Gefahr, daB die Transportkapazitaten
kurzfristig wesentlich schneller wachsen als die Nachfrage nach Transportleistungen. Die
Erfahrungen aus den USA haben gezeigt, daB nach der Freigabe von Mengen- und
Preisbindungen zahlreiche Kleinunternehmer, sogenannte "Owner-operators" enstanden sind,
die unter Bedingungen extremer Selbstausbeutung versucht haben, sich auf dem Markt zu
halten. Der Versuch der Kommission, dieser Entwicklung durch eine weitere Verscharfung der
Zugangsvoraussetzungen zum Speditionsgewerbe vorzubeugen. ist am Ministerrat gescheitert
(Europe Environment Nr. 376 vom 26.11.1991. vgl. Anm. 3). Solche Entwicklungen haben in
den USA zu einem ruinosen Wettbewerb gefuhrt, an dessen Ende vor allem GroBunternehmen
mit einer uberlegenen Logistik und groBen Transportterminals. sowie einzelne flexible
Kleinanbieter ubrigbleiben. Selbst die internationalen Vereinigungen der Verkehrsunternehmer
und der Speditionen befurchten Uberkapazitaten durch die Liberalisierung und eine
zunehmende MiBachtung der Regeln. Der KonzentrationsprozeB kann okologisch Vorteile mit
sich bringen: Eine uberlegene Logistik bringt Effizienzvorteile mit sich. insbesondere die
Verminderung von Leerfahrten. Die Verbesserung sozialer Standards und ihre Kontrolle sind
bei GroBbetrieben besser bei gegenuber kleinen Speditionen durchzusetzen

AuBerdem wird allgemein erhotft. daB der Werkverkehr betrachtlich abnimmt. Durch die
Liberalisierung des Guterverkehrs fallt ein wesentliches Motiv fur den Werkverkehr weg: die
Umgehung staatlicher Kontingente und Tarifbestimmungen. Von der verscharften Konkurrenz
werden auBerdem gunstigereTarife erwartet. die die Auftragsvergabean Speditionen gunstiger
werden lassen als die Werkfahrt. Da fast die Halfte aller Werkverkehrsfahrten Leerfahrten sind.
kann dies zu einem betrachtlichen Effizienzgewinn durch eine bessere Auslastung fuhren. Im
Falle eines Konzentrationsprozesses kann man jedoch nicht davon ausgehen. daB Effizienzge-
winne tatsachlich in Form niedriger Preise an die Nachfrager weitergegeben werden

Insofern werden sich zwar die MarkteinbuBen fur die Bahnen durch einen Preisverfall in
Grenzen halten. der Konzentrationsschub wird aber gleichzeitig mit einem Modemisierungs-
schub verbunden sein, der die Qualitat und Flexibility von Transportdienstleistungen
gegenuber den Bahnen wesentlich erhoht.

Die Liberalisierung wird sich erst langfristig auswirken. Nach HEINZE (1989) wirkt sie wie eine
"institutionelle Kapazitatserweiterung". Die Qualitat des Transportservice wird sich verbessern
und die Kosten entsprechend sinken. Die damit geschaffene "Verkehrserleichterung" schafft
sich ihr eigenes Wachstum. Produktionsauslagerungen Oder die "just-in- time" Produktion
werden damit an Attraktivitat gewinnen. Hinsichtlich einer okologischen Guterverkehrspolitik
ist es dennoch die falsche Konsequenz aus dieser Analyse, wenn die Liberalisierung als solche
in Frage gestellt wird. Zu kritisieren ist aber das Fehlen von flankierenden. zeitgleich
eingefiihrten MaBnahmen. die die umweltschadlichen Effekteder Liberalisierungkompensieren
bzw. die Entwicklungen zielgerichteter in eine umweltfreundliche Richtung lenken. Die
Ungleichzeitigkeit von Liberalisierung und kompensierenden umweltorientierten MaBnahmen
wird sogar als vertragswidrig angesehen JAHNS-BOHM und BREIER (1992. S. 54f)
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interpretieren die Querschnittsklausel des Art. 130r II EWG-Vertrages, der die Erfordernisse des
Umweltschutzes zum Bestandteil der anderen Politiken der Gemeinschaft erklart, so, daB keine
MaBnahmen ergriffen werden durfen, die umweltschadliche Auswirkungen haben und die nicht
durch flankierende. zeitgleich wirkende MaBnahmen verhindert oder kompensiert werden. Ihre
Analyse der Liberalisierung des Guterverkehrs kommt zum Ergebnis, daB diese Rechts-
erfordernis nicht erfCillt wird.

4.1.2 Die Liberalisierung bei den Eisenbahnunternehmen

Im Februar 1990 hat die EG-Kommission einen Vorschlag zur "Entwicklung der Eisenbahnunter¬
nehmen in der Gemeinschaft" vorgelegt (KOM (89) 564). Dieser ist am 26. 7. 1991 vom
Ministerrat angenommen worden (RL 91/440 EWG; Abl. L237/25).

Ziel der Rahmenrichtlinie ist die Schaffung klarerer Marktbedingungen fur die Eisenbahnen in
der EG. Zu diesem Zweck soil eine klare Kostentrennung zwischen dem Betrieb des
Schienennetzes und den eigentlichen Transportleistungen erfolgen. Diese Trennung dient der
Kostentransparenz. Eisenbahnen sollen als wirtschaftliche Unternehmen funktionieren. Der
Netzbetreiber soil kostendeckende Preise verlangen. Eine Quersubvention zwischen den
Sparten der Bahn soli ausgeschlossen werden. Wenn der Staat aus bestimmten sozialen oder
gesellschaftspolitischen Grunden Zusatzleistungen von der Bahn erwartet, muB diese
Dienstleistung der Bahn vergutet werden. Das zweite Element der Richtlinie ist die
okonomische Sanierung der europaischen Bahnen. Diese sollen eine "gesunde Finanzstruktur"
erhalten mit einem ausreichenden Kapital zum Erhalt ihres Anlagevermogens.

Weiterhin regelt die Richtlinie Transitrechte von auslandischen Bahnen uber das nationale Netz.
Diese mussen - gegen eine entsprechende Vergiitung - gewahrleistet werden. Bahnen sollen
weiterhin eine aktive Geschaftspolitik betreiben konnen. zur Eroffnungneuer Geschaftsbereiche
und der ErschlieBung neuer Markte. AuBerdem soil eine Regelung gefunden werden. die die
Rolle des Beamtentums in den Bahnen neu definiert.

Die EG will eine Gemeinschaftsfinanzierung bereitstellen. urn ein grenzuberschreitendes und
miteinander kompatibles Hochgeschwindigkeitsnetz voranzubringen. SchlieBlich sollen noch
Hurden fur den kombinierten Verkehr beseitigt werden. Insbesondere soli die Freiheit der Vor-
und Nachlieferungan die Schiene gewahrleistet werden. d.h. monopolistischeZulieferbeziehun-
gen zwischen StraBe und Bahn aufgebrochen werden.

Die MaBnahmen zur Liberalisierung des Bahnwesens kommen spat. Die "nationale Beschrankt-
heit" der europaischen Staatsbahnen war eine der wesentlichen Ursachen. warum die Bahnen
auf dem Terrain, auf dem sie naturliche Systemvorteile haben - dem Langstreckentransport -

bisher Verlierer der "MaBstabsvergroBerung" durch die europaische Integrationwaren. Der sehr
allgemeine Rahmen der Richtlinie konnte eine Chance fur die Bahnen bilden. den von ihnen
verschlafenen IntegrationsprozeB aufzuholen.

Wie dieser allgemeine Rahmen jedoch tatsachlich umgesetzt wird, ob und unter welchen
Bedingungen er tatsachlich zu einer Modernisierung der Bahnen fuhrt. ware Thema einer
eigenen Untersuchung (vgl. Kap. 7.3.2). Es ist zu befurchten, daB die Durchsetzung
betriebswirtschaftlicher Kostenrechnungen bei gleichzeitigen knappen kommunalen und
regionalen Kassen die Stillegungspolitik in der Flache weiter beschleunigt. Es besteht die
Gefahr. daB eine Privatisierungspolitik unter dem Diktat knapper Kassen das Transportangebot
auf der Schiene in einem Bereich drastisch verschlechtert. in dem die Notwendigkeit einer Ver-
kehrsverlagerung besonders groB ist.
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4.2 Die "grenzenlose Subventionierung" des Guterverkehrs

Der Guterverkehr verursacht direkte Wegekosten und externe Kosten. Zu den Wegekosten
gehohen MaBnahmen zum Erhalt und zum Neubau von StraBen. Der StraBenguterverkehr deckt
heute nicht einmai die gesamten von ihm verursachten Wegekosten (vgl. UPI 1989, EEB 1990;
Riedel 1990; Unterhuber 1991). Die okologischen und sozialen Folgekosten werden bisher
noch nicht internalisiert. Die EG-Kommission hat sich in den letzten Jahren wiederholt zur
Kostenwahrheit bekannt. Bisher wurden jedoch keine MaBnahmen durchgesetzt, die diesen
Bedingungen tatsachlich entsprechen. Man kann daher von einer Wettbewerbsverzerrung
zugunsten des SGV sprechen.

Vorraussetzung der Liberalisierung des Guterverkehrs ist die Harmonisierung der Rahmenbe-
dingungen. Es bestehen zwischen den einzelnen Mitgliedslandern noch erhebliche Differenzen
in der Steuerbelastung fur den Guterverkehr. Dies betrifft vor allem die Kraftfahrzeugsteuern,
die Mineralolbesteuerung und Beitrage zur Wegekostendeckung. Die Gesamtsteuerbelastung
schwankt fur einen idealtypisch angenommenen 38-Tonnen-Sattelschlepper mit 100.000 km
jahrlicher Fahrleistung zwischen ca. 6.000 und 14.000 ECU in der EG. Die KFZ-Steuer variiert
zwischen 767 und 13.400 DM.

Die Harmonisierung dieser steuerlichen Rahmenbedingungen ist noch immer Konfliktstoff
zwischen den Landern mit niedrigen und denjenigen mit relativ hohen Steuersatzen. Eine
Harmonisierung auf einer mittleren Ebene beinhaltet die Gefahr, daB die Verzerrungen in der
Kostenzurechnung zwischen den Bahnen und dem StraBenguterverkehr weiter zunehmen. Ein
Verzicht auf eine Harmonisierung wurde eine massive Standortveriagerung in die Lander mit
den niedrigsten Steuern bedeuten.

4.2.1 Die Harmonisierung der Mineraiolsteuern

Im Juni 1991 hat sich der Ministerrat nach einer uber zweijahrigen Debatte auf Mindestsatze
fur energiebezogene Verbrauchssteuern geeinigt. Hierzu gehoren unter anderem Steuern auf
Benzin und Diesel. Die Einigung basiert auf Kommissionsvorschlagen vom Februar des Jahres,

die bei einigen Steuern zum Teil betrachtliche Erhohungen vorsahen.

Energietrager
Vorschlag
von 1989

(ECU/ 10001)

Position von
1991

Verande-
rung in ECU

Relative
Verande-

rung

Bleihaltiges Benzin 337 495 + 158 - 46%

Bleifreies Benzin 287 445 + 158 - 55%

Diesel 195-205 245-270 + 40-65 + 16%

Tabelle 4 Harmonisierung der Steuern auf Treibstoffe

Im Gegensatz zu den Mineraiolsteuern wurden dabei die Dieselsteuersatze nur geringfugig
nach oben angepaBt. Diesel ist der wichtigste Kraftstoff fur den LKW-Verkehr. Offensichtlich
hat sich das Speditionsgewerbe erfolgreich dabei durchgesetzt. seine steuerliche Belastung
niedrig zu halten. Die Chance, uber eine Dieselsteuer die Verkehrslawine zu bremsen, ist mit
der Entscheidung vorerst verpaBt worden.
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Interessant ist jedoch, dal3 die Steuerharmonisierung als Mindestharmonisierung konzipiert ist.
Es werden zwar auch Zielwerte formuliert, so daB sich die nationaien Steuersatze zwischen
Mindest- und Hochstwerten befinden sollen, diese sollen aber nicht rechtlich verbindlich sein
(Europe 30.5. 1991, S. 9). Nationaien Vorreiterrollen bei den Verbrauchssteuern werden damit
keine juristischen Hurden in den Weg gelegt.

Eine weitere - auch umweltpolitisch nutzbare - Innovation ist eine Vorschrift, die Steuersatze
ca. alle zwei Jahre zu uberprufen. Das Instrument einer Erhohung energiebezogener
Verbrauchssteuern im Rahmen einer monetaren Internalisierungsstrategie wird damit nicht
ausgeschlossen. Das Thema ist also nicht endgultig vom Tisch.

4.2.2 Kraftfahrzeugsteuer

Im Februar 1991 hat die Kommission einen novellierten Vorschlag fur die Anrechnung der
Wegekosten an den StraRenguterverkehr vorgelegt (KOM (90) 540 endg. vom 8.2.1991).
Wichtigstes Problem fur die Kommission sind die unterschiedlichen Besteuerungssysteme in
den Mitgliedslandern. Es gibt drei Systeme: Autobahngebuhren, Kraftfahrzeug- und
Treibstoffsteuern. Urn eine Benachteiligungvon Spediteuren aus Landern mit hoher KFZ-Steuer
zu vermeiden, die im Fernverkehr einer Doppelbesteuerung ausgesetzt sind, sollen die
Autobahngebuhren mit der KFZ-Steuer verrechnet werden. Die Kommission strebt langfristig
das "Territorialitatsprinzip" an - das bedeutet in letzter Konsequenz, daR die Steuern dort
erhoben werden, wo die StraBen genutzt werden (z.B. uber Autobahngebuhren - auch eine
Schwerverkehrsabgabe wiirde dem Prinzip entsprechen). Jetzt iiberwiegt aber noch das
"Nationalitatenprinzip" - die Steuer wird dort erhoben. wo der Lastwagen zugelassen ist. Die
Ruckerstattungvon Autobahngebuhren, d.h. ihr Abzug von den Kraftfahrzeugsteuern, erscheint
der Kommission hierbei als geeignete Ubergangsregelung.

Politisch brisant ist die Berechnungsmethode der Wegekosten und das von der Kommission
angestrebte "Gebuhrenprinzip". Die KFZ-Steuer ist in Deutschland eine "Zwangsabgabe" ohne
Gegenleistungsverpflichtung. Ihre Hohe ist damit nicht begrenzt durch die tatsachlichen
Wegekosten. In ihrer Berechnung der Wegekosten geht die Kommission quasi von einer
"Gebuhr" fur die Nutzung des StraGennetzes aus. Die Berechnungsmethode verzerrt die
Wegekosten drastisch nach unten.

Die allgemeine Wegekostenberechnungsformel der Kommission lautet:
(gesamte Wegekosten - Dieselsteuern) x Koeffizienten - Kraftfahrzeugsteuer

Die Verzerrung der tatsachlichen Wegekosten kommt folgendermaBen zustande:

Der Koeffizient wird anfangs auf 0,15 festgelegt und steigt bis 1994 auf 0.25. Dem
Lastwagenverkehr wird also nach einer Ubergangsfrist nur ein Viertel der Gesamtkosten
angerechnet''. Die Kommission betrachtet dies selbst als zu niedrig und erklart den
niedrigen Koeffizienten mit dem "Bemuhen, ein zu starkes und zu plotzliches
Anwachsen der KFZ-Steuersatze zu vermeiden".

Der niedrige Koeffizient wird auch mit den bereits kostendeckenden Autobahngebuhren
begrundet: Fur diese Strecken wiirde die Zahlung der Dieselsteuer quasi einer

Eine cxakte Berechnung dieses Koelfl/ienten isl schwierig. Nur ein Beispiel Die StraOenbeanspruchung durch schwere LKW
betragl das 10 - 20.000 lache der eines Pkw ÿ es sind aber nur 5-12% der Wegekosten verschleiBbedingt Die Trans-
portleistungen im Guterverkehr werden in Tonnenkilometer berechnet die Transportleistungen im Personenverkehr in
Personenkilomeler Die Zurechnungsmethode der Koslen auf die ein/elnen Transportarten ist demnach ein fur die
Offentlichkeit nicht mehr nachvollziohbarcs Politikum (vgl. Tichy 1989. Aberle 1989b)
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Zusatzsteuer gleichkommen. Um uberhohte "Gebuhren"-Zahlungen zu vermeiden. wird
der Koeffizient niedrig angesetzt.

SchlieBlich werden die Autobahngebiihren ein drittes Mai verrechnet: Die Wegekosten
werden nur fur die "nichtgebuhrenpflichtigen" StraBen berechnet.

Die Wegekosten errechnen sich aus den Durchschnittswerten von Investition und
Instandhaltung der letzten 10 Jahre. In diesem Zeitraum waren bekanntlich die
Investitionen besonders niedrig. Sie betrugen lediglich 2/3 fruherer Investitionen.
Werden diese wie geplant in den neunziger Jahren aufgestockt, dann muBte sich dies
auch bei den angerechneten Wegekosten widerspiegeln.

SchlieBlich basieren sie auf einer veralteten methodischen Grundlage aus den sechziger
Jahren (Aberle 1989b).

In der Berechnungsmethode der Wegekosten haben sich offensichtlich die Spediteure gegen
die Finanzburokratie durchgesetzt. Entsprechend niedrig sind die Steuersatze, die die
Kommission bisher vorgeschlagen hat. Sie liegen fur den 3 + 2 Achsen 38 Tonner 1994 bei
2468 ECU/ Jahr (ca. die Halfte des Steuersatzes in der BRD!).

Der Vorschlag ist allerdings in mehrerlei Hinsicht "entwicklungsfahig":

Fur 1995 strebt die Kommission eine Revision der Steuersatze auf der Basis aktualisier-
ten Datenmaterials fiber die Wegekosten an.

Bis 1999 soil dann die voile Kostendeckung erreicht werden.

In dieser letzten Phase beabsichtigt die Kommission die Beriicksichtigung "extemer"
Kosten - also insbesondere okologischer Folgekosten.

Die okologisch interessanteren Elemente des Kommissionsvorschlags werden also in die
"groBe Warteschleife" verwiesen.

Der Kommissionsvorschlag ist auch als Mindestvorschlag gedacht. Weitergehende nationale
MaBnahmen werden moglich sein, insbesondere solche. die dem Territorialitatsprinzip folgen
und damit auslandische wie einheimische Lastwagen gleichermaBen belasten.

4.2.2.1 Kritik der Wegekostenformel der Kommission

Der LKW-Anteil an den Wegekosten liegt eher bei einem Drittel als bei einem Viertel der
gesamten Wegekosten. Die Wegekostenformel beinhaltet damit eine offen zugestandene
Subvention fur den Giiterverkehr, die nicht mit den Wettbewerbsprinzipien der EG vereinbar
ist.

Dabei ist jedoch auch die Berechnung der Wegekosten und ihrer Anrechnung an den
Guterverkehr ein methodisch heikles und sehr umstrittenes Thema. Je nach Annahme
unterscheiden sich die Kostendeckungsgrade. Die Formel zur Berechnung der Wegekosten
wird auf europaischer Ebene zu einem Punkt politischer Auseinandersetzung, in dessen
Zentrum der Kostenanteil des StraBengiiterverkehrs an den gesamten Wegekosten steht.

Hierbei gibt es einige methodische Stolpersteine bei der Wegekostenberechnung:
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Ausgaben. die sich auf mehrere Jahrzehnte belaufen, mussen auf ein Bezugsjahr herunterge-
rechnen werden. Hierfur mussen die Ausgaben mit einem Zinssatz abdiskontiert werden.
Zentraler EinfluBfaktor bei dieser Kapitalkostenrechnung ist der zugrundegelegte kalkulatori-
sche Zins. Wird dieser unterschatzt, dann werden auch die Wegekosten unterschatzt. Bei der
bundesdeutschen Wegekostenberechnung (nach dem DIW 1991) ist dies der Fall. Es nimmt
einen langfristigen Realzins von 2,5% an (vgl. Teufel 1991, S. 3). Der Realzins lag aber
bekanntlich in den achtziger Jahren wesentlich daruber. Damit muBten auch die Wegekosten
nach oben korrigiert werden. Auch der der Berechnung zugrundegelegte Zeitraum hat seine
Auswirkung auf die Uber- oder Unterschatzung der Wegekosten.

In einem zweiten Schritt mussen die Wegekosten den verschiedenen Verkehrstragern
zugerechnet werden. Das UPI (Teufel 1989) hat in seiner Studie vier verschiedene Berech-
nungsmethoden vorgestell. Die Anteile an den gesamten Wegekosten, die sich dabei fur den
LKW ergeben, unterscheiden sich betrachtlich. Riedel (1989) hat in seiner Studie eine Synthese
fur Osterreich probiert. Einen Uberblick gibt Tabelle 3. Tabelle 5.

Zur Berechnung der Anteile des Guterver-
kehrs an den Wegekosten werden Aquiva-
lenzziffern gebildet, die die StraBenabnut-
zung fur jeden Fahrzeugtyp angeben sollen.
Diese Aquivalenzziffern werden mit den
gefahrenenFahrzeugkilometernmultipliziert.
urn die Anteile an den gesamten Wegeko¬
sten zu identifizieren. Es sind dabei unter-
schiedliche Methoden entwickelt worden:
Die Beanspruchung des StraBennetzes nach
geschwindigkeitsabhangigen Faktoren.nach
der Flachenbeanspruchung der einzelnen
Systeme und durch nach mehreren Kriterien
gewichtete Aquivalenzfaktoren oder nach
den Auswirkungen einer unterschiedlichen
Achslast. Die hoheren Ergebnisse von RIE¬
DEL kommen dadurch zustande. daB er - in
Anlehnung an die Schweizer Verkehrswege-
berechnung - noch berucksichtigt. daB der
LKW-Verkehr nicht nur zu einer uberpropor-
tionalen StraBenabnutzung fuhrt, sondern
auch zusatzliche StraBenbaukosten hinsicht-
lich der Fahrbahnbreiten, Tunnel- und Bruk-
kenbauerfordernissen, der Kurvenradien und
der moglichen Steigungen verursacht wer¬

den. Diese gewichtsabhangigen Kostenelemente (ca. 10%) mussen mitberucksichtigt werden.
Er kommt dabei auf einen eher realistisch hohen LKW-Anteil an den Wegekosten.

4.2.3 Energiesteuern

Keine besondere Relevanz fur den Guterverkehr wird die von der Kommission vorgeschlagene
kombinierte C02-/Energiesteuer haben. Der Preis fur Diesel wird gerade urn 0,04 ECU/ IDiesel
bis zum Jahre 2000 (!) erhoht (vgl. DRI 1991/ Hey 1992). Ohnehin hat die Kommission kurzlich
ihren Vorschlag an ein klimapolitisches Mitziehen der USA gebunden, was faktisch einer
Preisgabe ihres Planes gleichkommt.

Methode
Anteil des LKW
an den Wegeko¬

sten in %

Geschwindigkeits-
abhangige Gewich-
tung

17,9

Gewichtung nach
Flachenstunden
(Schweiz)

18,3

Wegekostenberech¬
nung BRD

22,5

Berechn. nach
AASHO-Test

33,4

nach: Riedel '89
(Osterreich)

35

Tabelle 5 Anteile des LKW an den Wegeko¬
sten (eigene Berechnung nach UPI
1989. Riedel 1989)



EURES 37

4.2.4 Externe Effekte des StraBenguterverkehrs im Uberblick

Die bisherigen Studien zu exterrien Effekten im Guterverkehr sind wegen gravierender
methodischer Uriterschiede nicht kompatibel. Die Spannbreite ihrer Aussagen umfaGt
Ergebnisse, die sich um den Faktor 1:15 unterscheiden. Da sich viele Studien auf den
gesamten Verkehr beziehen, wurde eine Uberschlagskalkulation gemacht: Fur die Ergebnisse
in der folgenden Tabelle wurde der Anteil des Guterverkehrs an den gesamten externen Kosten
vorsichtig mit einem Funftel angenommen (vgl. Teufel 1991, S. 44) und durch die Verkehrs-
leistung in der EG von 1987 dividiert. Die Schatzungen am oberen Rand bedeuten eine
Dieselbesteuerung um ca. 11,5 ECU/ Liter, die am unteren Rand immerhin noch 0,8 ECU/ Liter
Diesel8. An diesen Schatzungen mussen die Plane der EG-Kommission gemessen werden. Es
wird deutlich, da6 weder die Erhohung der Dieselsteuern noch die geplante Energiesteuer
auch nur annahernd an die Preise herankommen, die einer Kostenwahrheit entsprechen.

Autor Bereich Verkehr in
Mrd. ECU

Guter¬
verkehr ECU/ tkm

Fraunhofer Institut BRD 34,00 6,80

CERmin EG 255,00 51,00 0.075

CERmax EG 320,00 64,00 0.095

Prognos 1990 EG 0,10

OECD EG 220,00 44,00 0,065

Quinet 1988 EG (Luft) 22,00

TEFRAmin EG 0.008

TEFRAmax EG 0.010

Planco 1990 BRD 0.025

CE 1992 NL 0.06-
0.19

UPI 1991 BRD 0.1 15

Tabelle 6 Externe Effekte im Vergleich

Die unterschiedlichen Ergebnisse der Studien sind auf die jeweiligen Annahmen und Methoden
zuriickzufuhren. Diese bieten einen erheblichen "Willkurspielraum". Es besteht damit die
Gefahr, dal3 die genuin politische Debatte iiber die Leitbilder und Ziele einer okologischen
Verkehrspolitik zum Rechenstreit der Experten wird. Hier sollen nur einige Beispiele fur
Annahmen gegeben werden, die die gro(3en Spannbreiten der Ergebnisse erklaren. Die
Ergebnisse des Planco-lnstituts und des UPI fur die BRD unterscheiden sich um den Faktor 1:5.
Beiden Instituten kann man schwer nachzuvollziehende "methodische Sunden" nachweisen, die
je nach politischer Zielrichtung zu systematischen Unter- bzw. Uberschatzungen der
Folgekosten fuhren.

Angenommen wurde uberschlagsmaQig ein Benzinverbrauch von ca. 1 1/100 km b/w 40 Lite// Fahrzeugkilometer eines 40
Tonners
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Bei der Berechnung der Folgekosten der Luftverschmutzung rechnen zwar beide Institute eine
Analyse fur Berlin hoch, die die Zahlungsbereitschaft der Bevolkerung ermittelt. Das UPI
berucksichtigt jedoch die Inflationsrate wahrend der Jahre zwischen den Untersuchungen und
nimmt eine wachsende Zahlungsbereitschaft der Bevolkerung an, weil das Umweltthema an
Bedeutung gewonnen hat. Planco nimmt eine fallende Zahlungsbereitschaft an, weil die
Luftreinhaltung bereits Fortschritte erreicht hat.

Die groBte Differenz zwischen den beiden Instituten liegt bei der Ermittlung der Folgen von
Larm. Hier nimmt Planco willkurlich nur 10% der vom Institut selbst ermittelten Larmver-
meidungskosten an. Bei der Analyse der Folgen der Wasserverschmutzung berucksichtigt
Planco nicht die Folgekosten des Streusalzeinsatzes. Bei der Kalkulation der Unfallkosten
rechnet das UPI wiederum die bereits durch Versicherungen gedeckten Kosten nicht heraus
und verrechnet damit Folgekosten doppelt. Bei der Kalkulation der Folgekosten des
Flachenverbrauchs ergeben sich durch unterschiedliche Erhebungsmethoden betrachtliche
Differenzen. Planco nimmt die Kosten okologischer AusgleichsmaGnahmen an, UPI die
Wertveranderungen bei den Grundstuckspreisen. Die Ergebnisse unterscheiden sich urn den
Faktor 25!

In einer Studie fur die EG-Kommission hat sich daher PROGNOS (1990) nur dafur entschieden,
die methodischen Probleme einer Quantifizierung aufzuzeigen und eine ungefahre GroBen-
ordnung anzugeben. Wenn bereits die Berechnung der Folgekosten "politisch" ist, so ist die
Festlegung eines "richtigen" Preises noch vielmehr eine Frage der politischen Ausein-
andersetzung und KompromiGfindung.

4.2.5 Steuerbefreiung fur den kombinierten Verkehr

Im Rahmen des MaBnahmenpakets zur Neuordnung des europaischen Eisenbahnverkehrs hat
der Ministerrat auch die Richtlinie 75/130 zum kombinierten Guterverkehr novelliert. In dieser
Novelle wird der Ausbau und die Forderung des Kombiverkehrs gefordert. Ein wesentliches
Instrument hierzu sollen Steuerbefreiungen fur Transportunternehmen sein. die den
kombinierten Verkehr nutzen. Die Steuerbefreiungen richten sich nach der Lange der
Wegstrecke. Bei Langstreckenfahrten wird das Doppeite bzw. sogar das Dreifache der
tatsachlichen Wegstrecke verrechnet. Dies bedeutet effektiv eine Subventionierung fur den
kombinierten Verkehr, die aus umweltpolitischer Sicht zu begruBen ist.

4.3 Standards

4.3. 1 Geschwindigkeitsbegrenzungen

Am 17.12.1991 hat sich der Ministerrat darauf geeinigt. Geschwindigkeitsregler in Lastwagen
vorzuschreiben, urn damit Geschwindigkeitsuberschreitungen den Riegel vorzuschieben (vgl.
KOM (91) 291 endg. vom 31.7.1991). Vorgeschrieben ist Tempo 80 fur LKW und Tempo 100
fur Busse. Die Regelung gilt ab dem 1.1.1994 fur neu zugelassene LKW und ab dem 1.1.1995
fur die ubrigen. Sie erlaubt nationale Abweichungen - einerseits nach oben fur GroGbritannien.
andererseits aber auch nach unten.

Auch wenn die Durchsetzung von Geschwindigkeitsreglern begruGenswert ist, ist das Tempo
zu hoch (vgl. Kap. 10.3.2.1). Gegenuber dem rechtlichen Status Quo Anfang der achtziger



EURES 39

Jahre bedeutet es eine Heraufsetzungder zulassigen Geschwindigkeiten. Im Durchschnitt wird
sich damit jedoch eine effektive Senkung der Geschwindigkeit erreichen lassen.

4.3.2 Emissionsgrenzwerte fur LKW

Oberraschend schnell konnte sich der Ministerrat 1991 auf Emissionsgrenzwerte fiir LKW
einigen. Die Geschwindigkeit dieser Entscheidung deutet auf das KrisenbewuBtsein der der
wichtigen Akteure hin. Die Senkung der Grenzwerte ist eine notwendige vertrauensbildende
MaBnahme zum Akzeptanzerhalt des Giiterverkehrs. Die verabschiedeten Standards sind zwar
wesentlich strenger, als die derzeit gultigen - sie halbieren z.B. die NOx - Emissionen fur
Neuwagen ab 1997. Wie aus Tabelle 7 ersichtlich ist, liegen diese Werte jedoch weit unter
denen. die in den EFTA-Landern gerade diskutiert werden (z.T. doppelt so hoch). Das
Europaische Parlament hat sich in seiner Position der Linie der EFTA-Lander angeschiossen,
sich aber nicht durchgesetzt.Der Ministerrat hat Ende des letzten Jahres ein zweistufiges
Vorgehen beschlossen. Erst im Jahre 1997 sollen die strengeren Grenzwerte fiir neue Typen
erreicht werden.

4.4 Exkurs: Alpentransit

Durch die Konflikte zwischen der EG und den beiden Alpenlandern Schweiz und Osterreich ist
das Transitproblem vor allem in dieser Region in das Zentrum der politischen Diskussion
gekommen. Lange waren diese beiden Lander auch Hoffnungstrager der europaischen
Umweltbewegung, weil sie hartnackig versuchten ihre Verkehrsbeschrankungen gegen die EG
durchzuhalten. Die Hoffnung war, daB das EngpaBproblem Alpentransit einen umwelt-
orientierten Kurswechsel der europaischen Umweltpolitik erzeugt. In den 1992 vereinbarten
Transitvertragen muBten beide Lander zwar betrachtliche Zugestandnisse machen. sie konnten
aber auch gewisse Hurden gegen ein ungehemmtes Wachstum des Transits aufrechterhalten.

Die Diskussion uber den Alpentransit sollte nicht verdecken, daB es andere Regionen gibt, die
durch den Giitertransport zwischen den Wirtschaftszentren Europas ahnlich bedroht sind, wie
die Alpenregion. die aber geringere Chancen hatten, dies zu einem politischen Problemwerden
zu lassen.

Okologisch ist die Alpenregion durch den Transitverkehr stark bedroht. Sie ist fur den Transit
wie ein Nadelohr. Der Verkehr konzentriert sich auf wenige Achsen und erzeugt dort
unzumutbare lokale Belastungen durch Larm, Ozonkonzentrationen uber den Grenzwerten und
sonstige Emissionen. Das empfindliche Okosystem Alpen wird insbesondere in den
Grenzregionen, indenen marginaleVeranderungen der Umweltbedingungendas Uberlebenvon
Baumen gefahrden, schwer geschadigt. Die Rolle und Bedeutung des Transitverkehrs an der
Gesamtbelastung ist in diesen Regionen uberdurchschnittlich groB.

Die Schweiz und Osterreich haben in den letzen Jahrzehnten eine sehr unterschiedlichliche
Transitpolitik betrieben. Mit ihrem 28 Tonnenlimit, sowie Nacht- und Wochendfahrverboten
gelang es in der Schweiz das Wachstum des Transitverkehrs auf die Schiene zu zwingen. 80%
des Transits verlauft in der Schweiz auf der Schiene. In Osterreich wurden hingegen erst 1989
erste restriktive Begrenzungen eingefuhrt. Dort verlief das Wachstum auf der StraBe. Die
Speditionen nahmen betrachtliche Umwege in Kauf, um die Schweizer Schranken umgehen zu
konnen.
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Proposals of Stan¬
dards CO (HC) NO,

Particulates

<85 kW >85 kW

Commission proposal

1.7.92 new engines/
vehicles

1.1.93 all new engines/
vehicles

type approval 4,5 1,1 8,0 0,63 0,36

conformity of pro¬
duction

4,9 1,23 9,0 0,70 0,4

1.10.1996 new types

1.10.1997 all new engi¬
nes/ vehicles one value

4,0 1,1 7,0 0,3 or 0,15

Committee of Common
Market Automobile Con¬
structors 1993 (CCMC)
proposal

5,0 1,25 9.0 0,7 0.4

US standards

1991 8,2 1,25 7,2 0,4

1998 8,2 1,25 5,5-
6.0

0,15

1994: urban buses 8,2 1,25 7,2 0.075

EFTA (Stockholm
Group) proposal

2.0 0,6 7,0 0.15

1.1.93 EEB recommen¬
dation for all new engi¬
nes/ vehicles One value

4,0 1.1 7,0 0,15

European Parliament lorries autobus

1.1.93 4,5 1,0 7,0 0,3 0,1

1.10.97 2,0 0,6 5,0 0,1

Tabelle 7 Emissionsgrenzwerte fur LKW in g/kWh
Quelle: EEB 1991

Nach der uberwiegenden Mehrheit der Verkehrsprognosen (vgl.Schweizerischer Bundesrat
1990, S. 91) soil sich der alpenquerende Guterverkehr bis zum Jahre 2010 nahezu verdoppeln.

.Es hangt daher von herausragender okologischer Bedeutung, dal3 die restriktiven Bedingungen
fur den StraGengutertransit beibehalten werden konnen.

Die im April und Mai 1992 unterzeichneten Transitabkommen mit der EG bedeuten hingegen
jeweils ein Aufweichen gegenuber der urspriinglichen Verhandlungsposition der beiden
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Alpenlander. Man mu6 jedoch anerkennen, daB sie insbesondere in Osterreich einem
ungezugelten Wachstum des Alpentransits gewisse, wenn auch unzureichende Schranken
setzen.

Die gro(3e Schwachstelle der Abkommen ist, daB diese Schranken mit dem EG-Beitritt der
Lander fallen werden. Dann wird es keinen Transitbegriff mehr geben, sondern nur noch eine
ungeziigelte Lastwagenlawine imeuropaischen Binnenverkehr. DabeideLander den EG-Beitritt
anstreben, droht die Preisgabe aller verkehrsdampfenden MaBnahmen im Alpentransit.

Trotz unterschiedlicher Bedingungen im Detail ist das Strickmuster der Abkommen ahnlich. Urn
Umweltschutzersorgen zu befriedigen, akzeptiert die EG einzelne Restriktionen, urn im Detail
die Restriktionen der Lander aufzuweichen. In Osterreich hat die EG das Okopunkte-System
mit dem Ziel einer 60%igen NOx - Reduktion akzeptiert, in der Schweiz ist es die Aufrecherhal-
tung des 28 Tonnen - Limits. Ein Blick in die Erklarungen und Erlauterungen macht jedoch
deutlich, wie weit die Aufweichungen gehen.9

beide Lander haben eine Heraufsetzung ihrer zulassigen GroBendimensionen fur
Lastwagen akzeptiert: 2. 50 m Breite, 16,5 m Lange fur normale Lastwagen und 18. 35
m fur Sattelschlepper (transport europe no 12, Nov. 1991).

in beiden Vertragen wird die stufenweise Anrechnung der Wegekosten und von
okologischen Folgekosten in unverbindlicher Weise erwahnt (vgi. Kap. 4 2. 4.2.2.1).

beide Vertrage erwarten von den Transitlandern die Finanzierung betrachtlicher
Investitionen in das Bahnnetz, ohne daB sich die EG zu entsprechenden MaBnahmen
vertraglich festlegt.

In Osterreich wurde ein Okopunkte-System mit dem Ziel einer 60%igen Reduktion der NO, -

Emissionen in 12 Jahren eingefuhrt. Diese Reduktion entspricht der Senkung der zukunftigen
Emissionsgrenzwerten fur LKW. die in der EG ab 1997 gultig sind (vgl. Kap.4.3.2). Damit
bedeutet das Okopunkte-System fur die EG, daB die vorhandene Gesetzgebung beschleunigt
vollzogen werden muB. Es schafft einen Anreiz vor allem neue LKW auf die Transitrouten
fahren zu lassen Als Erfolg des Okopunkte-Systems muB man festhalten. daB ein weiterer
Anstieg des LKW-Transits erheblich erschwert wird - der max. Zuwachs wird auf 8% in den
nachsten Jahren gebremst. Ganzlich unzreichend am Okopunkte-System ist jedoch die
Beschrankung auf einen Schadstoff. Andere Umweltprobleme des LKW-Verkehrs werden damit
ausgeblendet.

Die wesentlich strengeren Schweizer Begrenzungen wurden im Transitvertrag mit der Schweiz
erfolgreich ausgeholt:

Das 28-Tonnen-Limit wurde fur bestimmte Strecken (Basel - Chiasso) fur 'dringliche
Sendungen" aufgeweicht. Insgesamt soil es Ausnahmen fur Sondertransporte und fur die
Bedienung des Luftverkehrs geben. Es wurde ein "UberlaufmodeH" fur 40 Tonner
vereinbart, wenn die Kapazitaten im Huckepackverkehr nicht ausreichen. Die Grenzewird
auf 100 Fahrzeuge/Tag in beide Richtungen festgelegt. Mit diesen Ausnahmen fur den
Transit werden Folgenauch fur den schweizerischen Binnenverkehr befurchtet. da dieser
eine Gleichbehandlung fordern wird.

Das Nacht- und Sonntagsfahrverbot wird ausgehohlt. Fur Ausnahmeregelungen wurde
das Kriterium der Dringlichkeit und Unvermeidbarkeit fallen gelassen.

vgl. Furger 1992, VCS 1992, transport europe Nr 6-1991, S. 6; Nr 12. 1991, S. 9;. Nr. 15. 1992. S 15. Europe Environment
.1992. Sturt/linger 1992
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Unbefriedigend ist weiterhin, da(3 der Transitvertrag nicht den Transit von Lastwagen unter 28
Tonnen regelt. fur die erhebliche Wachstumsraten prognostiziert werden. Eine neue Art von
Umwegtransit diesmal durch kleinere Altlastwagen mit schlechten Abgaswerten von Osterreich
durch die Schweiz ist zu befurchten.

Auffallig ist auch hier die Asymmetrie des Vertrages: Die Schweiz wird zu betrachtlichen
Investitionen fur die EG verpflichtet, insbesondere zur Forderung des kombinierten Verkehrs
(ca. 3 Mrd. SFr.) und zum Ausbau eines neuen Alpentunnels (ca. 14 Mrd. SFr.), ohne daB sich
die EG zu Gegenieistungen gezwungen ist.

Die Schweiz verpflichtet sich, auf einseitige MaBnahmen zu verzichten, die zusatzliche Anreize
zur Verlagerung und -Vermeidung des Transitverkehrs schaffen. Allerdings unterbindet der
Vertrag nicht "nichtdiskriminierende MaBnahmen" die fur den schweizerischen Binnen- und den
Transitverkehr in gleicher Weise gelten. Eine leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe fur
in- und auslandische LKW, die in der Schweiz schneller eingefuhrt wird, als in der EG, ist damit
grundsatzlich mit dem Transitvertrag vereinbar. ihre schnelle Einfuhrung scheitert damit bisher
an internen Faktoren, nicht aber am Transitvertrag.

Der Preis fur die Aufrechterhaltung des 28-Tonnen- Limits ist fur die Schweiz hoch: Sie muB
ihre Kapazitaten fur den Schienentransport erweitern. Es gibt zwar auf beiden Seiten die
Absichtserklarung, eine realistische Besteuerungdes StraBenguterverkehrs einzufuhren, diedie
direkten Wegekosten und die externen Kosten berucksichtigt, konkrete Vorschlage hierzu sind
jedoch noch nicht erarbeitet. In diesem Kontext ist der Bau der NEAT tatsachlich kritisch zu
betrachten. Er erweitert die Transitkapazitaten der Schweiz, ohne das StraBenverkehrs-
wachstum tatsachlich bremsen zu konnen. Zu einer wirksamen Politik der Drosselung des
StraBenverkehrswachstums fehlt der politische Wille.

Die EG konnte erfolgreich die Sonderwege der beiden Lander unter Kontrolle halten. ohne sich
ihrerseits auf eine umweltorientierte Verkehrspolitik festlegen zu mussen. die iiber das ohnehin
beschlossene hinausgeht. Die Asymetrie dieses "Kompromisses" ist offensichtlich. Sie ist Folge
dessen, daB auf der einen Seite eine Verwaltung mit begrenzten verkehrspolitischen
Kompetenzen verhandelt hat. wahrend auf der anderen Seite handlungsfahige Regierungen
standen. die sich gegeneinander haben ausspielen lassen. Die EG-Kommission als Verhand-
lungsfuhrerin konnte sich institutionell nicht auf verpflichtende MaBnahmen (z.B. Investitionen
in die Bahninfrastruktur) einlassen. weil sie hierzu keine Kompetenz hat.

4.5 Fazit

Die bisherigen verkehrspolitischen MaBnahmen in der EG sind hinsichtlich ihrer Umweltwirkun-
gen widerspruchlich. Die Umweitdimension wird hier und da einmal berucksichtigt. Positive
Umwelteffekte sind Gratiseffekte der Liberalisierung nicht aber einer gezielt okologisch
motivierteneuropaischenVerkehrspolitik. EineLiberalisierungohneokologischeRahmenbedin-
gungen wird das Wachstum des Guterverkehrs auf der StraBe weiter beschleunigen. Sie muB
zudem als vertragswidrig betrachtet werden. Sie entspricht nicht der Querschnittsklausel des
Art. 130r II EWGV. nach der die Erfordnisse des Umweltschutzes Bestandteil der anderen
Politiken der Gemeinschaft sein mussen. Politisch uberwiegt der nachgeschaltete, kom-
pensierende technische Umweltschutz uber Emissionsnormen. Die Emissionsnormen liegen
unter dem Stand der Technik. Die weitere Verscharfung technischer MaBnahmen (z. B.
Verbrauchsgrenzwerte) ist jedoch zu erwarten, da angesichts der Zuspitzung der Umweltfolgen
des Verkehrs diese MaBnahmen die einzige Moglichkeit darstellen, Umweltbelastungen zu
vermindern. ohne in die bisherige Organisation des Verkehrssystems eingreifen zu mussen. Die



EURES 43

bisherigen MaGnahmen reichen nicht aus, urn die wachsenden Umweltschaden des
Giiterverkehrs einzudammen.

Auf europaischer Ebene wird die Besteuerung des Guterverkehrs die Diskussion um
UmweltmaBnahmen bestimmen. Die EG-Kommission hat in ihren Vorschlagen bisher die
Optionen zu einer umweltorientierten Ausgestaltung der KFZ-Besteuerung und der
Treibstoffbesteuerung offengelassen. Die bisherigen Vorschlage bedeuten eine Wettbewerbs-
verzerrung zugunsten des StraBenguterverkehrs, durch eine offentliche Subventionierung der
auf den StraBenguterverkehr anfallenden Wegekosten. Dies widerspricht den Wettbewerb-
sprinzipien des Binnenmarktes. Konkrete Vorschlage zur Internalisierung okologischer
Folkgekosten im Verkehrsbereich hat die EG-Kommission bisher noch nicht entwickelt. Als
Orientierungsrahmen fur MaGnahmen konnen die externen Kosten des Guterverkehrs
angenommen werden, die in den hoheren Schatzungen bei uber 0,1 ECU/tkm liegen.
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5 Europa 2010 im Trend

Die Frage, wie die Verkehrssituation in Europa im Jahre 2010 aussehen wird, hat einen
spekulativen Charakter. Ein lineares Denken, das vergangene Entwicklungen in die Zukunft
fortsetzt, wird kaum eine wahrscheinliche Zukunft abbilden konnen. Es sind nicht nur die
unerwarteten und spektakulare Strukturbriiche wie der Zusammenbruch des osteuropaischen
Realsozialismus, die Trendprognosen schwierig machen, zumeist verandern sich mit der Zeit
auch die politischen Prioritaten und die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen grundlegend.

Trotzdem soil im folgenden der Versuch unternommen werden, die Verkehrszukunft der EG im
Trend zu beschreiben. Trend bedeutet dabei nicht unbedingt ein einfaches "Weiter so" - die
Entscheidungstrager haben inzwischen begriffen, dal3 dies nicht geht. Unter "Trend" soil hier
eine Entwicklung verstanden werden, die den "verkehrspolitischen Konsens" von Politik und
wichtigen Wirtschaftsgruppen wiederspiegelt. Dieser kommt augenblicklichen verkehrs¬
politischen Zukunftsdebatte zum Tragen. Dieser herrschende Konsens, den man ais
"Verkehrswachstum mit Umweltschutz" bezeichnen konnte, soil im folgenden kritisch uberpruft
werden. Zu erst werden die quantitativen Szenarien und dann die politischen Strategiepapiere
zur zukunftigen Verkehrspolitik in der EG diskutiert.

Im einem Gegenmodell sollen dann Elemente eines "klimavertraglichen Guterverkehrs in
Europa" entwickelt werden (Teil B). Auch hier werden Bausteine zusammengefugt, die
offenlegen, daB eine andere Verkehrszukunft vorstellbar ist.

5.1 Quantitative Zukunftsszenarien

Die Qualitat und Vergleichbarkeit der uns bisher vorliegenden Szenarien ist hochst
unterschiedlich.EinigePrognosenmachen ihrezugrundeliegenden Annahmen nicht transparent
(z.B. NEA 1992), einige betrachten nur einzelne Indikatoren zum Teil wenig aussagekraftigen-
Daten (z.B. Aufkommen Oder C02-Emissionen des gesamten Verkehrs). Die einzige Prognose.
die hinsichtlich ihrer Annahmen transparent ist, nach Landernuntergliedert und Umweltfaktoren
berucksichtigt. ist das Energie 2010-Szenario der EG-Kommission. Aber auch hier tauchen
Eigentumlichkeiten auf: Die Wachstumsangaben fur die Guterverkehrsleistung sind in der
ersten veroffentlichten Fassung von 1989 wesentlich hoher ( +77%), ais in den Detailberech-
nungen. die im Mai 1990 fertiggestellt wurden (nur: 41,5%). Zudem werden keine Emissions-
daten fur einzelne Verkehrsarten angegeben. Vergleicht man wiederum die Ergebnisse der EG-
Szenarien fur Deutschland mit den in der BRD hergestellten Prognosen entsteht der Verdacht
einer sehr weitgehenden Unterschatzung der Entwicklungen. Die Guterverkehrsprognosen der
EG -Kommission fur die BRD liegen unter dem untersten Rand der sonstigen Trendprognosen
fur die BRD ( + 26,7%), die fur den Guterverkehr einen Zuwachs der Verkehrsleistung zwischen
32 und 77% prognostizieren. Dies kann damit zusammenhangen, daB die EG lediglich ein
Energieszenario erstellt hat, dem andere Modelle zugrundeliegen, ais bei einem Verkehrs-
szenario. Die Tabelle 8 gibt einen Oberblick iiber die verwirrende Vielfalt von BezugsgroBen
und Indikatoren.

Was an dieser Auflistung von Prognosen auffallt, ist ihre tendenzielle Angleichung nach oben,
im Zeitablauf. Je aktueller die Prognose, desto hoher sind die angegebenen Wachstumsraten.
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Quelle

Guterverkehr StraBenguterverkehr

BRD EG BRD EG

tkm C02 tkm tkm CMoo tkm C02

EG '89
(1987-2010)

64 77

EG '90 27 27 16 42 30

Hopf '90
(1987-2005)

32 42 29

Prognos '91
(1987-2005)

23 24

Rohling '91
(1988-2010)

75 76

Rohling
BRD ganz

77 111

ECMT '90
(1988-2010)

51 74

NEA '92 149 83

IFEU '91/92
(1988-2000)

34 23 45 20

Shell '90 66 69

LogencJe. COj - C02.gmiB8lonBn. tl<m _ vBrkehr8)0,8tung in Tunnenkilometern Alls Zahten steiien cas Wachstum m % dar

Tabelle 8 Verschiedene Verkehrsszenarien im Vergleich

Dies entspricht auch dem Trend der realen Entwicklungen. Im Gegensatz zu den Energie-
szenarien, die den Energieverbrauch systematisch uberschatzt haben (vgl. Seifried 1988), sind
die Entwicklungen im Transportbereich eher unterschatzt worden (vgl. UPI 1989, S. 5f: Schmidt
u.a. 1991. S. 55f). Dies liegt daran, dal3 die Strukturbrijche in der unternehmerischen Logistik
undStandortpolitik, sowie der "durch StraBenbauten induzierte Neuverkehr" bei den Prognosen
nicht berucksichtigt wurden (Heinze 1992. S. 86).

Weiterhin macht die Tabelle 8 deutlich, daB der StraBenguterverkehr schneller wachst, als der
gesamte Guterverkehr. Das Wachstum der C02-Emissionen im SGV ist jedoch kleiner als das
Wachstum der Verkehrsleistung. Dies hangt damit zusammen, daB der spez. Energieverbrauch
der Lastwagen durch technische Verbesserungen im Zeitablauf fallt. Die Prognosen von
PROGNOS (Rommerskirchen u.a. 1991)/EG-K0MMISSI0N (1990)/ ROHLING (1991) sind
hinsichtlich der Entwicklung der Bahn wesentlich optimistischer, als die Prognosen der
europaischen Transportminister und als die von HOPF u.a. (1990)/Schmidt. u.a. 1991) und
ECMT (1990). Diese letzteren nehmen an, daB der StraBenguterverkehr wesentlich schneller
wachst, als die Bahn. Insgesamt kommen die meisten Prognosen zu dem Ergebnis, daB sich
die Trends der letzten 20 Jahre weitgehend fortsetzen. Mit Abstand am pessimistischsten ist
die fur die International Road Union erarbeitete NEA-Studie, die sogar von einer Trendver-
scharfung aus geht: Der StraBengiitertransport soil urn das eineinhalbfache zunehmen.
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Eine genaue Ursachenanalyse dieser Differenzen war auf der vorhanden Datenlage und im
gegebenen Zeitrahmen nicht moglich.

Fur einen internationalen Landervergleich ist das Energie 2010- Szenario der EG-Kommission
das einzig verfugbare. In ihrem Szenario 1, das sie mit " Conventional wisdom" bezeichnet hat,
gehen die Entwicklungen analog zu den letzten 20 Jahren weiter. Es wird ein Wirtschafts-
wachstum von 2,7% angenommen, das etwa dem Durchschnitt der letzten 20 Jahre entspricht.
Der Dienstleistungssektor wird starker wachsen, als die Industrieproduktion. Die realen
Energiepreise steigen im Zeitablauf urn etwas uber 50%. Und man erwartet keine groBeren
Strukturbruche und Krisen. Die technische Entwicklung steigert die Energieeffizienz leicht.
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Abb. 13 C02-Wachstum im SGV in EUROPA (EURES-Trend)

Die Entwicklungen fur die einzelnen Lander entsprechen in ihrer Struktur denen der letzten 20
Jahre (vgl. Abb. 13). Nachteil der EG -Szenarien ist, daB sie nur die C02-Wachstumsraten des
gesamten Verkehrs ausweisen, nicht aber speziell die des Guterverkehrs. Diese wurden durch
die Multiplikation der Prognosen fur die Verkehrsleistungen mit den erwarteten spez. C02-
Emissionen fur Deutschland hochgerechnet.

Nach dieser Prognose liegen die C02-Wachstumsraten fur den Guterverkehr urn die 20%.

Besonders hoch sind die Wachstumsraten insbesondere in den wirtschaftlich aufholenden Lan¬
der der europaischen Peripherie (GR mit + 138%; die drei anderen mit 50-80%), sowie im
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Transitland Osterreich.10 Die Daten fur Osterreich und die Schweiz enstammen nationaien
Prognosen, so daB sie nur begrenzt mit dem EG-Szenario vergleichbar sieht. Man sieht jedoch,
daB sie uber denen des von der Kommission berechneten Durchschnitts liegen. Zum Vergleich
mit dem Szenario der EG-Kommission wurden auch die von der ECMT - ermittelten
Wachstumsraten dargestellt. Diese liegen mit liber 58% genau doppelt so hoch, wie die
Prognosen der EG-Kommission.

Die StraBe wird in diesem vorsichtigen Szenario der EG-Kommission ihren Siegeszug
fortsetzen. Der SGV soil urn uber 40% wachsen. Die Bahn wird jedoch immerhin noch ein
Wachstum von 28% erreichen, und damit nur geringe Verkehrsanteile verlieren. Auch in dieser
Hinsicht ist die EG-Kommission im Vergleich zu anderen Prognosen relativ optimistisch. Die
ECMT sagt sogar einen Fail der Bahnanteile urn 4% voraus, so, daB ihr Anteil nur noch bei 14%
der Verkehrsleistung liegen soil (Gruppe Verkehr 2000 1991: vgl. Fig. 22). Auch in dieser
Hinsicht besteht also eine erhebliche Variationsbreite zwischen den Prognosen. Fur die
Verkehrszukunft Europas ergibt sich also ein sehr hoher Grad an Ungewissheit und
Spekulation. Dies gilt noch viel mehr fur Handlungs- und Alternativszenarien.

Ein Extrembeispiel ist das Szenario III der EG-Kommission " Sustaining high economic growth
in a clean environment". Dort verspricht sie sich den Lowenanteil der Energieeinsparung durch
eine radikale okologische Verkehrspolitik. Die bisherigen Entwicklungstrends sollen
vollkommen umgedreht werden. Im Personentransport soil das Auto einen Anteilsverlust von
15% hinnehmen, im Gutertransport die LKW sogar 25%! Die Verkehrsleistung der Schiene soil
sich nahezu verdoppeln (von 205 Mrd. auf 380 Mrd. tkm). Wie eine solche radikale
Verkehrswende erreicht werden soil, verschweigt die Kommission allerdings.

Eine noch differenziertere Darstellung der Entwicklungen ist fur die EG nicht moglich. Die
Porgnosedaten erreichen bei weitem nicht die Qualitat und Grad an Differenzierung, wie die
fur BRD (vgl. IFEU 1991/92; Prognos 1991: Hopf u.a. 1990: Rohling 1991 etc.). Diese sind
insbesondere in den IFEU-Gutachten fur Greenpeace (Schmidt u.a.1991) ausfuhrlich
dargestellt.

EURES hat angesichts dieser unbefriedigenden Lage eine eigene Trendberechnung gemacht.
Fur die einzelnen EG-Lander dient als Grundlage die Entwicklung der Verkehrsleistungen
(Schiene und LKW) aus "Energy for a New Century" (EG-Kommission 1989a). Dies ist die
einzige vorliegende EG-weite Prognose mit entsprechenden auf Landerebene disaggregierten
Daten. Allerdings liegt sie mit einem prognostizierten Wachstum der Gesamtverkehrsleistung
von EG-weit 38 Prozent extrem niedrig und bricht deutlich aus den Werten der ubrigen
Prognosen aus. Daher wurde stattdessen fur die Gesamtverkehrsentwicklung der Wert der
ECMT-Prognose (vgl. Gruppe Transport 2000, Abb. 22) mit einem Wachstum von 55.4 Prozent
angesetzt. Dieser Wert bewegt sich immer noch eher am unteren Ende der Wachstums-
prognosen. Entsprechend wurden die von "Energy for an New Century" prognostizierten
Landerwerte fur beide Verkehrstrager mit 1,129 multipliziert (und damit weiterhin der Modal
Split aus "Energy for a New Century" unterstellt). Fur die Schweiz wurden Zahlen des EVED
verwendet. Fur Osterreich Zahlen aus dem Gesamtverkehrskonzept Osterreich (Osterreichi-
sches Bundesministerium 1991)

Fur die Berechnung des COa-AusstoBes wurden die Zahlen der ENQUETE-KOMMISSION (1990)
zu den verkehrstragerspezifische C02-Emissionswerte fur das Jahr 1990 und das Jahr 2010
verwendet (vgl. Tabelle 1). In diesen Zahlen ist eine Verminderung der spezifischen Emissionen
im StraBenguterverkehr von ca. 10% angenommen. Hierdurch ergibt sich ein Wachstum der

10 Eigene Berechnungen aus: EG-Kommlssion (DG XVII): Energy for a new Century • working dokument t,

3.4 und 4 vom 3.5. 1990 und den spezifischen CO., tn,IMIOnwl ,m SGVnactv Hopt »990 S 96tf ftir '9fl7 207 g/tknv ?Qr 200& t89 g/tkm pas UP! gent von 220g/tttm

4ub tUPi Herlent 14 S JJ Die Daten fur die Schweiz atammen aua Szenario 2000 von EVED Die Zahlen Deziehen aich auf die Janre 1904 zooo Die Daten fur Oaterrerch nach School
'991 t a hnndelt aich oaoei yenauyenommen um daa das WachHtum dee Energieverbraucne
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C02 Emissionen bis zum Jahre 2010 um 44%. Dieser "EURES - Trend" liegt im Mittelfeld der
Prognosen. Deren Spannbreite reicht von 30 - 83% Die C02-Emissionen des Guterverkehrs
wachsen damit wesentlich schneller, als die C02-Emissionen des gesamten Personen und
Guterverkehrs, die nach der vorsichtigeren EG-Prognose um lediglich 13% steigen sollen!

Dieses Trendszenario bildet, mit einer Modifikation,11auch Ausgangspunkt fur die Berechnung
der Reduktionspotentiale im Guterverkehr.

Ungeachtet der schlechten Datenbasis wird jedoch deutlich, daS der Gutertransport als Sektor
ohne einschneidende MaBnahmen nicht in der Lage sein wird, einen Beitrag zum Klimaschutz
zu leisten. Im Falle einer erfolgreichen Klimaschutzstrategie in anderen Sektoren, wird seine
Bedeutung als Klimaschadling drastisch zunehmen. Der politische Handlungsbedarf fur ein
energisches Gegensteuern ist damit gegeben.

Vergleicht man das Greenpeace-Ziel mit den Trends so wird deutlich, wie groR die Aufgabe
ist: Gegenuber dem Trend mussen die C02-Emissionen in der EG um die Halfte bis zu
2/3 reduziert werden, damit der Gutertransport den zum Klimaschutz notwendigen
proportionalen Beitrag leisten kann! Diese Dimensionen verdeutlichen, daB eine der
dringendsten strukturpolitischen MaBnahmen darin bestehen muB, das Wachstum im
Guterverkehr aufzuhalten, bevor die Verlagerungspotentiale und die technische Effizienz zur
Reduktion beitragen konnen.

5.2 Die Eroberung Osteuropas

Jungste Szenarien fur den Handel und den Verkehr zwischen West- und Osteuropa geben sich
optimistisch. Man geht von einer tendenziellen Angleichung des Entwicklungsniveauszwischen
den beiden Wirtschaftsraumen aus. Bereits bis zum Jahre 2000 sollen die neuen Demokratien
Osteuropas ein Wirtschaftsniveau erreicht haben, das dem des Westens von 1980 entspricht
(Rommerskirchen 1991, S. 98). Auch die Produktions- und Handelsstruktur soil sich in diesen
wenigen Jahren dem Westen von 1980 angeglichen haben.

Ausgehend von diesen Annahmen kommen mehrere Prognosen zu eindrucksvollen
Verkehrswachstumsraten. Der Handel zwischen Ost und West soli etwa um den Faktor 10
zunehmen (ebda.. Seidenfus 1991, S. 277f).

Vorsichtigere Prognosen nehmen lediglich ein Wirtschaftswachstum in den osteuropaischen
Landern von 4% und fur die neuen Lander von 5,4% an (nach: Rothengatter 1991, nach: Aberle
1991, S. 29). Diese Prognosen erwarten ebenfalls eine Verachtfachung des Verkehrsaufkom-
mens zwischen der BRD und den fruheren RGW-Landern. Der Guterverkehr zwischen den alten
und den neuen Bundeslandern soil um 646% zunehmen.

Hinsichtlich des Modalsplits hat PROGNOS 2 Szenarien erarbeitet: Das Szenario 1 geht von
einer Trendentwicklung in der Verkehrsinfrastruktur Osteuropas aus, das Szenario 2 nimmt die
Ubernahme des westlichen Verkehrsmodellsan. In beiden Szenarien wird davon ausgegangen,
daB das Verkehrsaufkommen bis zum Jahr 2000 um den Faktor 4 zunimmt. Im Szenario 1
verteilt sich dieses Wachstum relativ gleichmaBig auf die drei Verkehrstrager StraBe.Schiene,
Schiffahrt. wahrend im Szenario 2 der StraBenverkehr um den Faktor 13 zunehmen wird
(Rommerskirchen 1991, S. 116).

Es wird aus kalkulalorischen Grunden keine technische Vcrbesserung im Trend angenommen.
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Vor einer Uberbewertung dieser Zahlen sollte jedoch gewarnt werden. Sie sind explizit als
Modellspielerei bei zum Teil willkurlichen Annahmen gekennzeichnet. Au(3erdem sollten diese
Wachstumsraten nicht uber die verschwindend geringe Ausgangsbasis des Ost-West-Verkehrs
hinwegtauschen. Der Ost-Westguterverkehr bedeutet fur Deutschland 1,37% des gesamten
StraBenverkehrs und 8,36 des Bahnverkehrs (vgl. Rommerskirchen 1991, S. 124). Bezogen auf
die gesamteVerkehrsleistung macht der Anstieg im Ost-Westverkehr gerade 14% der Verkehrs-
leistung aus. Selbst der StraBenverkehr wird (bezogen auf die gesamte Verkehrsleitung) nur
zu einem Zuwachs von 19% in Deutschland fuhren (ebda. S. 124). Bedeutsamer wird das
Gewicht des Ost-West Guterverkehrs fur Osterreich. Dieses mul3 der Modellkalkulation zufolge
einen Zuwachs von uber 53% erleiden - sogar von 83% auf der StraBe!

Die Gefahrlichkeit dieser Prognosen liegt weniger daran, daB sie so hohe Wachstumsraten
voraussagen. als vielmehr daran, daB sie die autogerechte InfrastrukturerschlieBung
Osteuropas rechtfertigen werden. Das Europaische Parlament hat im Juni 1991 bereits eine
Resolution verabschiedet in der der Autobahn- und Schienenausbau in die Hauptstadte
Osteuropas gefordert wird (Transport europe 6/1991). Dem europaischen Parlament sind die
650 MECU, die die EG bisher fur Kredite und Zinssubventionen fur die Verkehrsinfrastruktur
des ehemaligen Yugoslawien zur Verftigung gestellt hat (Verordnung No. 3359/90; Abl. L 326
vom 24.11.1990) bei weitem nicht ausreichend urn das rtickstandige Autobahnnetz Osteuropas
(nur 1400 km!) auszubauen. Auf 80 Mrd. Sfr schatzt LUTZKY (Prognos) (1990, S. 6) die Kosten
fur den Neu- und Ausbau des Autobahnnetzes fur Osteuropa.

Der derzeit in der Diskussion befindliche Bundesverkehrswegeplan der Bundesrepublik
Deutschland ergibt einen Vorgeschmack auf die Bauplane, die Osteuropa erschlieBen sollen.
Die Schienen und die StraBenkapazitaten sollen in Deutschland in einem groB angelegten
Ausbauprogramm in ktirzester Zeit ausgebaut werden. Trotz vollmundiger Erklarungen fur die
Bahn wird dabei der StraBe mit 59% der ca. 470 Mrd. DM Investitionsmittel fur die kommenden
20 Jahre weiterhin Prioritat gegeben (VCD vom 15.6.1992). 11600 km Autobahnen und
BundesstraBen sollen erweitert oder neugebaut werden (OB 28, S. 6 vom 8.7.1992). Zwei
Drittel der Investitionen flieBen - unter dem falschen Vorwand eines Nachholbedarfs der neuen
Bundeslander - in die alten Bundeslander.

Zweifel am Sinn solcher Vorhaben sind angebracht. Angesichts der realen Entwicklungen in
den funf neuen Landern und Osteuropa scheinen die vorhanden Prognosen als uberzogen zu
sein. Eine schlecht ausgebaute Ost-West Infrastruktur wirkt zudem wie ein naturliches
Handelshemmnis, das den osteuropaischen Wirtschaften eine gewisse Ubergangsfrist zum
Aufbau eigener industrieller Kerne bietet. Anstatt Osteuropa mit einem Netz von leistungs-
fahigen Verbindungen zu uberziehen, und es damit als Markt fur den Westen zu "erobern", ist
der Aufbau einer eigenstandigen wirtschaftlichen Substanz okonomisch der tragfahigere Weg.
Schwerpunkt der Infrastrukturentwicklung darf nicht die Anpassung an den westlichen
Standard sein, sondern die Modernisierung der vorhandenen Schieneninfrastruktur, die als ein
okologisches Kapitai bezeichnet werden muB. Wird dieses genutzt, haben die osteuropaischen
Lander in Zukunft die Chance, das modernste und umweltfreundlichste Verkehrssystem der
Welt zu besitzen.

5.3 Die Strategiediskussion in der EG; eine technokratische Erweiterung
der Grenzen des Wachstums?

Seit Ende der achtziger Jahre haufen sich offizielle und inoffizielle Diskussions- und
Strategiepapiereaus der EG-Kommission. die auf eine neueokologische Sensibilitat hindeuten.
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In diesen Papieren werden nicht nur die okologischen Grenzen des bisherigen Verkehrswachs-
tums aufgezeigt, sie diskutieren auch umweltorientierte Instrumente, wie die Internalisierung
okologischer Folgekosten,eine Infrastrukturpolitik,die dieVerkehrsmittelwahl beeinflussensoil
und sogar eine verkehrsvermeidende Politik. Diese Diskussion ist eine Reaktion auf zwei
Probleme, die mit dem Wachstum des StraBenguterverkehrs verbunden sind. Wegen der
Abnahme der Infrastrukturinvestitionen (vgl. S. 17) zeichnen sich EngaBsituationen ab, die
zunehmend die Standortpolitik und Logistik der Unternehmen bedrohen. Der Siegeszug des
StraBenguterverkehrs droht kontraproduktiv fur die immer arbeitsteiliger werdende Wirtschaft
zu werden. Die jahrzehntealte Vernachlassigung der Bahn als modernes Transportsystem und
eine straBenverkehrsfreundliche Steuer- Investitions- und Ordnungspolitik haben zur
Uberlastung dieses Verkehrssystems gefuhrt, die kurzfristig nicht zu beseitigen ist. Dies kann
man als das "Kapazitatsproblem" bezeichnen. Auf der anderen Seite stellt sich das "Umwelt-
problem": Neue Infrastrukturinvestitionensind politischnur zu sehr hohen Kostendurchsetzbar.
Landschaftszerstorung, Verlarmung, lokale Schadstoffkonzentrationen und die Zerstorung von
Lebensraumen, die notwendigerweise mit groBen Infrastrukturinvestitionen verbunden sind,
stoBen bei wachsenden Bevolkerungsteilen auf massiven Widerstand. Der alte Wachstumspfad
stoBt damit an seine politischen Grenzen. Zudem sind die Umweltzerstorungen, die eklatante
Ineffizienz des StraBengutertransports und vor allem die drohende Klimakatastrophe
offensichtlich geworden. Traditionelle Wege der technischen Optimierung und des Einbaus von
Filtern reichen angesichts der Klimakatastrophe nicht mehr aus.

Betrachtet man die derzeitige verkehrspolitische Diskussion in Brussel und in den Mitglieds-
landern, dann entsteht der Eindruck, daB das Kapazitats- und das Umweltproblem miteinander
vermengt werden.

5.3.1 Das Umweltproblem

Die Umweltdimension des Verkehrssektorswird seit 1990 in mehreren internen undoffentlichen
Dokumenten diskutiert. Diese sollen Ende 1992 in ein "WeiBbuch" munden, das konkrete
MaBnahmen fur eine gemeinschaftliche Verkehrspolitik zu einer Strategie bundelt.

Anfang 1990 wurde ein internes Strategiepapier von einer "Cellule de Prospective" - quasi einer
Strategieabteilung, die beim EG-Kommissar angesiedelt ist, erarbeitet. Kernpunkt der
Argumentation der "Celulle de Prospective" ist die Abkehr von der Philosophie der Konkurrenz
der Verkehrstrager. Stattdessen fordern die Autoren das Kooperationsprinzip zwischen den
Vekehrstragern ein, d.h. die Systemstarken jedes Verkehrsmittels sollen gezielt in einer
integrierten Sichtweise genutzt werden (EG-Kommission 1990e, S. 12). Der Starkung der
Schiene fallt dabei eine Schlusselfunktion zu, da diese nicht nur eine bessere Umweltbilanz
aufweist. sondern uberall dort, wo Transport auf langere Distanz gebtindelt werden kann,
ungenutzte Systemstarken hat. Dies gilt insbesondere fur die Stadte in denen der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) zum Hauptverkehrstrager werden konnte und muBte (ebda. S. 54).
Voraussetzung hierfur ist ein komplexer Policy-mix aus veranderten Preisen, InfrastrukturmaB-
nahmen und ZwangsmaBnahmen (ebda.). Die Beseitigung des Attraktivitatsgefalles zwischen
offentlichem Transport und Individualverkehr kommt nicht alleine durch die Marktentwick-
lungen (ebda. S. 13). Vorsichtig mahnt der Bericht an, daB die Liberalisierung im Trans-
portbereich Umweltgesichtspunkte beriicksichtigen muB - was einer vorsichtigen Kritik an der
bisherigen Liberalisierungspraxis gleichkommt (ebda. S. 55). Hierfur ist eine neue Ar-
beitsteilungzwischen den verschiedenen politischen Ebenen notwendig. Den Stadten, in denen
fast die Halfte alter Europaer wohnen, fallt die Aufgabe zu, die Abhangigkeit vom Auto zu
vermindern. Auf europaischer Ebene mussen die groBen europaischen Transportnetzwerke ent-
wickelt. umweltorientierte Steuern erhoben und die Umweltstandards fur die Verkehrstrager
festgelegt werden. Den einzelnen Staaten fallt die zentrale Aufgabe zu, die Kommunen fur ihre
Aufgaben finanziell zu starken. AuBerdem haben sie die Umsetzung und Kontrolle der
InfrastrukturmaBnahmen zu ubernehmen.
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Zentrale Bausteine einer geanderten Verkehrpolitik sind also:

die Infrastrukturen,

die Internalisierung okologischer Folgekosten durch Steuern,

die Verscharfung von Umweltstandards (S. 65),

die Starkung der Kommunen.

Einer Infrastrukturpolitik fallt in Zukunft die Schlusselfunktion zu, Umweltziele mit dem Ziel
einer verbesserten okonomischen Integration in Einklang zu bringen (ebda. S. 9). Dabei mul3
auch im Transportwesen die Dienstleistungsidee Einzug finden (ebda. S. 43). Statt einer
Angebotspolitik, die lediglich Nachfrageprognosen nachvollzieht, das heiBt den wachsenden
Individualverkehrmit zusatzlichen StraBenbauten befriedigt,mu6einaktives Nachfragemanage-
ment erfoigen. Im Giitertransport muB vor allem der kombinierte Verkehr gestarkt werden. Der
Langstreckentransport sollte dabei weitgehend auf die Bahn verlagert werden (ebda. S. 57f).

Eigentumlich vage bleibt die Studie bei der Frage der Anwendung okonomischer Instrumente.
Zwar wird betont, daB die externen Kosten des Transportsektors in der EG ungefahr 200 Mrd.
ECU oder 5% des Sozialprodukts betragen (ebda. S. I7f), und daB die verschiedenen
Transportmittel in ungleicher Weise zu diesen Schaden beitragen, aber die Autoren entwickeln
keine konkretenKriterien fur die Anwendung von okonomischen Instrumentenauf europaischer
Ebene. Die Notwendigkeit von Umweltsteuern und der Berucksichtigung der Umweltdimension
bei der Steuerharmonisierung wird allerdings betont.

Umweltstandards sollen harmonisiert und an das technisch mogliche angepaBt werden. Es wird
dabei auf den Ruckstand gegeniiber den USA hingewiesen (ebda. S. 65f).

Der Bericht ist in zahlreichen Fragen sehr deutlich und sehr kritisch. Es fallt aber auf. daB er
dort am radikalsten ist. wo die EG-Kommission derzeit keine Kompetenzen hat: bei der
kommunalen Verkehrspolitik und bei den Infrastrukturen. Relativ wenig kritische Oder konkret
konzeptionelle Aussagen finden sich eigentumlicherweise in den Bereichen, in denen die EG
bereitsjetztHandlungsmoglichkeitenhatte(Besteuerung,technischeStandards.Regionalfonds,
Sozialvorschriften fur LKW-Fahrer).

In eine ahnliche Richtung argumentiert auch die Gruppe Transport 2000 (eine von der EG-
Kommission eingesetzte Gruppe von Verkehrsexperten, Mangern und Politikern) - die fur einen
radikalen Politikwechsel pladiert:

"To realise this, there will have to be a total change in transport mode preferences away from
unlimited private car and road haulage growth towards public and multi-modal freight
transport. This will not happen automatically and a 'push-pull' approach is needed including
financial incentives (these need to be economically justifiable in the long term)" (S. 29). Der
Fortsetzung und Intensivierung der bisherigen Politik wird eine Absage erteilt. Der Bericht
unterstutzt dabei sogar den weitgehenden Vorschlag einer Vervierfachung des Energiepreises
(ebda. S. 42)!

Zwar betont die Gruppe explizit marktwirtschaftlichePrinzipien,sowie die Transportmittelwahl-
freiheit - jedoch nicht unbegrenzt:

"The quest for freedom of choice and growth and for liberalisation of movement of goods,
persons and services, must occasionally be subordinated to the need to balance between
unconditional freedom and establishment of safeguards to coutervail undesired effects of this
freedom" (ebda. S. 25).
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Am 19.2. 1992 hat die EG-Kommission ein Grunbuch zu Transport und Umwelt veroffentlicht.
Der Begriff " Grunbuch" bedeutet auf EG-Ebene, daB es sich um ein reines Diskussionspapier
handelt, also um ein Papier ohne politische Verbindlichkeit. Interessant an dem Dokument ist,

daB die Kommission nicht nur eine kritische Bestandsaufnahme der okologischen Folgen des
Autoverkehrs macht, sondern auch weitgehende - wenn auch allgemein gehaltene -
umweltpolitische Ziele formuliert. Dabei ist die EG-Kommission nicht ohne Selbstkritik. Sie
betont, daB die bisherigen UmweltmaBnahmen bisher zu einseitig auf einen Aspekt des
Transports ausgerichtet waren, den Emissionen. Andere Probleme (Landschaftsverbrauch,
Larm, Raumordnung) wurden unzureichend berucksichtigt (ebda. S. 9). Die Kommission leitet
daraus die Notwendigkeit eines umfassendes Rahmenprogramms fur eine "nachhaltige
Mobilitat" ab. Die Ziele lesen sich wie ein Warenhauskatalog des gesamten Spektrums der
verkehrspolitischen Diskussion:

die Verminderung unnotiger Transportnachfrage und von Transportleistungen u.a. durch
eine Regionalplanung, die Mobilitatsbedurfnisse reduziert,

die Schwerpunktverlagerung der Investitionen in den schienengebundenen Verkehr
(ebda. S. 51)

die Verminderung der Verschmutzung wahrend des Betriebs der Einzelnen Verkehrs-
trager

die Erhohung der Verkehrssicherheit

die Erhohung der Auslastung bestehender Kapazitaten

und der Ausbau der Kapazitaten in EngpaBsituationen (ebda. S. 43).

Diese Ziele sollen durch das gesamte Spektrum der vorhandenen Instrumente vorangebracht
werden. Die Kommission bescheinigt sich dabei, bereits viel fur eine "nachhaltige Mobilitat"
getan zu haben. daB die bisherigen MaBnahmen aber noch nicht ausreichen wurden.
Schwerpunkte sieht sie dabei bei okonomischen Instrumenten, der Starkung der Wettbewerbs-
fahigkeit des schienengebundenen Verkehrs und einer entsprechenden Prioritatensetzung bei
den Infrastrukturinvestitionen.

Das Papier der Kommission entspricht der auch anderswo beobachtbaren Strategie der
"politischen Optimierung" (vgl. Hey 1992, S. 107f), die sich nach alien Seiten absichert und fur
alle Beteiligten akzeptabel ist. Widerspruche (z.B. zwischen Kapazitatserweiterung und
Verkehrsvermeidung) werden dabei in Kauf genommen. Das ProblembewuBtsein ist zwar sehr
hoch - nur zu profilierten Losungen kann sich die Kommission nicht vorwagen, da ihr hierzu
der politische Ruckhalt fehlt.

Offensichtlich ist der Gegensatz zwischen der okologischen Sensibilitat der umweltbezogenen
Dokumente und der wachstumsbezogenen Strategien, die zwar ebenfalls der Bahn mehr
Gewicht verleihen sollen, aber letztlich Verkehrswachstum anstreben. Aus den Berichten selber
ist nicht deutlich, ob sich die Kommission fur die Losung des Kapazitatsproblems Oder die
Losung des Umweltproblems entscheidet. Zur Losung des Kapazitatsproblems werden derzeit
jedoch die eindeutigen Weichenstellen gefallt, die bisher diskutierten MaBnahmen zum
Umweltproblem werden bisher jedoch nur sehr zaghaft diskutiert,
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5.3.2 Das Kapazitatsproblem

Das Kapazitatsproblem wird insbesondere in dem Bericht Transport 2000, aber auch einem
internen Strategiepapier der Cellule de Prospective (EG-Kommission 1990eTrasn) deutlich
angesprochen. Beide Dokumente gehen davon aus, daB ein weiteres Wachstum des Verkehrs
uber das Jahr 2000 in den gegebenen Infrastrukturen in eine Krise hereinfuhrt. Sie befurchten
vermehrte Verkehrsengpasse und Dysfunktionalitaten. Infrastruktur wird zur knappen Resource
(EG-Kommission I990e, S. 31). Die Gruppe Transport 2000 befurchtet sogar eine Gefahrdung
der gesamten okonomischen und sozialen Struktur (S. 5). Das Problem wurde von der Celulle
de Prospective berechnet: Die Sattigungsgrenze der Infrastrukturen liegt bei bei einem
Indexwert von 167 (gegenuber 1975), die Verkehrsleistung aber bei uber 200. Besonders
bedrohlich ist dabei, die sinkende Akzeptanz der Bevolkerung gegen neue kapazitats-
erweiternde InfrastrukturmaBnahmen (Gruppe Transport 2000, S. 8). Auch die ECMT stellt in
ihrer Resolution vom 23.11. 1989 fest, daB das Ausbaupotential fur neue Infrastrukturen in
bestimmten Regionen begrenzt ist (ECMT 1990, S. 195).

Man kann in Europa von einem regelrechten "Boom fur die StraBen-, Brucken- und Tunnelbau-
er" Europas sprechen (vgl. Spiegel Spezial 1/1992, S. 54).

Aus der Vogelperspektive betrachtet bestehen in Europa tatsachlich zahlreiche AnschluBlucken
und Engpasse. Zu nennen sind hierbei insbesondere die beiden groBen Gebirgszuge, die
Meeresengen zwischen GroBbritannien und Skandinavien und dem Festland, sowie zwischen
Griechenland und Italien. An der Durchbohrung oder Uberbruckung einiger dieser Hindernisse
wird bereits gearbeitet. Zu nennen sind auch die beiden groBen fehlenden Kanalverbindungen
zwischen der Elbe und der Donau. sowie der Rhone und dem Rhein. Hinzu kommt noch die
"historische Barriere" zwischen der StraBeninfrastruktur Westeuropas und der Schienen-
infrastruktur Osteuropas (vgl. Aberle 1991, S. 41f).

Zu den starken Wirtschaftszentren Europas gehort einerseits die industrielle Kernregion mit
den Kernen London, Paris, Rhein - Ruhr und Lyon. Es entwickelt sich auch ein sog.
"Bananengurtel" von der Poebene bis nach Katalanien. Die Pyrenaen sind der zweite
okologisch sensible Gebirgsraum, der durchschnitten wird. Zwei groBe Achsen durch die
Pyrenaen sind geplant. Fur eine Verbindung zwischen Pau und Saragossa soil ein insgesamt
8. 6 km langer Autobahntunnel gebaut werden, der durch einen Naturschutzpark fuhren soil.
Gegen diesen Bau mobilisieren derzeit zahlreiche Umweltorganisationen (fairkehr 3/92; taz
10.1. 1992). Welchen politischen Stellenwert die TunnelbaumaBnahmen haben belegt die
Reaktion der franzosichen Justiz: Der Protest wurde niedergeknuppelt und im Schnellverfahren
abgeurteilt. Der franzosiche Staat reagiert auf den okologischen Protest gegen Autobahnen
ahnlich repressiv wie auf auf andere Schlusselprojekte. wie das Atomprogramm. Es ist zu
befurchten. daB der Verkehrskonflikt der neunziger Jahre in vielen Regionen Europas eine
ahnliche Gewalttatigkeit annehmen wird, wie der Atomkonflikt der siebziger Jahre.

Auch in Osterreich wurden Gegner der Pyhrnautobahn. die auch dem Transit dienen soli, von
Polizeihunden verfolgt und von der Polizei verletzt. Nach einem ProzeB hatte der Staat den
Betroffenen Schadenersatz zu zahlen.

Nicht minder brisant ist der Brucken- und Tunnelschlag von Danemark nach Skandinavien. Die
sog. SCANLINK wurde von langer Hand unter der organisatorisch politischen Schirmherrschaft
des Volvo-Chefs Gyllenhammer vorbereitet (vgl. Die Zeit vom 5.4.1991). Gyllenhammer ist
Mitbegrunder des "Round Table of European Industrialists", dem auch Personlichkeiten wie
Edzart Reuter (Daimler-Benz), Umberto Agnelli (Fiat) und zahleiche Mineralol- und Zulieferkon-
zerne angehohren. Diese prasentierte bereits 1984 einen Bericht uber die "missing links"
Europas - die Teilstucke die zur Vollendung schneller StraBen- und Zugverbindungen in Europa
noch fehlen Durch geschickte Diplomatie gelang es Gyllenhammer eine Schlusselposition fur
die Vermittlung zwischen den unterschiedlichen Interessen in Danemark und Schweden zu
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erhalten. Der danische Widerstand wurde durch das Versprechen einer gunstigen Finanzierung
fiir die vorgesehenen Bahntrasse gebrochen. Umweltbelange wurden bei diesem privat-
offentlichem Coup kaum berucksichtigt. Die Scanlink zerschneidet eines der wichtigsten
europaischen Naturschutzgebiete und laBt schwerwiegende okologische Folgen fiir die Ostsee
erwarten. Ein zweiter Brucken- bzw. Tunnelschlag iiber Fehmarn nach Kopenhagen befindet
sich bereits in Diskussion (Die Zeit 5.4.1991). Die Kooperation zwischen privaten und
offentlichen Entscheidungstragern durfte wohl in Zukunft eine Modellrolle fur die weiteren
Bauplane Europas bekommen (siehe unten).

Der Ruf nach einem europaischen Verkehrsmanagment wird immer lauter (vgl. Aberle 1991,
S. 41f; Button 1992; "Gruppe Verkehr 2000" 1991, European Round Table 1987, Lutzky 1990).
Zentrale Vision der Verkehrsvordenker Europas ist das "ZusammenschweiBen" Europas durch
ein dichtes Netz hochleistungsfahiger und schneller Verbindungen auf der StraBe und der
Schiene. Hierzu seien gewaltige Investitionsmittel notwendig, die nicht mehr alleine durch die
offentliche Hand mobilisiert werden konnten. Es bedurfe einer koordinierten Netzplanung,eines
europaischen Verkehrswegeplans. Weiterhin sei ein europaisches Verkehrsmanagment
notwendig, das gemeinsame strategische Prioritaten festlege, die unterschiedlichen Systeme
miteinander kompatibel macht und harmonisiert. Die verschiedenen Verkehrssysteme sollen
auf europaischer Ebene miteinander integriert werden (Button, 1992, S. 30). Es geht also um
nichts anderes. als um das Springen auf ein erhohtes Organisationsniveau, von der nationalen
auf die europaische Ebene (vgl. Heinze 1992, S. 110). Das Moderne an dieser Vision ist, daB
die Beschleunigung und Kapazitatserweiterung sich nicht mehr nur auf einen Verkehrstrager
konzentriert. sondern einen gleichgewichtigen Ausbau der Verkehrstrager beabsichtigt. Dies
wird angesichts des durch die Beschleunigung neugeschaffenen Verkehrs auch zum
Sachzwang, um nicht sehr schnell erneut an die Kapazitatsgrenzen zu stoBen.

5.3.3 Die Plane der EG-Kommission

Die EG-Kommission hat mit ersten Initiativen begonnen. sich auf eine solche Vision
hinzubewegen. Hierzu gehoren die Richtlinie fur eine gemeinsame Eisenbahnpolitik, das
Aktionsprogramm fur "transeuropaische Netzwerke", d.h. fur europaische Hochgeschwingkeits-
und Autobahnnetze (Kom 90/585 vom 10.12. 1990), der Kohasionsfonds und das sog. Delors
II Paket (Kom 92 (2002), sowie ein Verordnungsentwurf zu einer "Erklarung von europaischem
Interesse" fur wichtige Infrastrukturprojekte (vom 12. 2. 1992; vgl. Transport Europe no. 16.
Marz 1992) und die Mitteilung der Kommissionzur "Verkehrsinfrastruktur" vom 11.6.1992 (KOM
(92) 231 endg.).

Im Juni 1992 hat die EG-Kommission einen Uberblick uber die nationalen StraBenbauplane
vorgelegt. In den nachsten zehn Jahren sollen 12 000 km neue Autobahnen von "gemein-
schaftlichen Interesse" gebaut werden. Der Schwerpunkt soil in den weniger entwickelten
Landern liegen, deren Autobahnnetz sich um 70% oder 5000 km erhohen wird (KOM (92) 231
endg., S. 42). Die Kommission folgt der Philosophie des "Luckenschlusses", die erwiesenerma-
Ben die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn gefahrdet. In den weniger entwickelten Landern soli
die Autobahninfrastruktur an das Niveau der Zentren angepaBt werden und nur in den Zentren,
in denen Akzeptanz- und Durchsetzungsprobleme entstanden sind, erhalten die "umwelt-
freundlichen" Infrastrukturen Schiene und Binnenschiffahrt Prioritat (S. 10).

Derartige Plane erfordern vor allem die Mobilisierung erheblicher Finanzmittel.

Alleine die Kosten fur das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz, das bis zum Jahre 2005 15
500 km Lange haben soli, kostet ca. 58 Mrd. ECU. Der gesamte Investitionsbedarf geht dartiber
hinaus. Die EG-Kommission und die ECMT haben eine Modellberechnung machen lassen,
welche Verkehrsinvestitionen notwendig sind, um Kapazitatsengpesse zu vermeiden. Daher
mussen sich die Verkehrsinvestitionen in Europa gegenuber 1990 mehr als verdoppeln. Von



EURES 55

Abb. 14 Die Autobahnplane fur Europa (EG-Kommission 1992e)

36,5 Mrd. ECU/Jahr sollen sie bis zum Jahre 2010 auf 75 Mrd. ECU/Jahr anwachsen (von
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0.83% des BSP auf 1%).1S Unter diesen Bedingungen versprechen sich die Vordenker der
Kommission (EG-Kommission 1990e), dal3 sich die Verkehrsverhaltnisse. insbesondere in den
EngpaBbereichen nicht verschlechtern.

Der Kohasionsfonds ist als Erweiterung des europaischen Regionalfonds neu in den
Maastrichter Vertragen eingerichtet worden (Art. 129d EWGV). Mit ihm sollen u.a. europaische
Verkehrswege und Energienetze in den weniger entwickelten Regionen finanziert werden. Er
soil bis 1997 auf 11 Mrd. ECU/jahrl. aufgestockt werden. Da die Finanzmittel des Regional¬
fonds nur zum Teil abgeflossen sind, weil sie nur eine Teilfinanzierung der EG darstellten, soli
die EG-Finanzierung von Projekten mit dem Kohasionsfonds auf 100% aufgestockt werden.
Damit ist relativ sicher, daB der Kohasionsfonds die Einseitigkeit des Regionalfonds verstarkt.
80% der Verkehrsinvestitionen im Regionalfonds der EG flieBen in den StraBenbau (Kom
90/516) - zwischen 1989 und 1983 waren das uber 5,6 Mrd. ECU (nach: Kom (92) 231 endg.
S. 6).

Qualitativ eine neue Stufe stellt der Verordnungsentwurf der EG-Kommission fiber eine
"Erklarung des europaische Interesses, die die Errichtung transeuropaischer Infrastrukturnetze
im Bereich des Verkehrs erleichtern soil" dar (KOM (92) 15 endg. vom 24.2.1992). Ziel dieser
Deklaration ist es. privaten Investoren eine ausreichende Profitability zu garantieren, so, daB
sie sich an Autobahn- und Schienenprojekten aktiv beteiligen. Privates Kapital soli den
FinanzengpaB fur die Verkehrsvernetzung Europas losen. Die Interessendeklaration bekundet,
daB einem bestimmten Projekt hochste politische Priority eingeraumt wird, daB klare
rechtliche Bedingungen geschaffen werden, die das Investitionsrisiko minimieren. sowie
evtl.weitere offentliche Unterstutzung urn die Profitability zu garantieren. Vorschlage sollen
in einem InfrastrukturberatungsausschuB vorbereitet werden, in dem Regierungsvertreter und
die potentiellen Finanziers sitzen. Die Kommission hat einen Kriterienkatalog entwickelt.
nachdem Projekte ausgewahlt werden sollen: Hierzu gehoren positive wirtschaftliche Effekte.
eine klare Planung, die technisch-okonomische Machbarkeit, die Profitability fur Investoren
und "wo relevant, auch eine Umweltvertraglichkeitsprufung"!

DaB die Umweltdimension ein strategischer Faktor bei der Infrastrukturentwicklungder Zukunft
ist. wird in diesem Verordnungsentwurf offen negiert. Die "Vernichtung des Raumes" ist eine
zu wichtige Angelegenheit, als daB man dabei Umweltinteressen institutionell beteiligt. Im
KonsultationsprozeB zwischen Fachadministration und Investor werden demokratische
Verfahren ausgehebelt und das GroBprojekt zum "Sachzwang von europaischen Interesse". Die
neue okologische Sensibility der EG-Kommission entlarvt sich hier als Wolf im Schafspelz.

5.3.4 Kritik der Strategien der EG-Kommission

Diese konkreten Plane stehen in einem scheinbaren Gegensatz zur okologischen Aufgeklartheit
des "Grunbuchs" zu Transport. Betrachtet man die Dokumente jedoch als Einheit, so schalt sich
ein Szenario fur Europas Zukunft heraus.

Die Weichen werden auf Verkehrswachstum gestellt.

Die Verkehrsplaner Europas betrachten den konkreten Raum als Storfaktor und Hindernis fur
den freien Binnenmarkt. Seine "Uberwindung" kostet Zeit und Geld. Produktivitatserhohung als
ein Instrument des marktwirtschaftlichen Wettbewerbs bedeutet Beschleunigung und
Beschleunigung des Verkehrs bedeutet eine Erweiterung der Reichweiten, eine Verkleinerung
des Raumes (vgl Button 1992. S. 27). Die neoklassische AuBenwirtschaftstheorie abstrahiert

Eig Berechmmg nach Cellule de Prospective (EG-Kommission I990e. S 48 und 8MV 1991. S. 467
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bereits von ihm. Nur durch die Abstraktion vom Raum kann sich die von der Neoklassik
erwartete Angleichung zweier entfernter Regionendurch einen "grenzenlosen" Handel bruchlos
vollziehen. Verkehr hat die Funktion, raumliche Distanz und Zeit zum Verschwinden zu bringen,
soweit wie moglich zu "vernichten". Dies bringt jedoch nicht nur die allseits bekannten
okonomischen Nutzen und Freiheitsgewinne, sondern verursacht auch soziale Kosten. Der
AbstraktionsprozeG fuhrt zum Verlust an lokalen und regionalen Besonderheiten und damit
auch an regionalen Identitaten. Er zentralisiert die Entscheidungsinstanzen und entmundigt
dabei. Er unterwirft die regionalen Besonderheiten einer ubergeordneten Logik (vgl. Ullrich u.a.
1989; Hesse/ Lucas 1990b). Eine wesentlich differenziertere Betrachtung der sozialen und
okologischen Kosten eines neuen Beschleunigungsschubes ist daher angebracht.

Sinkende Raumuberwindungskosten und steigende Raumuberwindungsqualitaten sind die
zentralen Motoren des Verkehrswachstums gewesen (vgl. Heinze 1992). Die "Vernichtung des
Raumes" ist ein historischer Prozess, der durch immer neue Beschleunigungschube
vorangetrieben wurde (vgl. Aerni 1990). Europa steht heute vor einem neuen qualitativen
Beschleunigungsschub. Dieser wird in einer ersten Phase vor allem den Personenverkehr
erfassen, mit einiger Verspatung aber auch den Guterverkehr. Die neuen schneilen Kapazitaten
werden Europa "kleiner" machen und sind damit ein kostspieiiger Motor der europaischen
Integration. Die generelle Beschleunigung auf dem Lande wird jedoch nur zum Teil zur
Ruckverlagerung des Flugverkehrs auf landgebundene Verkehrstrager erreichen - sie wird vor
allem neue Bedurfnisse schaffen.

Es ist wahrscheinlich, daB der gepiante Ausbau der transeuropaischen Netze nicht nur mehr
Verkehr erzeugt, sondern insofern eine gewaltige Fehlinvestition darstellt, als er neue
Bedurfnisse schafft. anstatt die vorhandenen zu befriedigen. Der GroBteil des Verkehrs wird
uber mittlere Distanzen ( < 500km) bewaltigt. nicht in einer europaischen Dimension (vgl. NEA
1992). Auch im grenzuberschreitenden Verkehr konzentriert sich der Verkehr auf benachbarte
Regionen (Holzapfel 1992. S. I6lf).Die Schaffung groBer transeuropaischer Netze bindet also
betrachtliche Finanzmittel. die fur eine Verkehrswende auf den mittleren Distanzen dringend
notwendig waren. Nicht nur hinsichtlich der GroBendimensionen sondern auch hinsichtlich der
Qualitat ist zu befurchten. daB es sich bei den europaischen Netzen um gewaltige staatliche
Investitionsruinen handeln wird. Der Verkehrsablauf. Organisation und Logistik. also die
Software des Verkehrs wird zu seiner Bewaltigung wesentlich wichtiger. als die europaischen
Netze (ebda.). Die geplanten europaischen Netze schaffen sich erst ihre Nachfrage und damit
die okologischen Folgekosten

Okologische Aspekte bleiben dieser technokratischen Vision untergeordnet. Die Szenarien. die
eigentlich als Warnschild wahrgenommen werden muBten. werden wahrscheinlich: Der
Treibhauseffekt wird angeheizt, und nicht nur das: auf der Schnellstrecke bleiben auch
wertvolle Naturschutzgebiete und gepiagte Anwohner. Europas Walder und Landschaften.

Katastrophale Auswirkungen wird das Konzept auf die Regionen Europas haben. die noch nicht
mit einem dichten Autobahnnetz erschlossen sind Wie in Kap.3.3.1 nachgewiesen wurde, ist
gerade die uberlegene Netzdichte und Qualitat der Eisenbahn Voraussetzung fur substantielle
Verkehrsanteile. Durch die Angleichung an die Autobahnnetzdichte Mitteleuropas, wird die
Chance fur eine umweltvertraglichere Verkehrszukunft verspielt. Stattdessen werden die
Fehlentwicklungen in den Zentren wiederholt - obwohl sich auch die EG-Kommission der
katastrophalen Folgen bewuBt ist. Nur in den Zentren. die bereits ein dichtes Autobahnnetz
haben, sollen die Prioritaten in die Bahn und die Schiffahrt gesetzt werden Dort laBt sich das
Kapazitatsproblem nicht mehr anders, als durch eine gleichmaBigere Verteilung des
Guterverkehrs auf mehrere Verkehrstrager Ibsen. Eine Realisierung der Autobahnplane der EG-
Kommission kann mit der Philosophie des "Grunbuchs zu Transport und Umwelt" nicht in
Einklang gebracht werden.
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Die Realisierungchancen dieser eurokratischen Visionen stoBen jedoch auf institutionelle
Barrieren. In Maastricht haben die Regierungen Infrastrukturen explizit zum Terrain nationalen
Interesses erklart, das nur unter Bedingung der Einstimmigkeit europaisch geregelt werden
kann. Im Vergleich zu den Mitgliedstaaten hat die Kommission kaum eigene Finanzmittel und
Kompetenzen, um eine Infrastrukturpolitik in ihrem Sinne vorantreiben zu konnen. Die
nationalen Widerstande gegen den Kohasionsfonds sind betrachtlich. Der EG-Kommission
bleibt damit nur das weiche Instrument des Vermittlers und Koordinators zwischen den
Akteuren, sie wird nicht die Macht und die Kompetenz zu einem europaischen Verkehrs-
wegeplan erhalten. Sie strebt jedoch mehr an.

Politisch bestunde mit einer EG-Kompetenz fur die Infrastrukturen die Gefahr einer nicht
ausbalancierten Verlagerung von Macht und Entscheidungen auf eine politische Ebene, der die
Kompetenz fur die regionalen und okologischen Folgen ihres Handelns fehlt und die einseitig
der Logik der MaBstabsvergroBerung folgt.

Fur eine Verkehrspolitik, die das Wachstum von Verkehr bremsen will, bzw. Verkehr vermeiden
will, gewinnt hingegen die Ebene regionaler Verflechtungen eine strategische Dimension. Nur
auf dieser Ebene kann auch sinnvoller Weise die Integration von Wirtschaftsstruktur,
Raumordnung und Verkehrsplanung vollzogen werden. Die okologischen Folgekosten von
Verkehrsnetzen sind auBerdem vor allem regional zu spuren. Angesichts der aus vielen
Grunden sinnvollen und notwendigen europaischen Integration geht es dabei jedoch nicht
darum, die Region und Europa gegeneinander auszuspielen. Eine europaische Bahnpolitik ist
ebenso notwendig,wie europaische Rahmenbedingungenzur Vermeidung undVerlagerung von
Verkehr. Es muB jedoch um eine Machtbalance zwischen der "Logik, Interessenlage und dem
Blickwinkel betroffener Regionen und der europaischen Dimension geben. die hier zugunsten
einer einseitigen Zentralisierungstendenz aufgegeben wird.

BUTTON (1992), ein Verkehrsgutachter fur die EG-Kommission hat diesen Aspekt in seiner
strategischen Vision berucksichtigt. Neben verschiedenen anderen strategischen Ansatzen fur
eine europaische Verkehrspolitik erwahnt er auch den Drei-Ebenen-Ansatz zur Losung der
Verkehrsprobleme. Anstelle einer zentralistischen Technokratie. sollen die lokale. nationale und
kontinentale Ebene versuchen. einerseits die Verkehrsarten zu bewaltigen, die in ihrem Rahmen
entstehen (Nahverkehr, binnen- und grenzuberschreitender Verkehr) und anderseits mit
einander fur die Integration ihrer Konzepte kooperieren Dieser Ansatz erfordert einen extrem
hohen Koordinationsaufwand. um den Aufbau inkompatibler Infrastrukturen und Fehl-
investitionen zu vermeiden. Leitbildvon BUTTONS Ansatz ist jedoch die Kapazitatserweiterung.
Worauf es jedoch ankommt. ist die Kooperation dieser Ebenen fur eine Verkehrsvermeidung
voranzutreiben (vgl. die Kritik von Heinze 1992 und Holzapfel 1992).

5.4 Fazit

Bis zum Jahre 2010 wird das Wachstum des Verkehrs in Europa sowohl an okologische
Grenzen als auch an die Grenzen der Aufnahmefahigkeit der Infrastruktur stoBen. Bei
Fortsetzung des Trends der vergangenen 20 Jahre werden die C02-Emissionen des
Guterverkehrs um 30 - 80% bis zum Jahre 2010 steigern. Solche GroBendimensionen sind im
Zeitalter der Klimakatastrophe nicht mehr akzeptabel. Diezentralen politischen Entscheidungs-
trager arbeiten jedoch vor allem von der Losung des Kapazitatsproblems: durch gewaltige
Infrastrukturinvestitionen und durch die VerkehrserschlieBung des osteuropaischen Raumes.
Die Losung des Umweltproblems und das Kapazitatsproblems lassen sich nur scheinbar
verbinden: Technische Losungen, die bessere Nutzung der Infrastruktur und die gleichmaBige
Verteilung des Wachstums auf StraBe und Schiene erweitern die Kapazitaten und entlasten die



EURES 59

Umwelt gegenuber der Trendentwicklung. Sie schaffen jedoch wieder mehr Verkehr und ver-
scharfen damit auch wieder die okologische Krise. Wahrend die dkologischen Warnsignale das
Wachstum des Guterverkehrs in Frage stellen, wird dieses durch die groBangelegten Traume
von "europaischen Netzen", von der Schlie(3ung der "Liicken" gerade angeheizt. Die
"Versohnung von Umwelt und Mobilitat" verlagert bestenfalls das Problem, sie lost es aber
nicht.

Europa 2010 wird damit im Trend vor verscharften Konflikten stehen: Die selbst gesetzten
Klimaschutzziele der EG werden angesichts des wahrscheinlichen Verkehrswachstums verfehlt
werden. Dies wird folgenden Generationen im Hinblick auf die in den nachsten Jahrzehnten
spurbaren Folgender Klimakatastrophedrakonische MaBnahmenaufburden. Invielen Gebieten
wird es zu verscharften politischen Konflikten zwischen den Betroffenen naturzerstdrerischer
Infrastrukturprojekte und den politischen Tragern der Verkehrsausbauprogramme fuhren.
Verkehrsprojekte konnen in vielen Regionen nicht mehr die Akzeptanz der funfziger und
sechziger Jahre erwarten. Einewirtschaftlich, wie okologisch kontraproduktive Selbstblockade
der Verkehrspolitik ist angesichts dieser Konflikte durchaus wahrscheinlich. Die Chance zu
einer umweltvertraglichenVerkehrszukunft in den weniger entwickelten Regionen Europaswird
durch die Schwerpunktsetzung auf Autobahnbauten verspielt werden.
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Teil B: Elemente einer okologischen Guterverkehrspolitik
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6 Verkehrspolitische Ziele und Strategien

6.1 Zielsetzung

Void Auftraggeber wurde fur die Untersuchung das Ziel formuliert, Wege aufzuzeigen, die vom
Guterverkehr ausgehenden C02-Emissionen bis zum Jahr 2010 um 40 Prozent zu reduzieren.

Auf staatlicher Ebene sind die Zielsetzungen wesentlich bescheidener (vgl. Tabelle 9). Einzig
das europaische Parlament hat in seinem Bericht zum Grunbuch der EG-Kommission zu
Transport und Umwelt, die gleiche Forderung fur den gesamten Verkehrssektor erhoben
(Europaisches Parlament 1992, Zi. 12).13

Land Bereich Zeitraum Ziel

Danemark Verkehrssektor 1988 - 2005 Stabilisierung

1988 - 2030 - 25%

BRD Verkehrssektor 1987 - 2005 - 10%

Niederlande Verkehrssektor 2000 Steigerung der Energie-
effizienz um 20%

Europaisches
Parlament

Verkehrssektor 2010 - 40%

Osterreich Verkehrssektor 2005 - 20%

Tabelle 9 COj-Reduktionsziele einzelner Lander und des europaischen Parlaments

Das Greenpeace-Ziel entspricht der GroBenordnung, die auf den internationalen Klimaschutz-
konferenzen zur Eindammung des Treibhauseffekts fur notwendig erachtet wurden (vgl.
Enquete-Kommission 1990, GrieBhammer u.a. 1989, CAN 1991). Der Verkehrssektor soil dabei
den gleichen Beitrag wie andere Sektoren leisten. Ob diese Vorgabe realistisch ist oder ob
andere Sektoren leichter groBere Beitrage zum Klimaschutz leisten und damit den Verkehrs¬
sektor entlasten konnen, laBt sich erst nach einem griindlichen Vergleich von Potentialen,
MaBnahmen und Kosten ermitteln. Die in den folgenden Kapiteln geleistete Analyse der
Vermeidungspotentiale im Guterverkehrssektor kann zur Klarungdieser Frage nur einen ersten
Beitrag leisten.

'3 Es verwelst hlerbel auf die Ergebnisse einer OECD-Tagung zum Tieibhauseffekl im Jahre 1989.
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6.2 Verkehrspolitische Strategien zur C02-Reduktion

Aufgrund der Dominanzdes StraGenguterverkehrs auf den europaischen Guterverkehrsmarkten
und der weiteren Zunahme in den Trendprognosen sowie seiner noch starkeren Dominanz
bezuglich des C02-AustoGes lassen sich grundsatzlich die drei nachstehend genannten
Strategien zur Verringerung des Energieumsatzes (fossiler Trager) und damit des C02-Aus-
stoGes im Guterverkehr identifizieren.

A Technische Optimierung (am Fahrzeug)

B Verlagerung auf energieeffizientere Verkehrstrager

C Reduzierung der Transportleistung

Tabelle 10 C02-Verminderungsstrategien

Die Reihenfolge gibt die Abstufung der Eingriffstiefe in die bestehenden Strukturen der
Verkehrsmarkte und die raum-zeitliche Organisation der Wirtschaftsablaufe wieder. Diese
Abstufung stellt damit auch eine Abstufung hinsichtlich der Akzeptanz und politischen
Durchsetzbarkeit dar.

Unter die Strategie "technische Optimierung" wurden drei Bereiche untergeordnet:

technische MaGnahmen

Geschwindigkeitsreduzierungen

Verminderung von Leerfahrten

Technische MaGnahmen beziehen sich grundsatzlich auf alle Gutertransportmittel (Last-
kraftwagen. Schienenverkehrsmittel, Schiffe. Flugzeuge. Pipelines). Darunter fallen z.B. auch
energieeffizientere Fahrwegtrassierungen, der Schwerpunkt liegt aber in der Reduzierung des
Energieverbrauchs fur die Traktion durch effizientere Antriebsaggregate, in Gewichts-
reduzierungen der Fahrzeuge sowie beider Verringerung ihres Luftwiderstands.Filtertechniken
sind fur andere Emissionen (NOx) relevant, spielen aber fur die Fragestellung der C02-Emis-
sionen keine Rolle. Diese Strategie ist mit den geringsten Eingriffen verbunden. da sie keine
Anderung der Transport- und Wirtschaftsstruktur erfordert. Sie verursacht jedoch in der Regel
eine Kostenerhohung.

Geschwindigkeitsreduzierung/optimierung zielen auf die Verminderungen des Energiever¬
brauchs ab. da bei alien Verkehrsmitteln grundsatzlich der Energieverbrauch mit der Hohe der
Geschwindigkeit zunimmt. Im Einzelfall kann es sich jedoch auch urn Optimierungen anderer
Art handeln, z.B. das Vermeiden von unnotigen Bremsvorgangen und Halten (va. im
Schienenverkehr) Oder das Vermeiden von Staus im StraGenguterverkehr.

Effizienzsteigerung laGt sich vor allem durch eine hohere Auslastung der Transportmittel
erreichen. In erster Linie ist die hohe Anzahl der Leerfahrten zu reduzieren, aber auch
grundsatzlich bessere Auslastungen, v.a. auf dem wachsenden Markt der Partiefrachten. Notig
dazu sind bessere Information und Organisation. Da Effizienzsteigerung grundsatzlich auch im
Interesse der Wirtschaft liegen, stellt diese Strategie keinen groGen Eingriff dar. Es ist jedoch
zu vermuten. daG manche aufwendige zusatzliche Organisationsarbeit sich nur dann
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okonomisch rentabel wird, wenn die Transportpreise fur betriebswirtschaftliche Kalkulationen
eine groBere Rolle spielen.

DieStrategie der Verlagerungauf energieeffizientereVerkehrstrager bedeutet eine Veriagerung
von Transporten vom StraBengiiterverkehr und der Luftfracht auf den Schienenverkehr oder die
Binnenschiffahrt beziehungsweise Kiistenschiffahrt, die sehr ahnliche spezifische C02-Emis-
sionskoeffizienten besitzen. Hinsichtlichder Verlagerung auf die Binnenschiffahrt muGzwischen
einer besseren Auslastung vorhandener Kapazitaten und dem Neubau von Kanalen
unterschiedenwerden. Der Neubauvon Kanalensteht zumeist im Konflikt zu Naturschutzz/elen.
Diesem Konflikt muG bei der Ausformulierung von Verlagerungskonzepten Rechnung getragen
werden. Die Verlagerung kann vollstandig geschehen (z.B. im Schienenverkehr uber
AnschluGgleise) oder im kombinierten Verkehr mit einem Vor- und/oder Nachlauf auf der
StraGe. Ein Wechsel des Transportmittels stellt in der Regel bereits eine groBere Umstellung
dar, weil damit oft Anderungen hinsichtlich Transportdauer, Flexibility, Zuverlassigkeit,
Schadenssicherheit, Service- und Logistikleistungen etc. verbunden sind.

Die Strategie der Verkehrsvermeidung versucht, die Wirtschafts- und Handelsstrukturen in ihrer
raumlichen Auspragung zu beeinflussen und stellt damit sicherlich den groGten Eingriff aller
Strategien dar.

6.3 Vorgehensweise

Die Diskussion der Eiemente einer okologischen Guterverkehrspolitik in diesem Abschnitt
erfolgt in mehreren Schritten:

Exkurs uber die Zukunft der europaischen Bahnen, in dem die Chancen zur einer
Verlagerung auf die Schiene detailliert untersucht werden (vgl. Kap. 7)

Uberblick uber die bisherigen Verkehrsszenarien und die in ihnen erreichte C02-
Reduktion (Kapitel 8)

Abschatzung der COrReduktionspotentiale fur Europa (Kap. 9)

Diskussion der verkehrspolitischen Instrumente zur Ausschopfung der ermittelten
Potentiale (Kapitel 10)

Verkehrsvermeidung - Kriterien, Branchenuntersuchungen und guterverkehrsarme
Wirtschaftsstrukturen (Kapitel 11)
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7 Exkurs: Die Zukunft der europaischen Bahnen

Das Wachstum des StraBenguterverkehrs wird gemeinhin als "notwendiges Obel", als quasi
naturgesetzliche Folge der Markttrends dargestellt. Man stol3t dabei wiederholt auf einige
grundlegende Argumente, deren Uberzeugungskraft so stark zu sein scheint, daB in Bezug auf
eine Guterverkehrswende eine allgemeine Resignation vorherrscht (vgl. insgesamt Cerwenka
1990, S. 99f; Prognos 1988; SEOR 1991).14

Das Zeitalter der Massenprodukte und damit des gebundelten Transports von
Massengiitem sei vorbei. Die Guterstruktur bewege sich im Zeitablauf weg von den
sogenannten bahnaffinen Gutern hin zu Streuverkehren mit kleinen Mengen und hohen
Flexibilitatserfordernissen. Diese Entwicklung kommt der Systemstarke des StraBen-
verkehrs entgegen und widerspricht der Systemstarke der Bahn (Aberle 1991, S, 21f;
Pliquett 91, S. 121f).

Die Bahn sei den neuen Markterfordernissen nicht gewachsen: Hierzu gehoren
insbesondere Flexibility in Liefermenge und Zeit, der Ersatz von Lagerbestanden durch
montagegerechteTerminanlieferung(Just-in-Time-Produktion),hoheTransportsicherheit,
Obernahmevon umfassenderen Servicefunktionen (wieQualitatskontrolle. Beschaffungs-
logistik) durch die Spediteure etc. (vgl. Puf 1991. S. 8f: Prognos 1988 2/I: Kuhn 1991.
S. 24; NEA 1992, S. 24f; Heinze 1992, S. 89f; EG-Kommission 1992c, S. 38f).

Eine Verlagerung auf die Bahn stoBe zudem auf ein beschranktes Potential, weil ihre
Kapazitat und Leistungsfahigkeit nicht ausreicht, alleine das Wachstum des StraBengu¬
terverkehrs aufzufangen. Zudem sei ein GroBteil des Guterverkehrs Nahverkehr, den die
Bahn ohnehin nicht rentabel bewaltigen konne (NEA 1992, S. 18f: Kracke 1991. S. 8).

Diese Argumente unterstellen stillschweigend, was in den letzten Jahrzehnten auch traurige
Realitat war: Die Bahn ist strukturell ein unflexibles. veraltetes Transportsystem aus dem 19.
Jahrhundert, das fur die Erfordernisse des 21. Jahrhunderts nur noch Marktnischenfunktionen
ubernehmen kann. an dem aber die neuen Entwicklungen vorbeigehen. Das Modernisierungs-
potential der Bahn wird dabei ausgeblendet (Pliquett 91 S. 121). Die Tatsache, daB sie
jahrzehntelang politisch auf das Abstellgleis gestellt wurde, wird nun zur "Systemschwache"
hochstilisiert. Eine kritische Auseinandersetzung mit diesen Argumenten erscheint daher
notwendig.

7.1 Zum Guterstruktureffekt

Die Bahn hat sich traditionell auf ein Marktsegment mit einer relativ geringen Wertschopfung
spezialisiert (Wenger 1991). Im bundesdeutschen Durchschnitt erwirtschaftet man mit dem
Transport von Massengiitem lediglich 12 DM/t, wahrend Stuckgutfracht 110-330 DM/ t
einbringt.

14 So aucn bei Gcsprachen und Interviews mit Vertretern der EG-Kommission und aucn von Umweltverbanden in Brussel
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Gutergruppe
Prognos '91

1987 2005 Wachstum

1 Landwirtschaft 10,00 10.6 6.00

2 Nahrungsmittel 29,40 38,1 29,59

3 Kohle 16,40 24,4 48,78

4 Rohol 0,30 0,10 -66,67

5 Mineralol 20,90 22,8 9,09

6 Eisenerz 6,10 6,10 0,00

7 NE-Metalle/Schrott 4,20 6,30 50,00

8 Eisen/Stahl 21,60 30,5 41,20

9 Steine 45,60 55,7 22,15

10 Chemie/Dungemittel 32,00 44,2 38.13

1 1 Investitionsguter 14,80 22.5 52.03

12 Verbrauchsguter 54.70 87.9 60.69

ingesamt 256.0 349.2 36.41

Tabelle 11 Guterverkehrswachstum in unterschiedlichen Branchen
Quelle: Prognos 1991

Obwohl der Massengutsektor uber 42% des gesamten Transportaufkommens ausmacht, liegt
sein Umsatzanteil lediglich bei 9%. Der Trend wird sich hinsichtlich der Guterstruktur noch
weiter in diese Richtung entwickeln. Die sog. bahnaffinen Gutergruppen 3 (Kohle), 4 (Rohol),
5 (Mineralol), 6 (Eisenerze), 7 (NE-Metalle, Schrott), 8 (Eisen/Stahl) und 10 (Chem.
Erzeugnisse) verzeichnen alle unterdurchschnittliche Wachstumsraten. Die hochsten
Zuwachsraten verzeichnen die Investitionsguter und die Verbrauchsguter mit weit uber 50%.
Dieser Trend wird auch von der Prognose fur den Bundesverkehrswegeplan (Rommerskirchen
1991; Rohling 1991) bestatigt. Derart ausdifferenzierte Prognosen waren uns fur andere
Landern nicht zuganglich - die Grundtendenz durfte jedoch in anderen Landern ahnlich sein.

Es steht aufier Zweifel, daB die Systemstarke der Bahn beim gebundelten Verkehr iiber lange
Strecken besteht. Sie ist aber bereits heute schon zentraler Verkehrstrager fur einen speziellen
Streuverkehr mit extrem kleinen StiickgroBen, einer hohen Bedienungshaufigkeit und kurzen
Laufzeiten. Sie bedient in den meisten Landern die Post.

Wesentliche Voraussetzung fur diese Leistung sind Orte, an denen Guterstrome gebundelt
werden konnen, eine entsprechende Logistik und standardisierte Behalter, die ein schnelles
Be- und Entladen sowie Sortieren ermoglichen. Diese Voraussetzungen sind historisch in einer
"Symbiose" zwischen den beiden staatiichen Unternehmen Post und Bahn gewachsen.
Zwischen dem privaten Sektor und der Burokratie Bahn konnte eine solche Zusammenarbeit
historisch nicht entstehen. Es ist jedoch nicht prinzipiell ausgeschlossen, daB sich die Bahn
auch den Markt der Teil- und Komplettladungen erschlieBt.

Das Argument des Guterstruktureffektes berucksichtigt unzureichend die Marktentwicklungen
im Speditionsgewerbe. Dort laBt sich eine polarisierte Entwicklung beobachten - einerseits
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enstehen kleine spezialisierte Anbieter von "Nischenprodukten" und andererseits die groGen
Eurospeditionen (Thaler 1990, S. 127 und S. 256f). Es wird aus Wettbewerbsgrunden nur noch
eine begrenzte Anzahl von Speditionen geben, die in der Lage sind, einen flachendeckenden
Service zu ubernehmen. Die Konzentration im Speditionsgewerbe hat den Vorteil, daG
sogenannte Streuverkehre gebiindelt werden konnen.
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Abb. 15 Verschiedene Verteilsysteme im Vergleich

Ambivalenter ist eine weitere Marktentwicklung. Im besonders wachstumsintensiven
Konsumguterbereich gibt es Bestrebungen zu "Warenverteilzentren". Diese haben das logisti-
sche Ziel, allzu viele Lagerstufen beim Vertrieb von Konsumgutern zu vermeiden und Waren-
strome zu bundeln (vgl. Liebmann 1991, S. 18ff). Sie unterscheiden sich von Zentrallagern da-
durch, daG sie einen Schnittpunkt fur mehrere Hersteller und mehrere Nachfrager darstellen.



EURES 69

Wahrend das Zentrallager also Streuverkehre erzeugt (von einem Lieferpunkt an zahlreiche
Endabnehmer), versucht das Warenverteilzentrum Guterstrbme zu bundeln. Damit gewinnt die
Bahn als Verkehrstrager moglicherweise wieder an Attraktivitat als Partner fur die gebiindelten
Transporte. Kritisch ist jedoch auch bei Warenverteilzentren der Flachenbedarf und der
vermehrte Verkehrsbedarf anzumerken, insbesondere. wenn es sich um sehr zentrale Verteil-
zentren an wenigen Standorten handelt.

Der Giiterstruktureffekt erhoht also die logistischen Anforderungen an die Verteilung von
Waren. Die Antworten des Logistikmarktes hierauf, namlich die Zentralisierung und Bundelung
der Warenstrome, erhoht wiederum die Potentiale fur den Bahntransport.

7.2 Zu den neuen Markterfordernissen

Der Preis spielt auf dem Gutertransportmarkt eine schwindende Rolle (Blok 1991, S. 133).
Oberste Priority haben eher Qualitatsmerkmale, wie Geschwindigkeit und Punktlichkeit der
Anlieferung, die Minimierung des Schadensrisikos. ein hoher Grad an Flexibility, die
Statuskontrolle des Transports und die Obernahme von weiteren Dienstleistungen durch das
Speditionsgewerbe.'5 Wichtig ist auch die Flexibility, auf spezielle Kundenwunsche
einzugehen. Wegen dieser qualitativen Anforderungen spielen gewachsene Beziehungen
zwischen Produktion und Spedition eine gro(3e Rolle (Blok 1991. S. 133). Der Spediteur leistet
nicht mehr nur eine Transportdienstleistung, sondern sein Produktangebot wird vielfaltiger und
umfassender. Die Standards der Marktentwicklungen werden durch die Angebote der
Speditionen gesetzt: Die Transportkapazitat wird erhoht. um flexibler auf Nachfrageschwan-
kungen reagieren zu konnen. Die Lieferfrequenzen erhohen sich, um Lagerhaltungskosten zu
minimieren. Das logistische Idealbild ist die Band-zu-Band-Lieferung, der Gutertransport als
rollendes Lager Damit verkleinern sich tendenziell auch die Ladungen Zudem neigen
Unternehmen dazu. ihre Fertigungstiefe zu verringern. Dieser ProzeR hat in Europa erst begon-
nen. wahrend er in den USA und Japan bereits erhebliche AusmaRe angenommen hat. Die
Verringerung der Fertigungstiefe erhoht die Tranportfrequenzen und senkt die Mengen (vgl.
Aberle 1991. S. 21. Schild 1991, S. 97f). ZusammengefaRt bedeutet das. daR der zeitvariable,
flexible, wenig gebundelte Verkehr in kleinen Einheiten zunimmt. Auf diesem Markt scheint die
traditionelle Bahn wenig Chancen zu haben. Gegenuber diesen qualititativen Erfordernissen
tritt das Preiskriterium immer mehr in den Hintergrund.

Bei genauer Betrachtung ergibt sich jedoch ein doppelter Zweifel: einerseits an der
Allgemeingultigkeit der Bedeutung der neuen Markttendenzen und andererseits an der These,
daR die Bahn nicht anpassungsfahig an die neuen Entwicklungen sei

Die neuen Markttendenzen werden in ihrer Bedeutung hochgespielt: die perfekte Band-zu-
Band-Lieferung, just in time, scheint noch eher das logistische Glanzstuck zu sein. Ihr
Marktanteil ist gering (bei unter 15% der Wertschopfung in den meisten Branchen)(Thaler 1990,
S. 63f;Lempa 1990, S. 33f). Die Just-in-Time-Produktion eignet sich lediglich fur ein eng
umgrenztes Spektrum von Zulieferteilen. Sie setzt routinierte Ablaufe voraus. deren
Organisation sich nur bei RegelmaBigkeit und hohen Verbrauchswerten lohnt. Diese
Produktionsweise ist in ihrem Idealfall extrem risikoanfallig und verwundbar - durch Streiks,
Staus. Unfalle und sonstige unerwartete Zwischenfalle. Die neuen Zuliefersysteme setzen einen
reibungslosen Verkehr voraus. der gerade durch die erheblichen Wachstumsraten auf der
StraRe gefahrdet wird.

SEOR 1991 Cerwenka 1991, P M Blok 1 99 1, Rudelslorfer./ Brunner 1 991, Greuler/ Rapp 1988, Prognos 1988. Kuhn 1991, 3.
24f
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Die neuen Markttendenzen sind zum Teil Folge verzerrter Kostenrelationen: Der Selbstaus-
beutung der Kleinunternehmer, der Umgehung geltender Sozial- und Arbeitsstandards und der
Externalisierung okologischer Folgekosten. Diese verzerrten Kosten machen die "Lagerhaltung
auf der Straf3e" und die Produktionsauslagerung rentabel.

7.3 Neue Qualitaten bei der Bahn sind notig

Sollen nennenswerte Anteile des Verkehrs auf die Bahn verlagert werden, muB sie fur diese
Anforderungen des wachsenden Marktes hdherwertiger Guter gerustet werden. Kernpunkt ist
die entscheidende qualitative Verbesserung des Angebots der Schiene in Bezug auf
Planbarkeit, Zuverlassigkeit, Verfugbarkeit, Schnelligkeit und Schadenssicherheit sowie die
standige Ortungsmoglichkeit der transportierten Guter in Verbindung mit umfassenden
Logistik-Komplettangeboten.

Als Antworten auf die neuen Marktentwicklungen und den Guterstruktureffekt wurden in den
letzten Jahren Konzepte entwickelt, die im foigenden vorgestellt werden sollen. Die
Realisierung dieser Konzepte wurde der Bahn erhebliche Wachstumsraten versprechen.

Hierzu gehoren insbesondere Guterverkehrszentren, Hochgeschwindigkeitsguterzuge. neue
Umschlagtechnologien und Konzepte fur eine Bedienung der Flache.

7.3.1 Neue Transportangebote fur neue Markte

Organisatorische Voraussetzung fur die Verlagerung auf die Bahn ist ein moglichst
flachendeckendes Netzwerk von Umschlagplatzen, ahnlich derer, die es bereits heute zwischen
Bahn und Post gibt. Guterverkehrszentren (GVZ) konnten in Zukunft ein Baustein eines
solchen Systems von Umschlagplatzen sein, in denen die Guter von der Bahn zur Feinver-
teilung auf der StraBe verlagert werden. Es kommt jedoch sehr auf die konzeptionelle
Ausgestaltung an. ob Guterverkehrszentren diese Aufgaben erfullen konnen.

Die Entwicklung dieser fur die Zukunft der Bahn zentralen Umschlags- und Logistikschnitt-
stellen beginnt erst zogerlich. In Westdeutschland existiert ein Guterverkehrszentrum in
Bremen; Saarbrucken und Hannover befinden sich im Planungsstadium. Insgesamt sind in
Deutschland 29 GVZ geplant (Gutter 1992, S. 347). Es besteht jedoch die Gefahr, daB vor
allem zentrale GroBzentren gefordert werden. Diese erfordern nicht nur einen erheblichen
Flachenbedarf, sondern sie schaffen durch die Konzentration der Guterstrome lokale
Verkehrsengpasse. Oft rechtfertigt daher der Bau von zentralen GVZ auch StraBenneubauten
(z.B. in Wien). Wichtige Erfolgsbedingung ist daher ein dezentralisiertes Konzept von GVZ, das
sich an vorhandenen Schienen-StraBe-Umschlagplatzen orientiert. Der Erfolg hangt
insbesondere von der Einbindung von Speditionen und Logistikanbietern in das Konzept ab.
Daher werden "runde Tische" vorgeschlagen (vgl. Hesse 1990, S. 58ff), die die Verwaltung,
Industrievertreter, Speditionen, die Bahn und auch Umweltverbande zu einem kooperativeren
Verhalten anregen sollen. Neue Infrastrukturen mussen so geplant und ausgestaltet werden,
daB sie auch von den vorgesehenen Nutzern angenommen werden. Da der Guterumschlag uber
ein GVZ die logistische Ablaufplanung verandert und dies Kosten verursacht, ist eine hohe
Akzeptanz und Unterstutzung der lokalen Akteure eine wichtige Erfolgsbedingung.
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Die Hurden fur die Umsetzung eines solchen flachenorientierten Konzeptes von Umschlag-
platzen sind offensichtlich:

Es setzt eine Kooperation von Akteuren voraus, die auf dem Markt mit unterschiedlichen
Produkten und Dienstleistungskonzepten konkurrieren.

Es setzt eine Standardisierung technischer Ausrustungen nicht nur auf nationaler,
sondern auf europaischer Ebene voraus, wenn die Systemstarken der Bahn voll genutzt
werden sollen.

Es muB ein gewaltiges Risikokapital mobilisiert werden, um ein solches Konzept
flachendeckend umzusetzen. Die um ihr Uberleben bangenden Bahnen sind okonomisch
und poiitisch zumeist nicht in der Lage, ein solches GroBprojekt gegen die vorhandenen
Widerstande und die erhebliche Konkurrenz im Speditionsgewerbe durchzusetzen.

Der politische Wille fehlt, einem solchen Konzept zum Durchbruch zu verhelfen und es
mit positiven und negativen Anreizen sowie politischer Ruckendeckung und Vermitt-
lungsarbeit zwischen den Akteuren voranzubringen.

Fur die Schweiz wurde errechnet, daB die Bahn mit einem Vordringen auf dem Teilgutermarkt
ihren Anteil um 21 Prozentpunkte steigern konnte. Wurde sie eine umsatzmaximierende
Strategie fahren und versuchen, den Kleingutmarkt zu "erobern", konnte sie ihren Anteil um
weitere zwei Prozentpunkte steigern; allerdings um den Preis, niedrigere Gewinnspannen zu
erzielen. da der Kleinguttransportsektor einen niedrigeren Deckungsbeitrag liefert (Lehmann
1990 S. 77). Die Untersuchung bestatigt, daB die Bahn - vor allem wegen des Risikos
und der politischen Hurden nicht offensiv auf einen Markt vordringt, dessen Wertschopfungs-
anteil wesentlich hoher ist als auf ihrem traditionellen Marktsegment.

Eine wachsende Rolle wird in jedem Fall der kombinierte Verkehr mit Containern/Wechsel-
aufbauten spielen. Im Interesse einer groBtmoglichen Verlagerung auf die Schiene weisen die
bisherigen Planungen mit wenigen GroBterminals, die untereinander jeweils mit (in der
Handhabung einfachen) Ganzzijgen verbunden werden konnen. jedoch in die falsche Richtung.
So sprechen beispielsweise die Europaischen Bahnen unter Bezug auf KEARNEY von einem
Netz von 30 Verbindungen, durch die 75 Prozent der innereuropaischen Verkehrsstrome
abgedeckt werden konnten. Dabei soil die durchschnittliche Transportweite auf der Schiene
1000 Kilometer betragen (Gemeinschaft der europ. Bahnen 1990, S. 5). Solche Konzepte
erzwingen lange Vor- und Nachlaufwege mit dem LKW und gehen von Mindestdistanzen im
Schienenhauptlauf von rund 400 Kilometern aus. womit (die mengenmaBig dominierenden)
Transporte iiber kurzere Strecken als grundsatzlich nicht schienenfahig betrachtet werden. Eine
solche Annahme ist viel zu pessimistisch (zur Transportweitenverteilung vgl. Abb 16). Es
mussen daher Systeme (weiter-)entwickelt werden. die eine flachendeckendere Prasenz des
kombinierten Verkehrs erlauben

Derzeit besteht eine Angebotslucke zwischen dem 20-FuB-Container (dem traditionellen
Schiffscontainer) und der Euro-Palette, um den wachsenden Stuckgutverkehr aufnehmen zu
konnen. Ein moderner, mittelgroBer, multimodaler Behalter, der eine schnellere und unkom-
p.izierte Handhabung zulaBt, muB daher als logistisches Kernelement der Transportkette fur
diese Markte etabliert werden.

Sowohl die SBB als auch die DB sind dabei, Konzepte zu entwickeln, die diesem Bedarf
entgegenkommen. Das CARGO-2000- Konzept der SBB versucht offensiv, den Markt fur kleine
und mittlere Sendungen zu erschlieBen (Lehmann 1990, S. 74f). Kemstijck dieses Konzepts
sind kleine und mittlere Transportbehalter, die fur verschiedene Verkehrstrager geeignet sind.
Diese Behalter sind technologisch so ausgestattet, daB der Inhalt, die Bestimmungsorte sowie
die Transportkette automatisch identifiziert werden konnen und eine automatische Be- und
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Entladung in entsprechenden Guterumschlagzentren mogiich ist. Voraussetzung des Erfolgs
eines Konzepts ist die technische Harmonisierung fur die Behalter, die Umschlagtechnik und
die jeweiligen Transportmittel (vgl. Kuhn 1991, S. 33ff, VCS 1991, S. 35ff). Durch horizontale
Systeme kann die Umschlagzeit von 50 Containern von 200 auf zehn Minuten reduziert werden
(NEA 1992 S. 22). Damit kann ein wesentlicher Systemnachteil der Bahn - die langen
Umschlagzeiten - erheblich reduziert werden.

Doch auch hier geht die Entwicklung eher in die falsche Richtung. So untersucht die Deutsche
Bundesbahn Szenarien mit 22, 34 oder 42 Umschlagbahnhofen Schiene/StraBe fur derartige
Systeme. Auch dieses Angebot soil nach diesen Planungen also auf die Hauptverbindungen
beschrankt werden. Dabei bieten diese Systeme tatsachlich die Moglichkeit der Flachen-
prasenz, da durch die horizontale Verladung an jeder beliebigen Station ohne Rangieraufwand
Sendungen aus dem Zug entnommen/eingesetzt werden konnen. Die Entwicklungen mussen
daher in Richtungeines engmaschigen Netzesvon Taktguterzugen gehen, wobei der Umschlag
zwischen den Zugen nicht durch Zugbildung/Rangieren zu erfolgen hat, sondern durch
Umschlag der Transportbehalter im Zuge eines RCTS (Rangierfreies Container Transport-
System) (vgl. Kuhn 1991, VCS 1991, Kap. 37).

Weitere Innovationen, die die Flexibility der Bahn erhohen und die Umschlagszeiten
reduzieren, sind sogenannte horizontale Umschlagsysteme, durch die die Bahnwaggons
gleichzeitig beladen werden konnen (z.B. ACTS) und der Traiierzug, ein Sattelanhanger, der
mit Hilfe von ausfahrbaren Fahrgestellen sowohl auf der Schiene als auch auf der StraBe
gefahren werden kann (vgl. Pliquett 1991).

Mit diesen Innovationen hat die Bahn die Chance, eine stragisch ausgewahlte Prasenz in der
Flache wiederaufzubauen. Selbst wenn eine "ErschlieBung der Flache" aus okonomischen und
okologischen Grunden kaum realistisch erscheint, so lassen sich doch rentable und attraktive
Umschlagknotenpunkteentwickeln.KOSSAK (1990) entwickelt indiesemZusammenhang einen
Zweiebenen-Ansatz: Es soil dabei einen "primaren Kreislauf" geben, der hochgradigausgelastet
ist und die Hauptumschlagplatze miteinander verbindet. Daneben soil es einen sekundaren
Bereich mit seltenerem Umschlag geben. Die Rentabilitat dieses sekundaren Kreislaufes soil
vor allem durch den Einsatz neuer Umschlagtechnologien gewahrleistet sein. Unter diesen
Bedingungen halt KOSSAK die Rentabilititat bereits bei einem Umschlag von 12-15 Containern
pro Tag fur gewahrleistet. Die Umschlagbahnhofe des Sekundarnetzes sollen so verteilt
werden. daB solche MindestgroBen erreicht werden konnen (Kossak 1990, S. 80ff).

Im Gegensatz zum StraBenguterverkehr hat die Bahn das Potential zur Steigerung ihrer
Geschwindigkeiten. Ein 160km/h-Schnellzug ist in Diskussion. Durch eine direktere
Linienfiihrung, u.a. durch die Anpassung der Bahninfrastruktur an die Transportachsen des 21.
Jahrhunderts oder durch die Vermeidung von Trassenkonflikten mit dem Personenverkehr kann
die Transportgeschwindigkeit erheblich erhoht werden. Das EURAILCARGO-Konzept der
Deutschen Bundesbahn versucht den Anspruch einer Anlieferung innerhalb von anderthalb
Tagen im 1500-km-Radius zu verwirklichen (Pliquett 1991, S. 127f). Durch verbesserte Um¬
schlagzeiten und den schnellen Guterverkehr kann die gesamte Transportzeit fur die 800 km
lange Strecke von Hamburg nach Munchen von 16 auf knapp 11 Stunden verkurzt werden. Ein
LKW benotigt fur dieselbe Strecke derzeit knapp 14 Stunden!

Das komplexe System Bahn hat betrachtliche Potentiatehinsichtlicheiner rechnergesteuerten
Betriebsuberwachung, der Statuskontrolle von Gutern und einer verbesserten Disposition
fur Bedarfszwecke (vgl. Kracke 1991, S. iff). Das Potential fur eine intelligente Bahn ist erst
in Ansatzen in Angriff genommen worden.
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7.3.2 Bahnreform: von der Transportbehorde zum Logistikunternehmen

In vielerlei Hinsicht laBt sich das in der Vergangenheit wenig marktbezogene Handeln der
Eisenbahnen auf ihre Unternehmensverfassungen als staatliche Transportbehorden
zuruckfuhren.

Es ist inzwischen in vielen europaischen Landern ein weitreichender politischer Konsens
daruber entstanden, daB diese Strukturen uberholt sind (vgl. die EG-Richtliniezur Privatisierung
der Bahnen S. 32f), seit die Bahnen keinTransportmonopol mehr im (motorisierten) Gutertrans-
port haben. Unternehmensreformen befinden sich daher in einigen Landern auf dem Weg.
Durch eine klareTrennung von staatlichen und unternehmerischen Aufgaben sollen die Bahnen
am Markt handlungsfahiger gemacht werden.

Dieser Weg ist zu unterstutzen, da ein unternehmerisches Handeln, ein Anbieten von
marktgerechten logistischen Komplettlosungen in jedem Falle notwendig ist und nicht durch
Restriktionen beim StraBenguterverkehr ersetzt werden kann. Die Unternehmensreform der
Bahn schafft die Voraussetzung fur flexiblere, vielfaltigere, marktgerechtere und kunden-
freundlichere Angebote. Es ist durchaus ein Satellitensystem von Speditionen vorstellbar, das
ahnliche Produkte anbietet wie die herkommlichen, jedoch die Bahn als Ruckgrat fur die
mittleren und groBeren Entfernungen benutzt. Hinsichtlich der Anpassung an den Markt ist eine
Entburokratisierungder Bahneine unabdingbareVoraussetzung.'Die bisherigeverwaltungsahn-
liche Bahnstruktur ist eines der wesentlichen Hindernisse fur eine Erhohung ihrer Kunden-
freundlichkeit (Blok 1991. S. 135).

Aufgabe einer umweltorientierten Verkehrspolitik ist es jedoch darauf zu achten. daB ein
solches "marktorientiertes Handeln" der Bahnen nicht zu einem Ruckzug aus verkehrspolitisch
gewunschten Marktsektoren fuhrt (z.B. einer Flachenbedienung im kombinierten Verkehr). Hier
sind entsprechende verkehrspolitische Rahmenbedingungen zu setzen. beziehungsweise den
Bahnen eindeutige staatliche Leistungsauftrage mit entsprechender Abgeltung zu geben. Im
positiven Sinne ist ein solches Konzept in Osterreich umgesetzt worden (vgl. Bundes-
ministerium fur offentliche Wirtschaft und Verkehr 1991, S. 50f). Der Staat vergutet dort der
Bahn bestimmte Sonderleistungen wie TarifermaBigungen, die Aufrechterhaltung des
Nahrverkehrs und von Nebenbahnen und die Bereitstellung bestimmter Schienenwege mit
insgesamt 1 Mrd. ECU jahrlich. Zudem ubernimmt der Staat die Investitionskosten fur
Streckenneu- und -ausbauten. Ahnliche Leistungsvergutungen erhalt die SBB (ebda ). Seit
dieser klaren Trennung privater und offentlicher Funktionen macht die OBB keine Verluste
mehr.

Dem Privatisierungskonzept der Deutschen Bundesbahn unterliegt ein ahnliches Konzept. Kern
der Privatisierung ist die Trennung der Unternehmensbereiche Fahrweg, Guter- und
Personentransport. Zudem wird eine Aufteilung der Ebenen in eine regionale. nationale und
in Zukunft auch europaische Bahn angestrebt. Politische Ziele, die bisher ohne Kostentrans-
parenz von der Bahn erfullt werden, mussen in der Art eines Leistungsentgelts vergutet
werden.

Zentraler Baustein des Konzeptes ist der okonomische "Schnitt". Die Bahn soil entschuldet und
rr.it einem angemessenen Startkapital versehen werden. Der Staat soli damit uber 150 Mrd. DM
an Altschulden und den entsprechenden Zins- und Schuldendienst ubernehmen. In Zukunft
sollen die Kapital(Zins-)kosten fur die Verkehrswegefinanzierung vom Staat bezahlt werden.
DaB dies in den letzten Jahrzehnten nicht geschehen ist, ist die wesentliche Ursache fur die
hohe Verschuldung und die geringen Investitionen bei der Bahn (vgl. SaBmannshausen 1991).

So progressiv die Plane der Regierungskommission zur Privatisierung der Deutschen
Bundesbahn auch aussehen, ihre Finanzierung ist derzeit noch nicht gesichert. Dies gilt
insbesondere fur die Ubernahme der Altschulden. Zudem besteht die Gefahr, daB Kosten in
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Zukunft auf die unteren Ebenen, die Lander und Kommunen abgewalzt werden, die nicht in der
Lage sind. diese zu tragen. Dies wurde den Regionalverkehr gefahrden (OB Nr. 32/1992, S.
6f). Ohne die eindeutige Klarung der Finanzierungsfragen zugunsten der Bahn kann die
Privatisierung zu einer "Gesundschrumpfung" fuhren, die alle Hoffnungen auf eine offensive
Markteroberung im Gutertransport schwinden lassen.

7.4 Zusatzliche Kapazitaten bei der Bahn schaffen

Die Aussage, daB das Verlagerungspotential zugunsten der Bahn strukturell gering sei, weil
ein GroBteil des Verkehrsaufkommens im Nahverkehr stattfindet, muB erheblich relativiert
werden. Abb. 16 macht dies deutlich. Auch wenn sie auf Daten von 1980 beruht und nur die
BRD umfaBt, erlaubt sie einige grundsatzliche SchluBfolgerungen:

1. Die Bahn ist auch im Nahverkehr prasent. Hier konnte sie ihre Stellung auch betrachtlich
ausbauen. Ein GroBteil des Nahverkehrsaufkommens entsteht durch Bauschutt und
Transport von Baumaterialien. Die Stadt Zurich praktiziert seit einiger Zeit ein Projekt,
das einen groBen Teil des Aushubmaterials auf die Bahnverlagert (Zuricher Behordende-
legation 1990). Es gibt in der Stadt mehrere Gleisanschlusse, an die Bauschutt
angeiiefert werden muB. Dies reduziert die Transportwege erheblich. Ein solches Modell
ware fur zahlreiche GroBstadte in Europa ein gangbarer Weg, vor allem fur solche mit
einer altindustriellen Vergangenheit und einem dichten Schienennetz.

2. Die Bahn hat bei den mittleren und groBeren Transportweiten offensichtlich ihre
Systemstarke noch nicht ausgespielt. Entgegen der Annahme von der systemischen
Uberlegenheit der Bahn bei groBeren Transportweiten wird deutlich, daB ihr Anteil
gerade in diesem Bereich gegenuber dem StraBenverkehr abnimmt. Dies ist zum Teil
Folge der nationalen Organisation des Bahnwesens und der unzureichenden technisch-
logistisch-administrativen Harmonisierung, die einen grenzuberschreitenden Bahntrans-
port noch immer zu einem schwierigen Unterfangen macht.

3. Auch im Massenguttransport hat die Bahn ihr Potential bei weitem nicht ausgeschopft.
Dies hat Unterhuber (1991) nachgewiesen (vgl. Kap. Transit). Ein GroBteil der
"bahnaffinen" Guter wird im Alpentransit mit dem Lastwagen transportiert.

7.4.1 Leistungssteigerung durch moderne Sicherungstechniken (Strecken--
Software)

Durch den Ruckzug aus der Flache und eine immer starkere Konzentration der Verkehrs-
leistung auf das Hauptnetz sind bei den europaischen Eisenbahnen trotz im GroBen und
Ganzen stagnierender Verkehrsleistung heute zahlreiche Hauptstrecken uberlastet.

Die klassische und bislang angewandte Methode zur Erhohung der Kapazitaten ist auch im
Schienenverkehr der Ausbau der Wege durch den Bau zusatzlicher Gleise und neuer Strecken.

Ein solcher Ausbau der Infrastruktur ist finanziell aufwendig. Er ist aufgrund der auch bei der
Bahn unvermeidlichen Eingriffe zunehmend schwerer durchzusetzen und hat lange Realisie-
rungszeiten, sollen deutliche Kapazitatszuwachse erreicht werden. Ein Verlagerungskonzept,
das in groBem Umfang neue Infrastrukturen benotigt, stellt keine praktikable Alternative fur die
nachsten beiden Jahrzehnte dar (Schindler 1991, S. 84 ff). Ziel muB es daher vorrangig sein,
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(Quelle BDF 1987, S. 32)
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die vorhandenen Infrastrukturen besser auszulasten.

Zunachst einmal mussen die verkehrenden Guterzuge in Lange und Gewicht voll ausgelastet
werden. Allein dadurch ist mit einer zusatzlichen Kapazitat von rund 30 Prozent zu rechnen.
Zudem muB im Interesse einer gro(3en Streckenkapazitat versucht werden, schnellen und
langsamen Verkehr zu entmischen und gleichschnelle Zuge zeitlich gebundelt verkehren zu
lassen. Dies ist schwierig, weil diese Forderung mit den Bemuhungen um Taktfahrplane im
Personenverkehr kollidiert. Es bleibt die (bereits heute praktizierte) zeitliche Entmischung,
indem Guterzuge auf die Nacht konzentriert werden. Eine durchgangige Entmischung auf
unterschiedliche Trassengleise wird nur durch den Bau zusatzlicher Gleise und/oder
Neubaustrecken moglich sein.

Entwicklungspotential der Streckenleistungsfahigkeit

._ ZD(J« pro
™ Stun<J« i*vl Clais

Brwnsvariflganjig: b k - 0,5 m/». 3600 » V
L " (V 2/2ÿ)+ I

Zuglftng«: I - 300 bis 750 m

•rroichbore
LsltlungsfGhigkeit100

00

•0 -

hootigo Leiohngsfdhigkeit
JO -

0 90 190 200too 290 900

Coschwindigkeit (km/h)

Abb. 17 Das Streckenleistungspotential der Bahn (aus VCS 1991, S. 36)

Auch auf extrem belasteten Strecken fahren heute nur rund 240 Ziige je Gleis und Tag, dies
bedeutet nur alle 6 Minuten ein Zug; die meisten als in der Kapazitat erschopft geltende
Strecken sind deutlich weniger belastet. Die Moglichkeiten moderner Technologien (Mikroelek-
tronik), die Zugfrequenzen zu erhohen. sollte verstarkt weiterentwickelt undeingesetzt werden.

Ansatzpunkte sind dabei:

Fahren im Bremswegabstand (statt starrer Streckenblocks)

Minimierung der Pufferzeiten

Bundelung gleichschneller Zuge

Das theoretische Entwicklungspotential der Streckenleistungsfahigkeit wird dabei auf das bis
zu Funf- bis Zehnfache der heutigen Kapazitat eingeschatzt (vgl. Kracke, R. 1990, S. 53). Bis
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zu 90 Zuge sollen bei gleichmaBiger Geschwindigkeit mit 100 km/h in der Stunde eine Strecke
passieren konnen (ebd.).

Es ist schwierig abzuschatzen, wie sich solche theoretisch erreichbaren Kapazitatsgewinne im
praktischen Betrieb (z.B. mit notwendigen Pufferzeiten zum Ausgleich von Verspatungen etc.)
umsetzen lassen. SchlieBlich muB beachtet werden, daB die technischen Moglichkeiten zudem
begrenzt werden durch parallel dazu notwendig werdende MaBnahmen in den Bereichen
Betriebsorganisation, Umschlagbahnhofe, Personalaufstockung und -ausbildung bis hin zur
gesamten Unternehmensorganisation.

In der Praxiswird von den Bahnen durch CIR (Computer Integrated Railroading) ein Kapazitats-
zuwachs von lediglich 60 Prozent im reinen Guterverkehr und nur 30 Prozent im Mischbetrieb
fur heute umsetzbar angegeben. KRACKE 1991 halt eine Verdopplung der Streckenleistungs-
fahigkeit bei konsequentem Handelnfur relativ rasch erreichbar. Die Deutsche Bundesbahnhalt
im optimalen Fall bis zum Jahr 2010 eine Leistungssteigerung im Guterverkehr von lediglich
110 Prozent fur moglich, davon 30-40 Prozent bis Mitte der neunziger Jahre (Enquete-
Kommission 1992: Steilungnahme der Deutschen Bundesbahn)

Fur die schweizerische Gotthardbahn wird allein durch Betriebsorganisation und Aus-
baumaBnahmen bis zum Jahr 2010 mehr als eine Verdopplung der Gesamtgtiterverkehrs-
kapazitat von 17 auf 40 Mio Jahrestonnen fur moglich gehalten (Infras 1988. S. 115). andere
Schatzungen (VCS 1991, Aberle 1991, S. 73) gehen noch daruber hinaus.

Solche kapazitatssteigernden Innovationen sollten bevorzugt in Angriff genommen werden,
bevor neue Schieneninfrastrukturen gebaut werden. Sie sind zum Teii kurzfristiger zu
realisieren als ein Schienenausbauprogramm. Die Steigerung der Leistungsfahigkeit des Schie-
nennetzes als Prioritat vor dem Ausbau ist insbesondere auch aus Naturschutzgrunden
angesagt.

7.4.2 Leistungssteigerung durch neue Schienenstrecken (Strecken-Hardware)

Da bei einer COrReduktionspolitik auch von einer deutlichen (mengenmaBig gegenuber dem
Guterverkehr noch viel ausgepragteren) Zunahme des Schienenpersonenverkehrs auszugehen
ist. wird es trotz aller technischen und organisatorischen Bemuhungen der Kapazitats-
steigerung unumganglich sein, zusatzliche Infrastrukturen inFormvon Streckenausbauten oder
Neubaustrecken sowie sonstigen Betriebsanlagen wie (Guter)Bahnhofen und vor allem auch
Umschlaganlagen Schiene/StraBe in groBerem Umfang zu erstellen.

Dabei ist neben einem erheblichen finanziellen Mittelaufwand, der aber durch Umschichtungen
weg vom StraBenbau zu bewaltigen ware, mit langen Realisierungsfristen zu rechnen, fur
GroBprojekte nicht unter 15 Jahren (so ist in der Bundesrepublik von Planungs- und Bauzeiten
bei DB-Neubaustrecken bis zur Fertigstellung von mindestens 20 Jahren auszugehen). Diese
langen Realisierungszeiten sind angesichts der Dimensionen der Projekte als gerechtfertigt
anzusehen. soli eine sorgfaltige Abwagung und Berucksichtigung der Umweltbelange gewahr-
leistet sein.

Auch wenn unverzugiich mit der Planung und Finanzierung eines Schienenverkehrsnetzes
begonnen wird. welches sich an den Bedurfnissen einer umfassenden Verlagerungspolitik im
Guter- und Personenverkehr orientiert, kann es bis zum Jahr 2010 auf keinen Fall mehr in
relevantem Umfang verkehrswirksam werden. Daher muB hinsichtlich des Infrastrukturausbaus
- zumindest in Bezug auf Neubaustrecken - als Zeithorizont das Jahr 2020 angesetzt werden.
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Zur uberschlagigen Kapazitatsermittlung muB davon ausgegangen werden, daB die Mittel fur
aufwendige Streckenausbauten beziehungsweise Neubaustrecken auf jene Relationen
konzentriert werden, welche die Engpasse im Gesamtnetz darstellen, und das restliche Netz
durch weniger finanzaufwendige (technische) MaBnahmen aufgerustet wird. In diesem Falle
wiirden die zusatzlichen Kapazitaten im gesamten Netz wirksam, so dal3 insgesamt eine
weitere Verdopplung der Bahnkapazitaten erreichbar scheint. Unterstellt ist dabei ein ebenfalls
deutlich expandierender Schienenpersonenverkehr und ein (im Durchschnitt) konstantes
Verhaltnis Guter-/Personenverkehr in der Streckenbelegung.

Dies deckt sich mit Angaben etwa fur die NEAT in der Schweiz, wo durch den neuen
Basistunnel bei voller Auslastung eine weitere Verdopplung der Kapazitat (von 40 auf 88 Mio
Jahrestonnen) gegenuber der voll ausgebauten Altstrecke eintritt (im Szenario H, vgl. INFRAS
1988 S. 115). HERGER 1990 geht bei der NEAT von einer taglichen Leistungsfahigkeit (ohne
Altstrecke) von 212.000 Nettotonnen aus (200 Guterzuge a 1060 Nettotonnen, zusammen mit
alter Bergstrecke 260 Guterzuge).

Beim Bau von neuen Schieneninfrastrukturen erscheint die Trennung von Personen - und Guter-
verkehrstrassen auf vielbefahrenen Strecken sinnvoll, urn EngpaBsituationenzu vermeiden. Soli
die Bahn betrachtliche Anteile zuruckerobern, wird auch dieser Ausbau grundsatzlich
unvermeidlich sein. Er niitzt jedoch wenig, wenn er nicht durch restriktive MaBnahmen beim
StraBenverkehr begleitet wird. Ohne diese handelt es sich nur urn eine Kapazitatserweiterung,
die indirekt vor allem dem StraBenverkehr zugute kommt.

7.5 Fazit

Im Gegensatz zu weitverbreiteten Einschatzungen kann man davon ausgehen. daB die Bahn
sich durchaus neuen Marktentwicklungen anpassen kann. Sie ist nicht dazu verurteilt, sich auf
das schwindende Marktsegment gebundelter Massenguter zu beschranken. Es gibt zahlreiche
technologische und organisatorische Neuentwicklungen, die die Bahn flexibler, schneller und
kundengerechter machen konnen und ihr ermoglichen, in neue Marktsegmente vorzudringen.
Voraussetzung hierfur ist jedoch ein gewaltiges Modernisierungsprogramm, das gezielt eine
dichte Infrastruktur mit den neuen Technologien aufbaut. Dieses ist nur moglich, wenn ein
eindeutiger politischer Prioritatenwechsel stattfindet und eine intensive Kooperation zwischen
Bahn und dem iibrigen Transportwesen aufgebaut wird.

Die Privatisierung bei gleichzeitiger Sanierung der Bahnen nimmt fur die Durchsetzung einer
solchen geanderten Prioritatensetzung eine Schlusselrolle ein. Nur als privates Unternehmen
kann die Bahn die notwendige Flexibility fur kundenfreundlichere Angebote und enge
Kooperationsbeziehungen mit den Speditionen gewinnen. Die Privatisierung kann der Bahn
jedoch nur zu einer offensiven, marktbezogenenAngebotspolitik verhelfen, wenn sie mit einem
"Schnitt" die Altschuldenfrage lost und die Bahn mit ausreichendem Kapital fur die
notwendigen Investitionen versorgt. AuBerdem sind realisistischere Wettbewerbsbedingungen
fur die Bahn notwendig (vgl. Kap. 10). Andernfalls kann eine Privatisierung auch zu einem
Kahlschlag der Bahn fuhren.
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8 Auswertung der bisherigenReduktionsszenarienimGuterver-
kehr

8.1 Ubersicht

Untersuchungen, die sich vor dem Hintergrund des Treibhauseffekts speziell mit der
Klimarelevanz beziehungsweise dem COj-AusstoB des Guterverkehrs beschaftigen, sind noch
sehr rar.

Grundsatzlich sind zwei Gruppen von Untersuchungen zu unterscheiden:

1. Untersuchungen, die - nicht immer nur mit umweltpolitischer Motivation - einzelne
Ma(3nahmen bewerten und gegebenenfalls deren Wirkungen auf die Gutertransports-
trukturen und teilweise die daraus resultierenden Umwelteffekte zu quantifizieren
versuchen.

2. Untersuchungen, die auf der Basis von Szenarien verschiedene zukunftige
Entwicklungspfade des Gutertransports abstecken und deren Wirkungen
abschatzen.

8.1.1 Untersuchungen des C02-Reduktionseffekts einzeiner MaBnahmen

Die Vorgehensweise, einzelne MaBnahmen auf ihre Wirkung hin zu abzuschatzen. hat fur Unter¬
suchungen auf europaischer Ebene den Vorteil. daB die Effekte fur jeweils national
differierende Strukturen durch Anderung der entsprechenden Eingangsparameter gesondert
abgeschatzt werden konnen. Der Nachteil dieser Vorgehensweise besteht jedoch in dem
grundsatzlichen Problem, daB fur ein weiteres Vorgehen die Effekte unterschiedlicher
MaBnahmen aufgrund ihrer Interdependenz grundsatzlich nicht addiert werden konnen.

In zahlreichen Zukunftsszenarien der vergangenen Jahre wird die Frage nach einer umweltver-
traglicheren Entwicklung fur den Guterverkehr gestellt. Dabei werden in unterschiedlichem
Umfang verkehrspolitische EinzelmaBnahmen vorgeschlagen, bewertet und diskutiert. In den
wenigsten Fallen wird jedoch der Versuch gemacht, die erwarteten Effekte auch tatsachlich
zu quantifizieren. In Kapitel 8, in welchem die notwendigen verkehrspolitischen MaBnahmen
und Instrumente ausfuhrlich behandelt werden, wird dieses Defizit deutlich.

Eine Ausnahme stellt eine Ende 1991 veroffentlichte Untersuchung von PROGNOS im Auftrag
der deutschen Bundesregierung dar, welche gezielt die C02-Reduktions-Effekte bestimmter
MaBnahmen im Verkehrsbereich untersucht (Rommerskirchen u.a. 1991).
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8.1.2 Zusammenfassende Szenarien zur umweltorientierteri Weiterentwicklung
des Guterverkehrs

Die andere Gruppe von Untersuchungenversucht mit Hilfe von Szenarien gegenuber der Trend-
entwicklung eine umweltorientierte Entwicklung des Guterverkehrs zu definieren und daraus
resultierende Gesamteffekte abzuschatzen. Die Effekte von verkehrspolitischen Einzel-
maBnahmen werden dabei in der Regei nicht gesondert untersucht. Es wird zum Teil sogar
ausdrucklich betont, da(3 eine solche Zuordnung bestimmter Umweltentlastungseffekte zu
einzelnen MaBnahmen nicht moglich sei (vgl. Hopf u.a. 1990).

Die ausgewerteten Untersuchungen haben neben der prognostizierten Trendentwicklung
jeweils auch ein C02-Reduktionsszenario beziehungsweise ein Okologieszenario erstellt und
quantifiziert.16 Verglichen wurden jeweils diejenigen Szenarien, welche der Umweltorientie-
rung der Entwicklung die groBte Bedeutung beimessen.17

Nur die Untersuchungen der ENQUETE-KOMMISSION KLIMA und PROGNOS quantifizieren in
ihren Szenarien speziell die Entwicklung des C02-AusstoBes. Die ubrigen Untersuchungen
weisen entweder den Energieverbrauch oder lediglich die Entwicklung der Verkehrsleistung
(in tkm) der verschiedenen Verkehrstrager (Schiene, StraBe etc.) Oder die Entwicklung des
Energieverbrauchs aus (Knoflacher u.a. 1991 u.a.). In diesen Fallen wurden von uns eigene
Berechnungen unter Verwendung der verkehrsmittelspezifischen C02-Emissionswerte (in g
C02/tkm) vorgenommen (verwendet wurden dabei die Werte der ENQUETE-KOMMISSION
KLIMA. vgl. Tabeile 2).

Da jene Studien keine quantifizierenden Aussagen zu moglicherweise abweichenden
Einschatzungen machen, wie sich der spezifische Energieumsatz je Transportleistung durch
andere MaBnahmen als veranderte Verkehrsmittelwahl (also durch technischen Optimierung,
durch Auslastungssteigerung etc.) vermindern laBt, war dieses Vorgehen unumganglich. Es
schmalert jedoch die spezifische Aussagekraft der Studien durch eine gewisse Standardisie-
rung der Ergebnisse

8.2 Zugrundeliegende Annahmen der Untersuchungen

Die in den Studien genannten verkehrspolitischen MaBnahmen. die fur die einzelnen Szenarien
unterstellt wurden. sind zur besseren Ubersicht inTabeile 12 undTabeile 13 gegenubergestellt.

Die veroffentlichten Fassungen der Studien beschreiben die angenommenen verkehrs¬
politischen MaBnahmen meist nur ungenau, was den Vergleich erschwert. Auch ihre Anzahl
differiert erheblich. So fuhrt die Vielzahl der den StraBengiiterverkehr einschrankenden
MaBnahmen des GESAMTVERKEHRSPLANS NRW zu einer Transportkostenerhohung um 55-60
Prozent. wahrend Kessel und Partner pauschal eine entsprechende Transportpreiserhohung um
50 Prozent gegenuber dem Trend auffuhren, ohne allerdings die Instrumente zu benennen. Am

'' Gesamtverkehrsplan Nordrhein-Westfalen I990 (Okologieszenario mit dem Zieljahr 2000); Hopf u.a.1990 (Klimaenquete-
Kommission Deulschland); Rommerskirchen u.a. 1991 (Deutschland). Szenario R "regulierende Eingriffe des Staates";
SGV/EVED i9B8(Schweiz) Neto u.a. (EG-Kommission) 1990; Szenario 3: High Growth scenario"; Rohling u.a. 1991 (Kessel
und Parmer). Szenario G (Guterverkenrsprognose fur Deutschland: Knoflacher u.a. 1991 (Osterreich) Szenario C; "maximale
Ausschopfung des Einsparpotentials"

' Aus der EG-Sludie Energy 2010 wurde das Szenario "Sustaining high economic growth" statt des Szenarios "High Prices"
analysiert. da fur lelzteres keine gesonderten Zahlen uber die Guterverkehrsentwicklung vorlagen.
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Annahmen nach
MaBnahmenberei-

chen

Enquete-Kommis-
sion Klima

GVF-Bericht
Schweiz Prognos 1991

Allgemeine Annah¬
men

- konstante Ver-
kehrsleistung
- keine Veranderun-
gen im Nahverkehr

- Szenario "qualita-
tives Wachstum"
- Steuerung v.a.
uber Angebotsver-
besserung, Infra-
struktur- und Tarif-
politik

- Verkehrsleistung
gegen Trend kon-
stant
- erst langfristig
Anderung der
raumlichen Organi¬
sation abzusehen

Ordnungspolitik - verscharfte Sozial-
vorschriften
- Zulassungvor-
schriften
- Marktzugang nach
Umweltkriterien
- Gefahrguttrans-
porte

- 28-Tonnen-Limit
beibehalten
- Nachtfahrverbot
beibehalten
- Verscharfte LKW-
Kontrollen

- Kraftstoffver-
brauchswerte
- Geschwindigkeits-
kontrollen

Preispolitik - Steuern LKW
- Gebuhren LKW

- SVA incl. externer
Kosten

- Erhdhung Mine-
ralolsteuer
- Umstellung Kfz-
Steuer
- Verkehrsabgabe
- TarifmaRnahme
Schiene

Infrastrukturpolitik - Forderung KLV
- Engpasse der
Bahn beseitigt

- NEAT in Betrieb
- flachendeckender
Schienenguterver-
kehr
- intensive Forde¬
rung des KLV

- Ausbau Schiene
- Ausbau StraBe
(EngpaBbeseiti-
gung)
- Forderung KLV/
GVZ

Organisationspoli-
tik

- Bahnreform - Erhdhung Ausla-
stungsgrad
- VerkehrsfluBsteu-
erung

Sonstiges - Schulung/ Verhal-
tensanderung

Tabelle 12 Die wichtigsten Annahmen der Reduktionsszenarien I

weitesten geht das Szenario von KNOFLACHER (1991). In seinem radikalsten Szenario nimmt
er eine Erhdhung der Transportkosten auf 334%, die Einfuhrung einer Geschwindigkeits-
begrenzung auf 60 km/h, die Herabsetzung der zulassigen Gesamtgewichte, Einfahrbe-
schrankungen in die Stadtkerne und einen Schienenzwang fur Transporte uber 50 Kilometer
an. Da fur die anderen Studien jedoch vergleichbare Angaben fehlen, ist eine Reihenfolge der
MaBnahmenscharfe nicht darstellbar. Von den aufgefiihrten MaBnahmen her betrachtet, weist
die EG-KOMMISSION vermutlich die geringste Eingriffstiefe auf, wahrend KNOFLACHER u.a.
(1991) am weitesten gehen.
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Annahmen
nach MaB-
nahmenbe-

reichen

Gesamtverkehrs-
plan NRW

Rohling
1991

EG-Kommis-
sion 1990

Knoflacher
u.a. 1991

Allgemeine
Annahmen

- Verkehrsleistung
gegen Trend kon-
stant
- Transportkosten
der StraBe steigen
um 55-60%

Hohere Effi-
zienz/ bessere
Technik/ bes-
seres Manage¬
ment; Harmo-
nie von Wa-
chstum und
Umwelt

Starke Limi-
tierungen fur
den Verkehr

Ordnungs-
politik

- Versch. Kontrollen
- Grenzwertversch.
- Herabs. Nutzlast
- Verscharfung Ru-
hezeiten
- Marktzugang nach
Umweltkriterien
- Hoherer Standard
Gefahrgut
- Rauml./ zeitl. Fahr-
verbote

- LKW-Trans-
porte max. 50
km
- Tempolimits

Preispolitik - StraGenbe-
nutzungsgebuhren

Mineraloisteuer
(Benzinpreis -e 40%
gg. Trend)
- Umlegung Kfz-
Steuer

- Transport-
preise LKW
f 50% gegen
Trend

- Energieab-
gabe
- Kostenwahr-
heit (Internali-
sierung)

Infrastruktur-
politik

- Ausbau Schienen-
netz. KLV, GVZ

Organisa-
tionspolitik

- Bahnreform (Ab-
bau Grenzhemm-
nisse u.a.)

- hohere Effi-
zienz/ neue
Technologien/
Verkehrsma-
nagement

Sonstiges - Wertekampagne,
Pradikate zur Ima-
gebildung

- Fahrtzeit-
verlangerung
LKW e5-10%
gegen Trend

Synergieeffek-
te zw. StraGe/
Schiene durch
Kombiverkehr

Tabelle 13 Die wichtigsten Annahmen der Reduktionsszenarien II
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8.3 Auswertung der einzelnen Studien

Die Ergebnisse der Untersuchungen weisen fur die angestrebte C02-Reduktion sehr unter-

schiedliche Ergebnisse sowohl gegeniiber der jeweils angenommenen Trendentwicklung als
auch gegeniiber dem Basisjahr der Szenarien aus.

Untersuchung
Betrachtungszeit-

raum

C02-Veranderung gegenuber

Basisjahr (1988) Trend

Kessel und Partner1
Raum: BRD alt

1988-2010 + 11% -29%

Enquete-Kommis-
sion Klima
Raum: BRD alt

1987-2005 + 5% -25%

Gesamtverkehrs-
plan Nordrhein-
Westfalen2

1985-2000 +4% -7%

EG-Kommission
Raum: EG 12

1990-2010 -8% -28%

GVF Bericht
Schweiz1

1985-2010 -15% -54%

Prognos
Raum: BRD alt

1987-2005 -27%3
(-12%)"

-39%

Knoflacher u.a.3
Raum: Osterreich

1987-2011 -33% -68%

0=o CO •Reduktions-Werto stellen eigene Berechnungen dar, da diese Studien keire C02-Effekte ausweisen. Bet diesen Berecmungen wurden
cs:o verÿorrsmqtoisoeÿihscnen C02-Emissionskootfizienten der Kftmaenquete-Kommission des Deutschen Bundestags verwandt (:eweiiige
Kconvonien fur die Jahre 1987, 2005 Trend. 2005 Reduktion)

' Wiq V .oddci 'ur ao Vorxehrstrager Scnieno und Binnenschiff, da eigene Zahier ;ur den Energieverbrauch des Straflenguterverxenrs
ausgew=esen

1 7urr Tei> eigene Berecnnungen auf Grunoiage von m oer Studie ausgewiesenen Zanen

' r -0 Beau-* erung von .ecugiicb 12% ergabe sicn Dei der Anwenoung aer verkehsmuTe'Spezifischen C02-Emissionskoeffizienten der
Ki'maencuoie. wie sie cei pen anaeren Studien onne eigen COÿ-Angapen emgesetzi wuroen

' Zaire"1 oezienen sicn nur auf den Energieverbrauch des StraGenguterverkehrs

Tabelle 14 Ergebnisse der verschiedenen Reduktionsszenarien

Die Unterschiedlichkeit der Ergebnisse bedingt sich im wesentlichen aus verschiedenen
Eingangsparametern beziiglich

der angenommenen Trendentwicklung,

des Prognosezeitraums,

sowie der jeweiligen Annahmen iiber

die Verkehrsleistungsentwicklung im Okologieszenario,
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die Modal-Split-Entwicklung im Okologieszenario.

diezukunftigen transportmittelspezifischenC02-Emissionswerte je Verkehrsleistungsein-
heit (AusstoB in g C02 je tkm).

Man kann im Prinzip zwischen sehr pessimistischen Studien (hinsichtlich der Trendentwicklung
und der politischen Gestaltungsmoglichkeiten) und optimistischen Szenarien unterscheiden.

Generell pessimistisch sind die Trend- und Gestaltungsprognosen zur Bundesrepublik
Deutschland (Rohling u.a. 1991; Enquete-Kommission 1990: Landesregierung NRW 1990). Die
ersten beiden nehmen hohe Guterverkehrswachstumsraten im Trend und nur ein geringes
Potential zur Verkehrsvermeidung an. Wegen dieser hohen Wachstumsraten gelingt es auch
nicht - trotz betrachtlicher Verlagerungseffekte zugunsten des offentlichen Verkehrs - die C02-
Emissionen die C02-Emissionen zu reduzieren. Das Verkehrsszenario fur NRW unterscheidet
sich von den beiden obigen dadurch, dal3 es zwar ein geringeres Verkehrswachstum aber auch
ein geringeres Verlagerungspotential annimmt. So wachsen auch in diesem Szenario die C02-
Emissionen. Aus dem Rahmen fallt das PROGNOS-Szenario (Rommerskirchen 1991). Auch
nimmt ein geringes Verlagerungspotential und keine Verkehrsvermeidung an. Die PROGNOS--
Studie erreicht ihren hohen C02-Reduktionseffekt von 27 Prozent gegenuber dem Basisjahr in
erster Linie durch andere MaBnahmen, welche die verkehrsmittelspezifischen C02-Emissions-
werte vermindern (technische und Auslastungs-Optimierung, Geschwindigkeitsbegrenzung
etc.). Wurden (wie bei den Untersuchungen ohne eigene Angaben zu diesen Effekten) die
spezifischen C02-Emissionskoeffizienten der ENQUETE-KOMMISSION KLIMA angesetzt, so
wurde die Reduktion gegenuber dem Basisjahr auf 12 Prozent abnehmen. Die Autoren merken
an. daB sie zwar eine unveranderte Verkehrsleistung unterstellt haben, daB in diesem Szenario
jedoch neben deutlichen Veranderungen des Verkehrsverhaltens langfristig moglicherweise
auch das Standortgefuge von Wohnen und Arbeiten. von Produktion und Konsum gegenuber
dem Trend (und auf einen Stand von etwa 1970 zuruckgefuhrt) geandert werden muBte (vgl.
Rommerskirchen u.a. 1991. S. 268f).

In der Tendenz optimistischer ist das Energieszenario EG-KOMMISSION (1990) "Sustaining
High Economic Growth". Dort gelingt die C02-Reduktion sowohl durch Verlagerung
(Modal-Split-Anderung),alsauch durch eineVerkehrsleistungsreduktion gegenuber dem Trend-
szenario von Liber 10 Prozent. Sie kann damit im Gegensatz zu den bislang aufgefuhrten Unter¬
suchungen eine CO?-Reduktion gegenuber dem Basisjahr erreichen.

GroBe Gestaltungsspielraume sehen vor allem die Untersuchungen zur Schweiz (EVED-GVF
1988) und Osterreich (Knoflacher u.a. 1991). Die Untersuchung Guterverkehr 2010 des
schweizerischen GVF-BERICHT CH geht von einem sehr hohen Wachstum des C02-AustoBes
in der Trendentwicklung aus. Nur durch sehr deutliche Modal-Split-Veranderungen zugunsten
der Schiene. begiinstigt durch den langen Prognosehorizont von 25 Jahren und damit
Fertigstellung aufwendiger Schieneninfrastrukturen wie einer neuen Alpentransversale, sowie
eine deutliche Verkehrsleistungsreduktion gegenuber dem Trend (Wachstum Liber 25 Jahre nur
10 statt 50 Prozent) kann die sehr hohe C02-Reduktion von 54 Prozent gegenuber dem Trend
erreicht werden. Sie ergibt dennoch nur ein Minus von 15 Prozent gegenuber dem Status Quo.
Ubrigens wird aufgrund der schweizerischen Kraftwerkstruktur bei der Bahn der C02-AusstoB
mit 0 angesetzt.

Aus dem Rahmen fallt mit ihrer noch groBeren Spanne zwischen Trend- und Reduktions-
szenario als bei der schweizerischen Studie die osterreichische Studie von KNOFLACHER u.a.
1991. Trotz einer Verdopplung des C02-AusstoBes im Trend wird eine Reduktion von 33
Prozent gegenuber dem Basisjahr erreicht. Diese auBerordentlich hohe Differenz ist mit der
Radikalitat der vorgeschlagenen MaBnahmen zu erklaren (siehe oben). Die Untersuchung teilt
die Reduktionspotentiale in die Wirkung technischer MaBnahmen und der Verkehrsverlagerung
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GroBe Unsicherheiten bei der C02-Prognose

160 n Die Spannbreite von C02-Trend und Reduktionsszenarien
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Abb. 18 GroBe Unsicherheiten bei der C02-Prognose (EURES 1992)

auf. Als Folge einer Strategie "technischer Optimierung" (ahnlich der oben dargestellten
Stragie) kommen die Autoren auf ein Reduktionspotential fur den Treibstoffverbrauch von 43%
(Knoflacher u.a. 1991, S. 126). Hierbei wird sehr differenziert die GroBen- und Altersstruktur
des osterreichischen Wagenparks berucksichtigt. In dem weitestgehenden Szenario wird
erreicht, daB das im Trend uberdurchschnittlich hohe Wachstum des StraBenguterverkehrs auf
die Bahn verlagert werden kann (ebda. S. 282). Dies bedeutet daB das Transportaufkommen
auf der Bahn in Osterreich vervierfacht wird. Ursachlich dafur ist der weitgehende und
tiefgreifende Instrumentenmix, den die Autoren vorschlagen. Insgesamt gelingt es damit, den
Energieverbrauch (und damit bei der Annahme eines gleichen Energietragermixes die C02-
Emissionen) im SGV urn 32% bis zum Jahre 201 1 zu senken.

Zur Veranschaulichung der Ergebnisse ist in Abb. 18 fur alle Untersuchungen die Entwicklung
des COj-AusstoBes im Trend und im Reduktions-/Okologie-Szenario gegenuber dem Basisjahr
dargestellt.

Zur Darstellung der jeweils angenommenen Modal-Split-Entwicklungen ist in Abb. 19
vergleichend die Entwicklung des StraBenguterverkehrsanteils an der Verkehrsleistung
graphisch dargestellt. Auch hier stellt jeweils die obere Seite die Trend-Entwicklung dar, die
untere die Entwicklung des Reduktions-/Okologie-Szenarios. Auf der rechten Seite laBt sich
der Anteilsverlust des StraBenguterverkehrs in Prozent ablesen.

Eine groBe Spannbreite ist auch hinsichtlich der errechneten Verkehrsvermeidungspotentiale
zu beobachten. Die meisten Szenarien nehmen sowohl fur den Trend und als auch fur die
Reduktion ahnliche Wachstumsraten der gesamten Verkehrsleistung an. Aus dem Rahmen fallt
insbesondere das Schweizer Szenario (GFV-CH), das im Trend eine Zunahme von 47% und im
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Abb. 19 Unterschiedliche Einschatzungen zum Verlagerungspotential

Reduktionsszenario nur von 10% annimmt. Auch das Szenario der EG-Kommission sieht im
Reduktionsszenario eine Senkung des Wachstums um ein Drittel (von 39 auf 26%) vor.

Bemerkenswert ist. daB in einigen Fallen die Hohe der erwarteten Veranderungen gegenuber
dem Trend nicht auf den Grad der Scharfe der angenommenen verkehrspolitischen MaBnahmen
zuruckgefiihrt werden kann: So erreicht der GESAMTVERKEHRSPLAN NRW bei einem
umfangreichen (restriktiven) MaBnahmenbundel nur eine Reduktion gegenuber dem Trend von
7 Prozent, wahrend die EG-Studie ohne restriktive MaBnahmen fur den LKW-Verkehr eine
Reduktion gegenuber dem Trend von 28 Prozent erzielt. Das einzige Szenario. das sehr
detailliert versucht. eine Verbindung zwischen bestimmten Potentialen undverkehrspolitischen
Instrumenten darzustellen. ist das Osterreichische Szenario von SCHOPF/KNOFLACHER.

Dies verdeutlicht nochmals das Forschungsdefizit beziehungsweise die fehlenden Erfahrungs-
werte und damit die groBen Unsicherheiten bezuglich verkehrspolitisch gewunschter
Strukturveranderungen des Giiterverkehrsmarktes. Von gesichterten Kenntnissen uber
zukunftige Entwicklungenoder gar uber dieWirkungsamkeit einer okologischen Guterverkehrs-
politik kann nicht gesprochen werden.

Der GroBteil der Untersuchungen verfehlt das gesetzte C02-Reduktionsziel von 40 Prozent
deutlich. Dies gilt generell fur alle Untersuchungen ohne nennenswerte Verkehrsvermeidungs-
komponente, sie weisen durchweg sogar eine Zunahme des AusstoBes gegenuber dem
Basisjahr auf. Auch der UmkehrschluB gilt, eine Reduktion gegenuber dem Status Quo wird
nur erreicht von Szenarien mit Verkehrsvermeidungskomponenten erreicht.

Signifikant aus dieser generellen Aussage brechen die PROGNOS-Untersuchung (Rommerkir-
chen u.a. 1991) und das SCHOPF/KNOFLACHER-Szenario aus, die trotz einer identischen
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Verkehrsleistung im Trend- und im Reduktionsszenario das gesetzte Reduktionsziel fast
erreichen. Das erste erweist sich hinsichtlich der technischen Potentiaie als auGerordentlich
optimistisch, das andere zeichnet sich durch die Dimensionierung und Eingrifftiefe des
okologischen MaBnahmenbundels aus.
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9 Abschatzung der C02-Reduktionspotentiale fur Europa

9.1 Methodik

Indiesem Arbeitsschritt wird ein europaisches Reduktionsszenario schrittweise entwickelt, das
die hdchstmogliche C02-Reduktion durch die konventionellen Strategien "technische
Optimierung" und "Verlagerung" zum Ziel hat.

Dabei wird zunachst von der Pramisse ausgegangen, dal3 die wirtschaftlichen Aktivitaten nicht
eingeschrankt werden sollen und sich auch keine Anderungen in der raumlichen Organisation
der Wirtschaft ergeben beziehungsweise bewirkt werden. Die Transportleistung im Guterver-
kehr wird somit gegenuber der Trendentwicklung als konstant angesetzt. Damit soil ermittelt
werden.welchen Beitrag zum C02-Reduktionsziel diejenigen verkehrspolitischen Strategien
leisten konnen. die die Transportleistung nicht verringern (Strategien Technische Optimierung
und Verlagerung.vgl. Tabelle 10). Sie werden im folgenden (im Gegensatz zur Strategie
Verkehrsvermeidung) als "konventionelle" Strategien bezeichnet. Dieses Vorgehen ermoglicht
es. die Lucke zum Reduktionsziel, die konventionellen Strategien offenlassen, zu ermitteln.
Diese Lucke kann nur die Vermeidung von Verkehr geschlossen werden.

Nach der Definition und Beschreibung der konventionellen Strategien erfolgt eine Quantifizie-
rung ihrer Reduktionspotentiale.

In einem europabezogenen Reduktionsmodell werden dann die Reduktionspotentiale der
einzelnen Strategien unter Berucksichtigung national differierender Strukturen eingesetzt. Das
Ergebnis soli dann zeigen, welchen C02-Reduktionsbeitrag die konventionellen Strategien im
europaischen Rahmen leisten konnen.

Zuletzt wird noch kalkuliert, in welchem Umfang das Wachstum des Guterverkehrs gedrosselt
werden muBte. urn das 40 Prozent-Ziel zu erreichen.

9.1.1 Uberblick uber die methodischen Probleme

Vorab mul3 betont werden, daG samtliche Ergebnisse zwangslaufig von einer Vielzahl von
Annahmen uber zukiinftige Entwicklungen abhangig sind. Zudem macht die erforderliche
Eingriffstiefe in bestehende Strukturen ein Vorwagen auf wissenschaftlich wenig abgesichertes
Terrain erforderlich.

Probleme hinsichtlich der Quantifizierung von MaRnahmen ergeben sich insbesondere aus
nachstehenden Unsicherheiten:

Trendprognosen: SchondievorliegendenTrendprognosenderGuterverkehrsentwicklung
in den kommenden 20 Jahren weichen nicht unerheblich voneinander ab. auch wenn sie
iibereinstimmend ein deutliches Wachstum der Guterverkehrsleistung vorhersagen (vgl.
Kap. 5.1 und Kap. 8). Grundsatzlich sind solche mittel- und langfristigen Prognosen mit
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erheblichen Unsicherheiten behaftet. Erinnert sei an die Energieprognosen der sechziger
und siebziger Jahre.

Die Wirkung verkehrspolitischer MaBnahmen: Die Wirkung verschiedener verkehrs-
politischer MaBnahmen ist kaum untersucht beziehungsweise aufgrund fehiender
Erfahrungen kaum bekannt. Auch die Wirkung von MaBnahmen ist nicht ohne weiteres
auf anders strukturierte Lander ubertragbar. Bei MaBnahmebundeln erhohen sich die
Unsicherheiten nochmals aufgrund von Interdependenzen.

Hochgestecktes Reduktionsziei: Das Erreichen des Reduktionsziels erfordert - wie
bereits erlautert - im Guterverkehrsbereich sehr tiefgreifende Strukturveranderungen.
Damit erhohen sich jedoch zwangslaufig die Unsicherheiten bei der Abschatzung der
Reaktionen der Akteure.

9.1.2 Quantifizierung der Potentiale der konventionellen Reduktionsstrategien

DiePotentiate "technische Optimierung", "Geschwindigkeitsbeschrankung" und "Verminderung
der Leerfahrten" werden detailliert im Anhang Idiskutiert. An dieser Stelle erfolgt lediglich die
Darstellung des Ergebnisses.

9.1.2.1 Gesamtpotential Technische MaBnahmen

An dieser Stelle wird als Zwischenergebnis ermittelt, welches Gesamtpotential die voile
Ausschopfung der Kombination der Strategien "Technische Optimierung", "Geschwindigkeit"
und "Effizienzsteigerung" (vgl Anhang I) erreichen kann, d.h. welche C02-Reduktion ohne die
mit weiterreichenden Umstrukturierungen des Guterverkehrsmarktes verbundene Strategie
"Verlagerung" erzielt werden kann.

Gefragt ist also nach der moglichen Reduzierung des (verkehrsmittel-)spezifischen C02-Aus-
stoBes je Verkehrsleistung (in g CO?/tkm) gegenuber dem Status quo. Zu betonen ist. daB dies
nicht das spezifische Reduktionspotential gegenuber der Trendentwicklung darstellt, da auch
in der Trendentwicklung bereits von einer (wenn auch geringeren) Reduktion (z.B. durch
technische Optimierung) ausgegangen werden kann. Die einzelnen Elemente des Reduktions-
potentials werden im Anhang I ausfiihrlich hergeleitet.

Das aus den Einzelpotentialen ermittelte Ergebnis ist in Tabelle 15 dargestellt.

Das von EURES ermittelte Ergebnis eines Potentials von 29 Prozent im LKW-Verkehr (d.h. eine
Verminderung der spezifischen Emissionen von 207 auf 147 g C02/tkm) liegt im Mittelbereich
der aus den vorliegenden Untersuchungen entnommenen beziehungsweise durch eigene
Berechnungen auf deren Grundlagen ermittelten Werte. Es kann damit als plausibel betrachtet
werden.

Fiir den Schienenverkehr wird der Wert der ENQUETE-KOMMISSION KLIMA (1990) von 29
Prozent ubernommen (d.h. eine Verminderung der spezifischen Emissionen von 41 auf 29 g
C02/tkm). Beim Binnenschiffsverkehr liegt das Potential niedriger. Angesichts dessen geringer
Bedeutung wird diese Differenz jedoch vemachlassigt.

Fur das COr-Reduktionspotential (bezogen auf unveranderte Transportleistung und
unveranderten Modal Split) der Strategie "Technische Optimierung" (inclusive "Geschwindig-
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Strategie Einzelpotentiale Kumulierte Werte

Ausgangswert C02 100,0%

Potential "Technische
Optimierung"

-19,0% 81,0%

Potential "Geschwindig-
keit"

-5,0% 77,0%

Potential "Effizienzstei¬
gerung"

-7,5% 71,2%

Gesamtpotential -28,8%

gerundet 29%

Tabelle 15 Minderung des C02-AusstoGes gegenuber dem Status quo durch die Strategien
A-C

keit" r "Effizienzsteigerung") wird damit bei voller Ausschopfung eine Verminderung der
spezifischen C02-Emissionen von 29 Prozent gegenuber dem Status quo angenommen.

9.1.2.2 Potential Verlagerung

Die Verlagerung von LKW-Transporten auf die Verkehrstrager Bahn und Binnenschiff ist wegen
ihrer hoheren Energieeffizienz eine wichtige Strategie zur C02-Verminderung. Die Binnenschiff-
fahrt wird im EURES-Reduktionsszenario jedoch nicht berucksichtigt, da ihre Umweltver-
traglichkeit umstritten ist (vergi. Kapitei 2.1).

Zur Abschatzung des C02-Reduktionseffekts von Verlagerungsma3nahmen werden die
eingangs genannten spezifischen C02-Emissionswerte zugrundegelegt (Tabelle 1). Fur weitere
Berechnungen wurde mit den in der KLIMA-ENQUETE-KOMMISSION ermittelten Werten
gearbeitet. weil sie die umfassendste Berechnung fur alle Verkehrstrager darstellen und sich
im Mittelfeld der ubrigen Angaben bewegen.

9.1.2.2.1 Potentialbestimmung bei der Bahn

Auswahl von Modellrechnungen

In diesem Arbeitsschritt wird das Verlagerungspotential auf die Schiene ermittelt.

Aufwendige Modal-Split-Modelle unter Einbeziehung von Guterstrukturentwicklung und den
unterstellten verkehrspolitischen MaGnahmen waren im Rahmen dieser Studie nicht moglich.
Angesichts der UngewiGheit iiber die Wirksamkeit verschiedener MaGnahmen wiirden sie
ohnehin zu groGe Unsicherheiten beinhalten. Daher wurden zwei weniger aufwendige Modelle
zur Bestimmung des Potentials gewahlt, welche die Eckpunkte einer moglichen Entwicklungs-
spannbreite darstellen sollen. Es handelt sich dabei urn ein Modell, das von der Vorstellung
ausgeht, das Wachstum des Guterverkehrs weitgehend auf die Bahn zu verlagern. Es soli
uberpruft werden. ob die Schiene unter optimistischen, aber nicht unrealistischen Bedingungen
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in der Lage ist. dieses Ziel zu erfullen (Modell "Bedarf"). Das andere Modell versucht, aufgrund
der voraussichtlich zur Verfugung stehenden Investitionsmittel die damit erzielbaren
Kapazitaten zu quantifizieren (Modell "Investition").

Modell 'Bedarf 8

Dieses Modell unterstellt folgende Kapazitatserweiterungen bei der Bahn bis zum Jahr 2010:

Eine Verdopplung der Schienenverkehrskapazitat in jedem Land.

Zusatzlich eine Ubernahme von 50 Prozent des in der Trendprognose
fur das jeweilige Land ausgewiesenen Gesamtverkehrswachstums.

Dieses Modell versucht damit einerseits den heutigen Verkehrsanteil und Ausbaustand der
jeweiligen Bahnen zu berucksichtigen, andererseits orientiert sich die Verlagerungs-
notwendigkeit auch an den jeweiligen landerspezifischen Prognosewerten fur die Gesamt-
verkehrsmenge. Beide Aspekte flieBen in das Modell ein. Es ist damit - vor allem fur das
Zieljahr 2010 - ein eher optimistisches Modell.

Modell "Investition"19

Dieses Modell geht von folgenden Annahmen aus:

Ausgegangen wird vom Produktivitatsniveau des Schweizer Schienennetzes (in

tkm/km Netzlange), fur welches eine 50-prozentige Steigerung der Produktivitat
bis zum Jahr 2010 angenommen wird (CH-2010). Dieses Produktivitatsniveau
(CH-2010) wird als MaBstab fur die anderen europaischen Bahnen betrachtet. Es
wird erwartet, daB auch diese bis zum Jahr 2010 die Differenz zwischen ihrem
heutigen Produktivitatsniveau und dem Produktivitatsniveau "CH-2010" durch
ModernisierungsmaBnahmen zu 50 Prozent ausgleichen konnen.

Ein weiterer Aus- und Neubau des Eisenbahnnetzes unter folgenden Annahmen:

80 Prozent der gegenwartigen Investitionen in die Verkehrsinfrastrukturen werden
bis 2010 in "Europa 14 (EG + A CH)" in den schienengebundenen Verkehr
investiert.

davon wiederum 80 Prozent in den Ausbau und Neubau von Strecken (der Rest
in Umschlaganlagen etc.), d.h. von 52 Mrd. ECU in 1988 flieBen 33 Mrd. ECU
jahrlich in dem Schienenausbau und -neubau,

das neue Bauprogramm wird ab 2005 merkbar und wird 15 Jahre bis 2020 durch-
gefuhrt,

als Baukosten wurden 15 Mio ECU/Kilometer Ausbau-/Neubaustrecke angenom¬
men. Die Erfahrungswerte der Baukosten fur die sehr aufwendigen deutschen
Neubaustrecken im ICE liegen zwar hoher (20 Mill. ECU), es wurde jedoch ein
Abschlag fur niedrigere Baukosten und Topographie fur gerechtfertigt gehalten,

18

'9

Die rechnensche Herleitung des Modells und die genauen Zahlenreihen befinden sich in Anhang II

Die rechnensche Herleitung des Modells und die genauen Zahlenreihen befinden sich in Anhang II
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die Verteilung der Investitionsmittel auf die einzelne Lander wurde zur einen Halfte
proportional zur Landesflache und zur anderen Halfte proportional zur Ein-
wohnerzahl angenommen,

fur die Kapazitatsberechnungen wurde fur die neuen Strecken die vierfache
Produktivitat des Schweizer Durchschnitts von 1988 angenommen, d.h. 10 Mill.
tkm/km Schienennetz (zu Begrundung s. unten).

Der Anstieg erfolgt damit zum einen durch Modernisierung proportional zur vorhandenen
Leistungsfahigkeit.Zum andern ist bei den tatsachlich neuen, zusatzlichen Strecken, deren Zahl
sich am vorgegebenen Investitionsvolumen fur Verkehrsprojekte orientiert, ein relativer
Aufholproze(3 der weniger entwickelten Lander impliziert, die bislang unterproportional
investiert haben. Die GroBenordnung fur die Leistungsfahigkeit der Neubauten entspricht den
fur NeubaustreckenkalkuliertenWerten, die von einer Kapazitatsauslastungvon 50% ausgehen
(Herger 1990, S. 187).

Das "Modell Investition" ist zwar hinsichtlich der Hohe der Investitionen vorsichtig angelegt. Es
werden die gesamten Verkehrsinvestitionen Europas imJahre 1988 zugrundegelegt. Ein - wahr-
scheinlicher - Anstieg der Investitionen wurde nicht angenommen. Es ist aber hinsichtlich der
Moglichkeiten einer Prioritatenverschiebung politisch radikal. Es nimmt eine ernst gemeinte
Wende in der Verkehrspolitik an. Realistisch ist die Annahme, daB - angesichts der langen
Planungs- und Realisierungszeiten bei Verkehrswegeinvestitionen - dieser Prioritatenwandel
erst ab 2005 bauwirksam wird.

9.1.2.2.2 Ergebnisse

Das "Modell Bedarf" kommt zu dem Ergebnis. daB der Guterverkehr auf der Schiene seine
Kapazitat bis zum Jahre 2010 ungefahr verdreifachen kann (genau: urn 325%). Damit gelingt
es. das Wachstum des StraBengiiterverkehrs, wie es im Trend veranschlagt ist. weitgehend auf
die Schiene zu verlagern. Nimmt man das vorsichtigere "Modell Investition", so ergibt sich
zumindest eine Verdoppelung der Kapazitat der Schiene (genau: urn 130%). Die Ergebnisse
werden in Abb. 20 wiedergegeben. Zum Vergleich wurde das Szenario der EG-Kommission
"Sustaining High Growth" dargestellt. daB hinsichtlich der Kapazitat der Schiene auf ahnliche
Ergebnisse kommt wie die des "Modell Investition". Im "Modell Investition" gelingt es, das
Trendwachstum des StraBenguterverkehrs von 60% auf 36% zu drosseln. Im "Modell Bedarf"
gelingt sogar eine Reduktion auf 9%.

Fur die einzelnen Lander kommen die Modelle jedoch zu sehr unterschiedlichen Ergebnissen.
Dies hangt mit den verschiedenen Modellannahmen zusammen. Die Unterschiede werden in
Abb. 21 deutlich.

Das "Modell Bedarf" fuhrt insbesondere in jenen Landern. die bereits jetzt hohe Anteile am
Schienenverkehr haben, zu unrealistischen Verminderungen im SGV - in Luxemburg schrumpft
er sogar auf unter "0". Hinsichtlich der Landerauswertung hat es daher fur die weitere
Argumentation keine Relevanz.

Das "Modell Investition" fuhrt hingegen vor allem in den groBen Flachenlandern zu deutlichen
Verminderungen des StraBenguterverkehrs. Gegenuber dem Trend gelingt es vor allem den
weniger entwickelten Landern und Osterreich, ihr uberproportionales Wachstum des
Guterverkehrs auf die Schiene zu verlagern, auch wenn sie noch immer hohe Wachstumsraten
des StraBenguterverkehrs aufweisen. Die Differenz zwischen Trendwachstum und Verlagerung
betragt zum Teil uber 70 Prozentpunkte.
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Potential der Schiene
Die, Modelle fur das Jahr 2010 im Vergleich
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Abb. 20 Potentiale der Schiene - Szenarien im Vergleich

Die weniger entwickelten Lander profitieren vom Modernisierungsschub. Auch hinsichtlich der
Entwicklungen in den einzelnen Landern durfte damit das "Modell Investition" realisierbare
Werte aufzeigen. Es geht davon aus. daB die peripheren Lander Europas betrachtliche
Modernisierungs- und Neubaupotentiale haben. Die Entwicklungsunterschiede zwischen arm
und reich in Europa werden dadurch angeglichen, daB die Neuinvestitionen nach denselben
Kriterien (Bevolkerung/Flache) berechnet werden. AuBerdem findet ein gewaltiger Modernisie¬
rungsschub fur die Bahnen dieser Regionenstatt. Das Entwicklungsgefallebei der vorhandenen
Infrastruktur wird dabei in dem Modell voll berucksichtigt. Es ist deshalb nicht unrealistisch
festzustellen. daB die peripheren Lander Irland. Portugal und Griechenland ihre Kapazitat auf
der Schiene urn den Faktor 10-20 steigern konnen. Dieses hohe Wachstumspotential ist auf
dem Hintergrund der heutigen, auBerst geringen Kapazitaten zu sehen - die Neuinvestitionen
fallen damit relativ sehr stark ins Gewicht

Im Mittelfeld derjenigen Lander mit einem sehr hohen rechnerischen Verlagerungspotential
befinden sich Danemark, GroBbritannien und Spanien (Faktor 4-5). Auch diese Lander weisen
ein hohes Modernisierungs- und Aufholpotential auf.

Den Landern, die heute bereits eine relativ dichte und moderne Infrastruktur haben, bringt das
"Modell Investition" hingegen relativ geringe Verlagerungseffekte. Dies kann Abb. 21
verdeutlichen. In Belgien, Deutschland. Italien und der Schweiz gelingt es trotz eines
ehrgeizigen Investitionsprogramms nur in bescheidenem MaBe. durch eine Verlagerungs-
strategie das Wachstum von der StraBe auf die Bahn zu verlagern. Betrachtliche Erfolge
werden hingegenOsterreich. Danemark,Frankreich,Griechenland,Portugal undGroBbritannien
vorausgesagt. Das "Modell Investition" zeigt damit die Alternative zur Infrastrukturpolitik der
EG-Kommission auf. Von einem radikalen Prioritatenwandel in der Investitionspolitik wurde
gerade die europaische Peripheric uberdurchschnittlich profitieren. Sie hatte die einmalige
Chance fur eine umweltfreundliches Verkehrssystem. Das Gegenteil ist derzeit geplant.
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Abb. 21 Modelle Bedarf und Investition im Vergleich (EURES 1992)

9.2 SchluBfolgerungen - Abschatzung fur Europa

Die in den vorangegangenen Schritten ermittelten Potentiale sollen nun in einer Synthese fur
den definierten Raum der "E 14"-Lander (EG. Osterreich, Schweiz) miteinander verknupft
werden. Es soil ubersichtlich dargestellt werden. welche C02-Reduktionen unter verschiedenen
Modellannahmen moglich sind und wie hoch die Reduktionspotentiale der beiden ersten
verkehrspolitischen Strategien in den einzelnen Landern sind.

Ausgehend von der Trendprognose der Verkehrsentwicklung (siehe Kapitel 5.1). die schon eine
gewisse C02-Reduktion durch technische Optimierung beinhaltet, wird der C02-Ausstol3 fur
diesen Trend unter der Annahme unveranderter Bedingungen (bezuglich Fahrzeugtechnik. Ge-
schwindigkeit, Auslastung) ermittelt, um so das Reduktionspotential dieser Strategie im
Vergleich zum Status quo darstellen zu konnen.

Um auf das Reduktionspotential der beiden "konventionellen" Strategien techn. Optimierung
und Verlagerung zu kommen, werden vom EURES-Trend (korrigiert durch die Annahme
konstanter spezifischer C02-Koeffizienten) die ermittelten Reduktionspotentiale schrittweise
abgezogen, zunachst nur fur die technische Optimierung, dann fur das Verlagerungsmodell "In-
vestitionen" und schlielBlich fur das weitergehende "Bedarfs"-Modell. Dabei werden die
Potentiale der Strategie "Technische Optimierung" fur alle Lander gleichgesetzt. Das
Verlagerungspotential wird fur jedes Land gesondert ermittelt. Dies geschieht dadurch, da3
das durch die durch das Modell Investition erreichbare Verkehrsleistung der Bahn von der
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prognostiziertenGesamtentwicklungabgezogenwird.DieubriggebliebenenVerkehrsleistungen
werden dann mit den jeweiligen spezifischen C02-Emissionen multipliziert.20

In einem letzten Schritt wird der "Verkehrsvermeidungsbedarf" ermittelt, der ubgrig bleibt
nachdem alle konventioneilen MaBnahmen ausgeschopft worden sind.

9.2.1 Zugrundeliegende Annahmen

Die EURES-Trendprognose fur die Verkehrsleistungen und die korrigierten C02-
Emissionen.

Das oben bestimmte Reduktionspotential der Strategie "Technische Optimierung"
von 29 Prozent (S. 89).

Das ermittelte Reduktionspotential "Verlagerung" (Kap. 9.1.2.2.1) mit den
Varianten "Bedarf" und "Investition". Fur das Verlagerungspotential sind die
Kapazitaten bei der Schiene maBgeblich.

9.2.2 Ergebnisse der Potentialberechnungen

Die durch Ausschopfung der errechneten Potentiale erreichbare C02-Reduktion wird in dem
EURES-Modell in ? schrittweise aufsummiert, um das durch technische Optimierung und
Verlagerung hochstens mogliche Gesamtreduktionspotential zu ermitteln. Die Differenz
zwischen diesem und dem Reduktionsziel von 40% zeigt das AusmaB der unumganglichen
Verkehrsvermeidung.

Wahrend die CO?-Emissionen im Trend um ca. 60% zunehmen, ist es moglich. das Wachstum
durch Ausschopfung des technisch Moglichen auf max. 13% zu dampfen. Gegenuber dem
Trend bedeutet dies eine Verminderung von 45 Prozentpunkten. Trotz dieser erheblichen
Potentiale wachsen jedoch die C02-Emissionen weiter.

Eine Reduktion ist erst bei einer gleichzeitigen Verlagerungspolitik zu erwarten. Hiermit waren.
jenachzugrundeliegendem Modell, 15-30ProzentpunktezusatzlicherCO2-Emissionsminderung
moglich. Mit der vorsichtigeren Variante "Investitionen" kommt man damit insgesamt auf eine
am Status quo gemessene leichte Reduktion von 3 Prozent. Das Reduktionspotential des
Modells "Bedarf" von 30 Prozent ergibt dagegen eine Gesamtreduktion von 15 Prozent
gegenuber dem Status quo.

Bei der Interpretation dieser Zahlen ist jedoch Vorsicht angesagt. Die Berechnungen geben
ledigiich Hinweise auf ein theoretisches Potential. Zu seiner tatsachlichen Umsetzung sind
massive BegleitmaBnahmen notwendig, wie sie in den Annahmen erlautert werden, die den
einzelnen Modellen zur Potentialerrechnung zugrundeliegen (S. 91). Wahrscheinlicher ist, daB
diese durch technische Optimierung und Verlagerung maximal zu erreichende Reduktion nicht
voll ausgeschopft werden kann.

20 Elno genauc Herleilung beflndct sich in Anhang ll
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Damit wird deutlich, daB bei den angenommenen Verkehrswachstumsraten unter
realistischen, wenn auch radikal veranderten Bedingungen kaum wesentlich mehr als
eine Stabilisierung der C02-Emissionen des Guterverkehrs erreichbar ist.

Die Modelle bestatigen damit eine der grundlegenden Hypothesen der Studie: Die kon-
ventionelle Verkehrsumweltpolitik reicht nicht aus, um die Klimaschutzziele zu erreichen. Die
zentrale GroBe, die politisch zur Disposition gestellt werden muB, ist das Wachstum der
Verkehrsleistung. Aus den Modellen ist dies ersichtlich: Sind die Wachstumsraten deutlich
niedriger, dann kann das 40% Ziel durch technische MaBnahmen und eine ehrgeizige
Verlagerungspolitik erreicht werden. Gelange es, das Wirtschafts- vom Verkehrswachstum zu
entkoppeln, d.h. die Transportintensitat der Wirtschaft zu vermindern, dann wurden auch die
konventionellen MaBnahmen greifen.

EURES-Szenarien
C02-Wachstum im Guterverkehr 1990-2010

Varkehrsvermeldung

Modell Bodarf

42

-15

TectinlacTies Potential

EURES-Trend
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-60 -60 -40 -30 -20 io 0 10 20 30 40 60 60 70 a
Wachstum In %

Abb. 22 Guterverkehr 2010: Technische Potentiale und Verlagerungsmodelle im Vergleich
(EURES 1992)

Betrachtet mandie landerspezifischen Ergebnissedes Reduktionsszenarios (vgl. Abb. 23), dann
stellt man fest, daB einzelne Lander wie die Schweiz, die BRD, Frankreich, Irland und
Luxemburg uberdurchschnittliche Reduktionswerte erreichen konnen. Dies sind genau die
Lander, die bereits im Trend relativ niedrige Wachstumsraten aufgewiesen haben. ? macht dies
deutlich. In Frankreich wird sogar das Greenpeace-Ziel mit - 26% beinahe erreicht. Dies ist den
hohen Anteil der flachenbezogenen Bahninvestitionen zuriickzufuhren, die in Frankreich zu
einer besonders erfolgreichen Verlagerung fiihren. Den meisten Landern mit sehr hohen
Wachstumsraten im Trend gelingt es auch durch eine aktive Verlagerungspolitik nicht, ihre
C02-Emissionen drastisch zu reduzieren. Hierzu gehoren insbesondere Osterreich, Griechen-
land, Portugal und Spanien. Allen anderen Landern gelingt eine C02-Verminderung von -5 bis -
15% gegentiber dem Status Quo.
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Die Modellberechnungen deuten darauf hin, dal3 die Umsetzung des 40%-Ziels in Europa
sinnvollerweise nach dem Prinzip der "abgestuften Integration" oder des "Target Sharings"
praktiziert werden sollte. Das heiBt dal3 einige Lander ehrgeizigere Verminderungsziele erfullen
sollen als andere. Dies kann als Solidaritatsakt der reichen Lander gegeniiber den wirt-
schaftlich aufholenden Landern betrachtet werden.

EURES-Szenarien
Technisches Potential und Verlagerung140-]
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Abb. 23 Technisches Potential und Verlagerung in Europa 14 (EURES 1992)

Ineiner Simulationsberechnung habenwir ausgerechnet, daB die notigeC02-Reduktion
um 40 Prozent bei vollstandiger Ausschopfung des technischen und des Verlagerungs-
potentials (der vorsichtigen, realistischeren Variante "Investition") durch eine Begren-
zung des Verkehrswachstums auf 10% (statt der im Trend prognostizierten 59%) bis
zum Jahre 2010 erreichbar ist. Eine solche Wachstumsbeschrankung setzt eine tiefgreifende
Umkehr des bisherigen Typus von Wirtschaftswachstum voraus (vgl. Kap. 11).
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10 Verkehrspolitische Instrumente

10.1 Untersuchungsgegenstand

lm vorangehenden Kapitel wurde untersucht, welche C02-Reduktionspotentiale die definierten
verkehrspolitischen Strategien im einzelnen und in der Gesamtwirkung besitzen. Um diese
zunachst nur theoretischen Potentiale auch tatsachlich auszuschopfen, ist der gezielte Einsatz
verkehrspolitischer Instrumente im Rahmen eines Gesamtkonzeptes notwendig.

In diesem Kapitel soil ein Oberbiick uber die moglichen verkehrspolitischen MaBnahmen einer
umweltorientierten Guterverkehrspolitik gegeben sowie ihre Wirkung im Allgemeinen und
beziiglich des Ziels der C02-Reduktion im Besonderen uberpruft werden.

Die Auswirkung der von fast alien umweltpolitischen Instrumenten primar oder sekundar
verursachten Transportkostenerhohung (primar durch eine Abgabe, sekundar zum Beispiel
durch Kosten fur auflagenbedingte technische Neuerungen) wird im Anschluf3 an die
Darstellung der einzelnen Instrumente generell behandelt. Es schien uns sinnvoller. die
Verteuerungswirkung insgesamt zu betrachten. als sie bei jedem einzelnen Instrument zu
beschreiben, da die Reaktionen auf Kostenerhohungen unabhangig von der jeweils
zugrundeliegenden MaOnahme erfolgen.

Im AnschluB daran wird ein okologisches Gesamtguterverkehrskonzept entwickelt. das die
einzelnen Instrumente sinnvoll miteinander kombiniert.

10.2 Kategorisierung

Grundsatzlich konnen die zu untersuchenden Instrumente den nachstehenden Kategorien
zugeordnet werden:

Ordnungspolitik (Gebote/Verbote)

Preispolitik (Marktwirtschaftliche Instrumente)

Investitionspolitik

Organisation(spolitik)

Werbung und Verhaltensbeeinflussung

Wirtschafts- und Technologiepolitik



100 EURES

Dabei bezieht sich die letztgenannte MaBnahmenkategorieder Wirtschafts- undTechnologiepo-
litik in erster Linie auf die Strategie der Verkehrsvermeidung und wird im entsprechenden
Kapitel gesondert behandelt.

Den Mal3nahmen der Werbung und Verhaltensbeeinflussung ist im Guterverkehrsbereich eine
geringere Bedeutung als im Personenverkehrsbereich beizumessen, sie durfen aber dennoch
nicht vernachlassigt werden.

10.3 Wirkung der verkehrspolitischen Instrumente

10.3.1 Bewertungskriterien

Die wichtigsten Bewertungskriterien eines umweltpolitischen Instruments sind seine
okologische Effektivitat und okonomische Effizienz. Zunachst muG untersucht werden, ob und
wie das okologische Ziel erreicht wird. Im Falle dieser Studie wird daher insbesondere auf die
COp-Reduktionseffekte der einzelnen MaGnahmen geachtet. Wichtig ist dabei auch der Beitrag
der Instrumente zu den verschiedenen strategischen Zielen (Vermeidung, Verlagerung,
technische Optimierung etc.). Daneben ist die Wirtschaftlichkeit der MaGnahme zu uberprufen.
Sinnvolle Umweltpolitik sollte nicht nur in der Lage sein. Reduktionsziele durchzusetzten,
sondern dies auch moglichst volkswirtschaftlich kostengunstig erreichen.

Bei der Bewertung der okologischen Wirksamkeit ist zu berucksichtigen, daR praktisch alle In¬
strumente auBer direkten COp-Reduktionseffekten auch eher langfristig auftretende sekundare
Effekte haben. So kann eine Auflage beispielsweise direkt durch ihre Einhaltung und indirekt
durch Anpassungsreaktionen auf die mit ihr zusammenhangende Verteuerung der Trans-
portleistung wirken

Ein weiteres Kriterium ist der notwendige administrative Aufwand, den eine MaRnahme
erfordert. Bei der Beurteilung und spateren Auswahl der geeigneten Instrumente sollte darauf
geachtet werden. ob der gleiche Effekt nicht auf andere Art mit geringerem Kontroll- und Ver-
waltungsaufwand erreicht werden kann.

Weiterhin sollen die Instrumente noch auf ihre politische Durchsetzbarkeit hin uberpruft
werden. MaBnahmen. die sich mit vorherrschenden politischen Leitbildern vereinbaren lassen
(ohne deshalb weniger wirksam zu sein!) und versuchen. ohnehin bestehende gesellschaftliche
Tendenzen zu nutzen. haben z.B. sicherlich groGere Chancen, auf breiter Ebene akzeptiert zu
werden

Dazu gehort auch die Beachtung der EG-Kompatibilitat einer MaRnahme. Der Zielhorizont der
Untersuchung ist das Jahr 2010. Eine durchdachte Guterverkehrspolitik sollte daher die
Rahmenbedingungen des EG-Binnenmarkts berucksichtigen. So werden z.B. mengenmaGige
Marktzugangsbeschrankungen, wie die Kontingentierung durch Vergabe von LKW-Kon-
zessionen Oder eine Nichtzulassung auslandischer Unternehmer im nationalen Binnenverkehr
(Kabotageverbot) nicht mehr bestehen, da sie den von der EG angestrebten freien Austausch
behindern. MaGnahmen, die Liber solche Marktzugangsbeschrankungen wirken, sind durch
okologisch gezieltere. weniger eingreifende MaGnahmen austauschbar.

Prinzipiell sollte der Versuch unternommen werden, EG-weite Regelungen zu treffen. Da dies
aber nicht immer moglich sein wird, muG zusatzlich uber nationale MaGnahmen entschieden
werden. die nicht mit dem EG-Recht in Konflikt geraten und (im Idealfall) langfristig auf die
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zunachst nicht beteiligten Lander ausweitbar sind. Die Handlungsspielraume fur nationale
Vorreiterrollen. die mit dem EG-Recht vereinbar sind, sind groBer, als gemeinhin angenommen
wird (vgl. Kap. zur Schwerverkehrsabgabe; Infrastrukturpolitik).

Die Bewertungskriterien sind also:

Okologische Effizienz/Beitrag zur C02-Reduktion

Okonomische Effizienz

Administrativer Aufwand

Politische Durchsetzbarkeit

Binnenmarktkompatibilitat

10.3.2 Darstellung und Bewertung der einzelnen MaBnahmen

Um Wiederholungen zu vermeiden. werden die oben aufgefuhrten Kriterien bei der nun
folgenden Beurteilung der einzelnen Instrumente nicht jedesmal explizit nacheinander
abgehandelt. Da z.B die meisten MaBnahmen EG-weit einfuhrbar waren, wird nur dann
ausdrucklich darauf hingewiesen, wenn dies nicht der Fall ist.

Viele MaBnahmen haben direkte und indirekte Wirkungen. Sie steigern die Kosten des
StraBengutertransports oder senken seine Flexibilitat und haben damit Verlagerungs- und Ver-
meidungseffekte. Nach der qualitativen Darstellung der einzelnen Instrumente sollen in einem
zweiten Schritt die moglichen Reaktionsweisen auf eine Kostenerhohung erortert werden.

In Tabelle 1. Tabelle 16 werden die zu diskutierenden Instrumente den genannten Kategorien
zugeordnet und auf ihre Effekte bezuglich der oben ausgefuhrten CO?-Reduktionsstrategien
ubersichtlich dargestellt.

Instrument

Wirkung auf Strate-
gie

A B C D E

ORDNUNGSPOLITIK

Geschwindigkeitsbegrenzungen/ Geschwindigkeitsregler + + +

Strengere Sozialvorschriften ( + ) +

Verstarkte Vorschriftenuberwachung
- Lenkzeiten/ Sozialvorschriften
- Uberladung

Technik

(-) ÿf

f

f

+
4-

ÿf

Verbrauchsobergrenzen

Verminderte Fahrzeuggewichte LKW - •f +

Nachtfahrverbot(e) +
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Instrument

Wirkung auf Strate-
gie

A B C D E

Fahrbeschrankungen in Stadten + + ?

Schienenzwang fiir Gefahrguter +

Schienenzwang fiir bestimmte Distanzen +

Beschrankung der LKW-Zahl (Kontingente) (-) + + ?

PREISPOLITIK

Kfz-Steuer nach okologischen Kriterien +

Benutzungsgebuhren/ Road-pricing + + +

Energiebesteuerung/ Treibstoffabgabe + 4- X +

Schwerverkehrsabgabe + 4- X

(Finanzieile) Forderung Kombiverkehr X -

COrZertifikate

INFRASTRUKTURPOLITIK

Infrastrukturausbau
- StraBe
- Schiene
- Schiffahrt
- Kombiverkehr
- Umschlaganlagen/ GVZ

-

f-

X

"

Verkehrsleitsysteme ? - -

ORGANISATION

Eisenbahnpolitik/ Strukturreformen - -

Transport-/ Leerfahrtenborse 4- - -

WERBUNG/ VERHALTENSBEEINFLUSSUNG

Motivation okologisch orientierten Verhaltens + + + X "f

Schulung von LKW-Fahrern +

A - Tecfinische Opnmierung 8 ÿ= Geschwindigkeit C = Effizionzsteigerung/ Auslastung
D - Voriagerung C - Verkehrsvermeidung (Reduzierung) f = COj-Verminderung; - - C02-Erhohung;

?= unsicher
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Tabelle 16 Wirkung der Instrumente auf verschiedene Strategien

10.3.2.1 Ordnungspolitische Instrumente

Die Starke ordnungspolitischer Eingriffe liegt in ihrer Durchsetzungskraft. Bei geeigneter
Kontroile der Einhaltung solcher Auflagen lieBe sich theoretisch jedes Ziel erreichen. Da es
sich im Falle der folgenden MaBnahmen aber nicht urn direkte C02-Beschrankungen handelt,
ist ihr diesbezuglicher Effekt auch nicht immer direkt bestimmbar.

Einige ordnungspolitische MaBnahmen (insbesondere Emissionsnormen) sind im Vergleich zu
marktwirtschaftlichen Instrumenten relativ ineffizient (vgl. u.a. Wicke u.a. 1991; OECD 1989a
und 1991f) Auflagen miissen ohne Rucksicht auf die damit verbundenen Kosten erfullt werden,
auch wenn der gleiche Effekt durch andere MaBnahmen womoglich billiger zu erreichen ware.
Auf der anderen Seite unterbleiben sinnvolle Neuerungen, da es keinen Anreiz zur Unter-
schreitung der Vorgaben gibt.

Grundsatzlich eignen sich ordnungspolitische MaBnahmen jedoch gut zur Schaffung von Rah-
menbedingungen. Marktwirtschaftlicher Instrumente konnen daruberhinaus Anreize fur
verstarkte UmweltmaBnahmen schaffen. Die folgenden Instrumente sollten unter diesem
Gesichtspunkt (also nicht als isolierte EinzelmaBnahmen) gesehen werden.

Geschwindigkeitsbegrenzungen/ Geschwindigkeitsregler

Geschwindigkeitsbegrenzungen wirken in verschiedener Hinsicht. Zunachst wirken sie direkt
auf den Energieverbrauch und damit den CO?-AusstoB. Positiv ist aber auch die (wenn auch
nur geringfijgige) relative GeschwindigkeitseinbuBe der StraBe gegenuber anderen Ver-
kehrstragern und der daraus resultierende Wettbewerbsnachteil sowie die Verteuerung durch
Erhohung der zeitvariablen Kostenteile (Personalkosten. Kapitalkosten) zu beurteilen.

Die von der EG vorgesehene Einfuhrung von Geschwindigkeitsreglern. welche die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs technisch limitieren. konnen die Durchsetzung solcher
Begrenzungen wesentlich erleichtem. Die Richtlinie sieht vor, ab dem 1. Januar 1995
Fahrzeuge der Klasse N3 (LKW uber 12 Tonnen) nur zuzulassen. wenn ein Regler eingebaut
ist. der ihre Hochstgeschwindigkeit auf 80km/h begrenzt2/

Da die Durchschnittsgeschwindigkeit der LKW auf Autobahnen heute schon bei nur 83 km/h
liegt (vergl. Knoflacher 1991 S. 224), geht die von der EG geplante Beschrankung auf 80 km/h
unseres Erachtens nach nicht weit genug, urn eine wesentliche Herabsetzung der Durch¬
schnittsgeschwindigkeit zu erreichen und im Sinne der erwunschten Zeitvorteile der Bahn
wirken zu konnen. Knoflacher fordert eine Begrenzung auf 60 km/h. Im Hinblick auf einen
halbwegs funktionierenden VerkehrsfluB sollte die Durchschnittgeschwindigkeit von LKW nicht
unter diesen Wert sinken. Wir emphehlen daher eine Begrenzung auf 70 km/h - die wenn sie
durch automatische Geschwindigkeitsregler durchgesetzt wird, die Durchschnittgeschwindig¬
keit auf weit unter 70 km/h drosseln wird. Zu den Emissionswerten vergleiche Abb. 24 (die
CO?-Werte lassen sich direkt aus dem Treibstoffverbrauch ableiten). Geschwindigkeits¬
begrenzungen wie Tempo 30 auf innerortlichen StraBen konnen sinnvoll sein, muBten aber

KOM (911 291 endg in ABL Nr C 225/11 »om 30 8.1991
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Abb. 24 Diesel/Benzin-Verbrauch in Abhangigkeit von der gefahrenen Durchschnitts-
geschwindigkeit ou*im Knoflacrwr iwi s 111

gesondert durchgesetzt werden.

Der direkte C02-Reduktionseffekt liegt entsprechend dem oben ermittelten Potential bei ca.
5%, hinzu kommt eine vergleichsweise gering einzuschatzende C02-Veringerung durch
Verlagerungsund Vermeidungseffekte infolge der Erhohung der Raumiiberwindungskosten.

Strengere Sozialvorschriften

Dievon Gewerkschaftsseite geforderte Anderung der Sozialvorschriften zielt vor aliem darauf
ab, die Arbeitsbedingungen der LKW-Fahrer, vor allem im Fernverkehr, an diejenigen anderer
Beschaftigten anzugleichen. Beziiglich Wochenarbeitszeit, Ruhetagen und -pausen und der
Nachtarbeit waren hier einige Verbesserungen notwendig. Ein erster Schritt ware bereits, die
schon heute (auf dem Papier) bestehenden Sozialvorschriften inder Praxis durchzusetzen, was
bisher aus Termindruck oft nicht der Fall ist.

Diese ohnehin notwendigen Anderungen haben auch positive Auswirkungen auf das
angestrebteC02-Reduktionsziei.Zumeinen gehenZeitvorteile undFlexibilitat durch Einhaltung
und Verscharfung der Fahrtzeitenbeschrankungen verloren, zum anderen verteuern die
entstehenden hoheren Personalaufwendungen den StraBenguterverkehr und wirken so durch
die daraufhin stattfindenden Anpassungsreaktionen.

VerstSrkte Vorschriftenuberwachung

Diese MaBnahme betrifft den Vollzug der Vorschriften bezuglich der Lenkzeiten (Sozialvor¬
schriften), technischer Standards sowie des zulassigen Gesamtgewichts durch verstarkte
Clber-
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wachung durchgesetzt werden. Eine Verscharfung der Strafen bei Regelversto(3en kann ein
zusatzlichen Anreiz zum Vollzug vorhandenen Rechts bieten. Dies ist auch aus Sicherheits-
grunden und zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen der LKW-Fahrer notwendig.

Neben einer direkten C02-Reduktion ist vor allem mit einer substantiellen Verteuerung des
StraBenguterverkehrs durch Geschwindigkeitsherabsetzung, erhohte Personal- und
Fahrzeugunterhaltungskosten und geringere Einnahmen (zulassiges Gesamtgewicht) zu
rechnen.

Sollten tatsachlich alle jetzt schon bestehenden Vorschriften eingehalten werden, geht das
EUROPEAN UNIVERSITY INSTITUTE in Florenz von einer Steigerung der StraBengutertrans-
portkosten um 25% aus (European University Institute 1992).

Strengere Kontrollen sind daher auf jeden Fall ratsam. Der positive Effekt dieser MaBnahme
steht noch dazu in einem gunstigen Verhaltnis zum vergleichsweise geringen Durchsetzungs-
aufwand (die Vorschriften existieren ja bereits).

Obergrenzen fOr den Treibstoffverbrauch bei LKW

Entsprechend dem oben ermittelten Reduktionspotential "Technische Optimierung" (S. 89) ist
eine Reduzierung des durchschnittlichen Energieverbrauchs je LKW um 20 Prozent bis zum
Jahr 2010 moglich. Dieses Potential konnte durch staatliche Verbrauchsobergrenzen fur
Neufahrzeuge. die unter Umstanden jahrlich verscharft werden konnten. realisiert werden.
Diese konnen sich auf jedes Einzelfahrzeug beziehen oder einen Durchschnittswert fur den
Fuhrpark eines Transportunternehmers vorschreiben.

Die Begrenzung des Treibstoffverbrauchs setzt direkt am Kernpunkt der C02-Probiematik an
und ist. bei entsprechend strenger Festlegung der Obergrenzen. in der Lage. einen GroBteil
des ermittelten technischen Reduktionspotentials von 20% auszuschopfen. Sie ist daher als
noch dazu relativ einfach umzusetzende MaBnahme empfehlenswert. Es sollten aber zusatzlich
marktwirtschaftliche Instrumente eingesetzt werden, die einen Anreiz bieten, die ordnungs-
politischen Vorgaben dort zu unterschreiten. wo eine Verbesserung noch schneller oder
umfassender moglich ist als gefordert. Da die Anschaffungskosten fur sparsamere LKW durch
die Benzinkosteneinsparung ausgeglichen werden. ist zumindest langfristig nicht mit Verteue-
rungseffekten zu rechnen.

Reduzierung des zulassigen Gesamtgewichts bei LKW (28 Tonnen)

Diese MaBnahme wird unter Bezugnahme auf das in der Schweiz geltende generelle 28-
Tonnen-Limit und die damit gemachten guten Erfahrungen in der Transitverkehrspolitik
vorgeschlagen.

Durch die sinkende Nutzlast wird vor allem eine deutliche Kostenerhohung im LKW-Verkehr
bewirkt. welche als Sekundareffekt die Wettbewerbssituation der Bahn verbessert. Trotzdem
darf nicht ubersehen werden, daB diese MaBnahme im Primareffekt den Energieverbrauch und
den C02-AusstoB zunachst erhohen kann. wenn namlich auf Kleinlaster ausgewichen wird. die
eine ungunstigere Energiebilanz haben.

Ein 28-Tonnen-Limit ist nur sinnvoll. wenn gewahrleistet ist. daB dies zu einer Verlagerung auf
die Schiene anstatt auf kleinere LKW fuhrt. Hierzu ist allerdings auch eine entsprechende
Schieneninfrastruktur notwendig, die z.B. in der Schweiz gegeben ist, in vielen anderen EG-
Landern aber nicht. Hinsichtlich einer Verkehrsverlagerungsstrategie kannauch eine Staffelung
der Schwerverkehrsabgabe nach der dem Gewicht vergleichbare Wirkungen haben, wie ein
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starres Tonnenlimit (in der Hohe der Transportkostenerhohung durch den Zwang zu kleineren
Transportern).

Im GESAMTVERKEHRSPLAN NRW wird fur eine entsprechende Reduzierung des zulassigen
Gesamtgewichts (es wurde leider kein absoluter Wert in Tonnen definiert) ein Kostenanstieg
von 10.8 Prozent angegeben (Ministerium fur Stadtwentwicklung, Wohnen und Verkehr 1990,

S. 149).

Generelles oder raumlich begrenztes Nachtfahrverbot fur LKW

Auch dieser Vorschlag folgt dem Beispiel der schweizerischen Regelung eines generellen
Nachtfahrverbots fur den Schwerlastverkehr von 22 bis 5 Uhr.

Auch wenn der Schutz der Bevolkerung vor storendem Larm und die Arbeitsbedingungen der
beschaftigten Fahrer im Vordergrund stehen, fiihrt gerade diese MaBnahme zu einer hoheren
Wettbewerbsfahigkeit der Bahn. Diese gewinnt so durch die Moglichkeit des "Nachtsprungs"
(Beforderung uber Nacht) Zeitvorteile auf jenen Strecken, wo der StraBenguterverkehr nicht
mehr moglich ist. Der Systemnachteil der Schiene gegenuber dem StraBenverkehr (Zeitverluste
durch Zugneubildung, bzw. Containerauf- und Abladung) wurde so zumindest nachts seine
Bedeutung verlieren. Dies ist besonders positiv zu sehen, da es notwendig ist, den Schienen-
verkehr (insbesondere den kombinierten Verkehr) nicht nur auf wenige Verbindungen zu
beschranken, sondern ein dichtes Netzvon (Sekundar-)Terminals einzurichten und dendadurch
entstehenden Zeitnachteil auszugleichen.

Sollen alle Moglichkeiten der Verlagerungspolitik angewandt werden, so mu(3 ein generelles
Nachtfahrverbot fur LKW (auch aufgrund der anderen positiven Wirkungen) in Erwagung
gezogen werden.

Wahrend es im Schienenverkehr zu zeitlichen Entzerrungen und damit auch gewunschten
positiven Kapazitatseffekten fiihrt, wird die Verlagerung von nachtlichen LKW-Transporten (vor
allem auf Autobahnen) in einer Ubergangszeit zu einer Verstarkung von Kapazitatsengpassen
am Tage fuhren Dem daraus gegebenenfalls entstehenden Druck auf eine Ausweitung der
StraBenkapazitaten muB dann widerstanden werden.

Getrennt davon sind lokale Nachtfahrverbote in Stadten und Gemeinden zu betrachten (siehe
unten)

Wahrend direkte COÿ-Reduktionseffekte nicht vorhanden sind. weil Nachfahrverbote ersteinmal
nur zur zeitlichen Verlagerung des vorhandenen Verkehrsaufkommens fuhren. diirften die
Sekundareffekte durch Verlagerungseffekte auf die Schiene erheblich sein. Wie stark sich die
Zeitvorteile in Modal-Split-Veranderungen umsetzen lassen. ist jedoch schwer zu guantifizieren.
Das gleiche gilt fur den methodised denkbaren Weg einer Umrechnung des Zeitverlusts im
LKW-Verkehr in eine Transportkostenerhohung.

Fahrbeschrankungen/Fahrverbote fur LKW in Stadten

Neben der bereits genannten Moglichkeit genereller Fahrverbote fur LKW in Stadten in der
Nacht(oder auch zu anderen bestimmten Tageszeiten) konnen bestimmte Stadtbereiche (vor
allem die Innenstadte) ganzlich fur den Schwerlastverkehr ab einer bestimmten Gewichtsklasse
gesperrt werden, um so den Wirtschaftsverkehr auf kleinere, stadtvertraglichere Fahrzeuge zu
verlagern. Solche Verbote bedurfen jedoch umfassender Konzeptionen mit der Einrichtungvon
Guterverteilungszentren. wo ein entsprechender Umschlag auf kleinere Fahrzeuge stattfinden
kann.
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Die direkten CO?-Minderungseffekte Sjn(j schwer zu ermitteln, da einerseits kleinere Fahrzeuge
einen deutlich hoheren spezifischen Energieverbrauch besitzen, andererseits durch bessere
Auslastung, Kombination und Koordination von Lieferfahrten mit deutlichen Einspareffekten
zu rechnen ist.

Bedeutsam ist aber vor allem, daB mit der Verhinderung einer Haus-zu-Haus-Befdrderung mit
Schwertransportern ein Umschlag auf andere Fahrzeuge erzwungen wird und sich damit der
klassische Wettbewerbsnachteil der Bahn relativiert. Der kombinierte Verkehr kann so zu einer
attraktiven Alternative werden. Voraussetzung fur einen solchen Verlagerungseffekt ist dabei
naturlich eine Berucksichtigung der Schienenverlaufe, beziehungsweise Bahnhofe bei der
Einrichtung der Guterverteilzentren.

Durch den nicht unwesentiichen Eingriff in die bestehenden Transportstrukturen und die
erheblichen Kosten, die eine solche MaBnahme verursachen wurde, ist sie vermutlich schwer
durchsetzbar. Die Neuordnung erfordert Zeit und ist nicht in alien Stadten gleich schnell zu
erreichen. Aufgrund der positiven okologischen Effekte und der begruBenswerten Neben-
wirkung, die ohnehin verkehrsuberlasteten Stadte etwas zu beruhigen, ist eine derartige
Neuorganisation des Stadtverkehrs aber auf jeden Fall anzustreben.

Denkbar ware auch, eine solche Regelung zunachst nur in den besonders belasteten
GroBstadten einzufuhren, in denen die Verkehrseinsparung durch eine koordinierte Zulieferung
von Guterverteilzentren am Stadtrand besonders hoch ware.

Vorgeschriebener Schienentransport fur Gefahrgut

Gefahrenguter sollten aufgrund der von ihnen bei Unfallen ausgehenden Risiken auf moglichst
sichere Verkehrsmittel (die Bahn) verlagert werden. Dabei ist zu berucksichtigen. daB
andererseits jeder zusatzliche Umschlagvorgang ebenfalls ein Unfallrisiko darstellt. Daher wird
davon ausgegangen, daB ein StraBentransportverbot nur im Fernverkehr (Distanzen > 50km)
sinnvoll ist. Das Verladerisiko kann im ubrigen durch eine Verschickung in Containern
verringert werden. die einfach auf LKW oder Guterzuge aufgeladen werden. Dieses Modell
besteht im kombinierten Verkehr bereits.

In der BRD entfielen im Jahr 1986 rund 7 Prozent der Verkehrsleistung des StraBenguter-
verkehrs auf Gefahrguttransporte im Fernverkehr (BMV 1991). Eine grobe Ubertragbarkeit
dieser Zahl auf ganz Europa wird angenommen. Durch den Verlagerungseffekt kann somit von
einer Reduktion des C02-AusstoBes von rund 5 Prozent ausgegangen werden. Durch den
Mehraufwand des Umladens ist auch hier mit einer Verteuerung zu rechnen, die allerdings nicht
genau abgeschatzt werden kann.

Vorgeschriebener Schienentransport ab einer bestimmten Transportdistanz bzw. fur
bestimmte Relationen

Ein verkehrspolitischer Vorschlag von KNOFLACHER u.a. (1991)sieht vor, alle Transporte iiber
erne Distanz von mehr als 50 Kilometern zwangsweise auf die Schiene zu verlegen.

Eine derart radikale Einschrankung erscheint trotz der zu erwartenden COj.Reduktion nicht
einmal aus okologischen Erwagungen sinnvoll, da sie vor allem auf kurzen Strecken einen
erheblichen Umwegeverkehr erzeugen wurde, insbesondere in Gebieten mit einem dunnen
Schienennetz oder bei Betrieben. zwischen denen keine direkte Bahnverbindung besteht. Wenn
ein solches Konzept in Betracht gezogen werden soil, dann fruhestens ab einer Grenze von 200
Kilometern, da die Systemvorteile der Bahn vor allem bei langeren Transporten zum Tragen
kommen
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Hinzu kommt. daB die Bahn zumindest kurz- und mittelfristig schon aus Kapazitatsgrunden
nicht in der Lage ist, eine entsprechend erzwungene Verlagerung aufzufangen. Neben einem
Ausbau der Kapazitaten ist zudem ein Qualitatssprung bei der Bahn (z.B. Taktguterzuge)
Voraussetzung, um das Transportwesen nicht vol Iig zusammenbrechen zu lassen.

Eine weitere Schwierigkeit ware bei den zu erwartenden Akzeptanzproblemen, die Kontrolle
der Einhaltung des Verbots, das vermutlich oft durch fiktive Zwischenhandler unterlaufen
wurde.

Wenn uberhaupt. ist eine derartige Umstellung also nur langfristig moglich und muBte durch
massive Infrastrukturverbesserungen der Bahn flankiert werden.

Diese kritischenArgumente gelten im Grundsatz auch fur den Vorschlag, alle bahnaffinen Guter
auf die Bahn zu zwingen (vgl. Unterhuber 1991). Ein staatlich verordneter Verlagerungszwang
ist nicht effizient, weil er nicht den vielfaltigen unternehmerischen Entscheidungssituationen
gerecht werden kann. AuBerdem wird eine eindeutige, notwendigerweise starre juristische
Definition von "bahnaffin" schwerfallen und der Dynamik auf den Transportmarkten nicht
gerecht werden konnen.

Beschrankung der LKW-Zahl (Kontingentierungen)/ mengenmaBige Marktzugangs-
beschrankungen

In der Vergangenheit wurde dieses Instrument zur Regulierungder nationalen Transportmarkte
angewandt. So wurde in der Bundesrepublik Deutschland die Zahl der LKW-Konzessionen im
gewerblichen Fernverkehr begrenzt (im Laufe der Zeit jedoch kontinuierlich erhoht). um so den
Schienenverkehr zu schutzen. Der Trend zur StraBe konnte dadurch nicht aufgehalten werden.
da Ausweichreaktionen stattfanden (z.B. Anwachsen des nicht von der Beschrankung
betroffenenWerkverkehrs) und die Kontingentezu groBzugigberechnet wurden. um tatsachlich
einen EngpaB im Transportangebot der StraBe zu schaffen.

Gesetzt den Fall, solche Ausweichreaktionen wurden unterbunden. ware mit einer wunschens-
werten verbesserten Auslastung der einzelnen Transporte zu rechnen. AuBerdem wurde der
Transportbedarf. der die so nach oben begrenzte Hochstauslastung des gesamten StraBen-
transports liberschreitet. auf die Bahn verlagert. Dazu waren dann allerdings sehr starke
Begrenzungen notwendig, die einen extremen Eingriff in die Struktur des Transportsektors
darstellen wurden (Schaffung starrer Marktstrukturen. Marktzugangsschranken).

Mit der Deregulierung im Zuge des gemeinsamen Marktes werden solche nationalen
Mengenbegrenzungen aber zwangslaufig entfallen, und ihre EG-weite Wiedereinfuhrung ware
wohl kaum durchsetzbar, da sie dem Grundsatz des freien Binnenmarktes widersprechen.

Der durch eine solche Beschrankung erwunschte Effekt. namlich eine Verlagerung der
Transporte auf die Bahn, kann durch andere MaBnahmen sicherlich einfacher und wirtschafts-
vertraglicher erreicht werden, insbesondere durch die im folgenden beschriebenen preispoliti-
schen Instrumente bei gleichzeitiger Verbesserung der Bahninfrastruktur.

10.3.2.2 Preispolitische Instrumente

Preispolitische Instrumente beinhalten zwei Aspekte: einerseits den der Verhaltenssteuerung
(Lenkungswirkung), andererseits den der Finanzierung(z.B. Weitergabe der Infrastrukturkosten
an die Benutzer).
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Okologisch sinnvoll sind preispolitische MaBnahmen vor allem dann, wenn der erwunschte
Lenkungseffekt im Vordergrund steht und die Preise in einem geeigneten Verhaltnis zur
erwarteten Reaktion stehen. Das bedeutet vor allem, daB sie hoch genug sein mussen, denn
die Untemehmer werden nur dann zur Verbesserung der Umweltsituation fuhrende In-
vestitionen tatigen, wenn dies im Vergleich zu der sonst durch Steuern oder Abgaben
entstehenden finanziellen Belastung gunstiger und aus betriebswirtschaftlicher Sicht auch
rentabier ist. Da es schwer moglich ist, die Wirkung einer Verteuerung im Voraus genau
abzuschatzen (zur Auswirkung von Kostenerhohungen vgl. Kap. 1, 10.3.2, 10.3.3), ist vor allem
auch die Beobachtung der erzielten Wirkung und die standige Anpassung der Abgabe/Steuer
bedeutsam.

Realistisch ist eine Preisbildung nachdem sogenannten Standard-Preis-Ansatz, der von Baumol
u. Oates entwickelt wurde (vergl. Buttgereit 1991). Hierbei richtet sich die Hohe einer Abgabe
Oder Steuer nach der Wirkung, die man erreichen mochte und kann entsprechend festgelegt
und varied werden. Beim StraBenguterverkehr reichen die derzeitigen Kennntisse fur die
Anwendung dieses Ansatzes jedoch noch nicht aus (siehe unten).

Angesichts der groBen Unsicherheiten uber die Reaktionen auf Preiserhohungen konnen wir
als Anhaltspunkt fur die GroBenordnung einer Steuer auf die externen Effekte verweisen.

Bemessung der Kraftfahrzeugsteuer nach okologischen Kriterien

Diese MaBnahme wurde bislang vor allem vor dem Hintergrund anderer Luftschadstoffe
diskutiert. Bezogen auf die COP-Reduktion schlagen ROMMERSKIRCHEN u.a. (1991) eine mit
dem fahrzeugtypspezifischen Kraftstoffverbrauch exponentiell steigende Kraftfahrzeugsteuer
vor. Die Steuersatze sollen sich dabei fur (Neu-) Fahrzeuge sein. welche eine Verbrauchsminde-
rung von 10 Prozent bis zum Jahr 2000 erreichen, nicht verandern

Hiermit soli durch Preisanreize erreicht werden. daB die technischen Minderungspotentiale
ausgeschopft werden. Diese MaBnahme ist trotzdem nicht alternativ zu ordnungspolitisch
vorgegebenen Verbrauchsobergrenzen zu sehen. da sie indirekter wirkt. Sie wirkt lediglich bei
der Kaufentscheidung zwischen verschiedenen Modellen. Urn aber ahnliche Effekte wie durch
Benzinverbrauchsvorgaben zu erzielen. muBten die Unterschiede der Steuern fur sparsame und
verbrauchsineffiziente LKW extrem groB sein. Gleiches gilt fur eine mogliche bessere
Auslastung der einzelnen Fahrzeuge/Fuhren, die dann ohnehin nur bei den verbrauchsung-
unstigeren (teureren) LKW motiviert wurde.

Insgesamt hat die MaBnahme eine begrenzte Reichweite. weil sie nur Anreize zu technischen
Verbesserungen leistet.

StraBenbenutzungsgebuhren/road pricing

Grundgedanke von StraBenbenutzungsgebuhren ist eine Abdeckung der Wegekosten durch
den Nutzer Sie liegen fur LKW bei durchschnittlich 0,1 - 0,15 ECU je Fahrzeugkilometer (Teufel
1991. S. 59 ff). Die Gebuhren konnten fahrleistungsbezogen (nach den gefahrenen Kilometern)
oder pauschal in Form einer Jahresgebuhr erhoben werden. Eine Gebuhreneinfuhrung ist
generell oder auch nur fur bestimmte (z.B besonders belastete) Strecken denkbar. Beim road
pricing kommt der Gedanke des knappen Gutes StraBenraum hinzu. Entsprechend der
Nachfrage und daraus resultierenden Uberiastungserscheinungen im StraBennetz konnten
raumlich und ggf. auch zeitlich differenzierte Gebuhrensatze erhoben werden.
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Umweltwirksam wird diese MaBnahme durch die Verteuerung der Stra(3e und die daraus
resultierenden Verlagerungs- und Vermeidungsreaktionen. Hierzu sind allerdings schon
erhebliche Gebuhrensatze erforderlich. Das Problemsolcher StraBengebuhren ist allerdings die
Gefahr des Umwegeverkehrs, d.h. das Ausweichen auf LandstraBen, da eine Gebuhrenregelung
nur fur Autobahnen diskutiert wird. Raumlich differenzierte Gebuhren sind daher abzulehnen.
AuBerdem mijBten neben den Autobahnen auch alle anderen relevanten Strecken, wie
Einfallsachsen der Stadte und z.B. in Frankreich parallel zur Autobahn ausgebaute Bundes-
straBen, einbezogen werden. Der positive Effekt ist insgesamt als sehr gering einzuschatzen.

Eine klare Absage muB pauschalen Jahresgebuhren, wie den in der Schweiz bereits erhobenen
und in der Bundesrepublik immer wieder diskutierten Schwerverkehrsabgaben erteilt werden.
Sie haben ausschlieBlich Finanzierungseffekte, der notwendige Lenkungseffekt ist jedoch zu
vernachlassigen. Ist die Gebuhr einmal bezahlt, wird sie mit jedem zusatzlich gefahrenen
Kilometer geringer (vgl. Teufel 1991, S. 63ff). Vollig wirkungslos ist eine solche Gebuhr bei
Gebuhrensatzen von max. 9000,- DM/Jahr fur 40-Tonner, wie von der deutschen Bundesregie-
rung (bei gleichzeitigem Wegfall der Kraftfahrzeugsteuer fur deutsche LKW) vorgesehen.

Energiebesteuerung/Treibstoffabgabe/C02-Abgabe

Das Bestechende an dieser MaBnahme ist vor dem Hintergrund der C02-Reduktions-
bemuhungen das Heranziehen des Energieumsatzes beziehungsweise des C02-AusstoBes als
direkte Bemessungsgrundlage fur eine Abgabe. Damit wird zwar am Hauptinteressenspunkt
angesetzt. der Weg zur effizientesten Reduktion von C02 aber bewuBt offen gelassen.

Eine solche direkt an den Treibstoffverbrauch gekoppelte Steuer oder Abgabe bietet einen
Anreiz zu technischen Verbesserungen und energiesparendem Fahren und fuhrt zu einer
Verteuerung Pes im Verhaltnis zur Bahn energieaufwendigeren StraBenverkehrs.

MaBgeblich sind auch bei dieser MaBnahme die Abgabesatze. da nur rund ein Sechstel der
Kosten im StraBenguterverkehr Energiekosten sind. Eine Energiesteuer alleine ist nicht
ausreichend fur den Guterverkehr. Dies gilt gleichermaBen fur die von der EG-Kommission
diskutierten und von den Umweltverbanden geforderten Steuersatze Die kombinierte
Energie/CO?-Abgabe der EG-Kommission erhoht den Benzinpreis lediglich urn ca. 0.04 ECU/I
(vergl. Kap.4.2.3). Auch eine oft diskutierte Verdoppelung des Energiepreises. die fur die
gesamte Volkswirtschaft noch relevante Auswirkungen hat (vgl. Binswanger/Nutzinger 1990;
EEB 1990: Bleijenberg 1992: UPI 1989) fuhrt lediglich zu einer Erhohung des Dieselpreises um
0.5 ECU/I

Um im Guterverkehr wirksam zu werden. waren also sehr hohe Abgabesatze notwendig. Um
eine Kostenerhohung zu erreichen. die mit der von Umweltverbanden diskutierten Schwer-
verkehrsabgabe vergleichbar ist, ware eine Dieselsteuer in der GroBenordnung von 15 ECU/I
notwendig! Dies ubersteigt sogar die oft vorgeschlagenen und schon als extrem hoch
empfundenen 2,5 ECU/Liter Benzin um das Sechsfache!

Der Vorteil einer Erhohung der Dieselbesteuerung in dieser GroBenordnung ware. daB sie um-
fassende Anreize zu technischer Optimierung, Verlagerung und Vermeidung schaffen konnte.
Dies wurde sie gegenuber der Schwerverkehrsabgabe auszeichnen (siehe unten). Ihr Nachteil
ist jedoch, daB ein europaweit einheitliches Vorgehen bei der Einfuhrung unbedingt notwendig
ist, da sonst ungleiche Konkurrenzbedingungen entstunden und vermehrt im moglicherweise
wesentlich billigeren Ausland getankt wurde. An sich ware dies zwar wunschenswert, eine
europaeinheitliche Steuer in dieser GroBenordnung ist jedoch unrealistisch



EURES

Schwerverkehrsabgabe

Grundgedanke der Schwerverkehrsabgabe (SVA) ist eine Belastung des StraBenguterverkehrs
mit seinen gesamten extemen Kosten (StraBenbenutzung, Umwelt, soziale Kosten) auf
Grundlage des Verursacherprinzips.

Nach einer Forderung der Umweltverbande, die einem Vorschlag des Verkehrsclubs Deutsch-
land (VCD) folgen, sollten die Bemessungsgrundlagen fur die Abgabe die gefahrenen Kilometer
sowie das zulassige Gesamtgewicht des Fahrzeugs sein.

Erhoben werden soil die SVA nach dem Territorialitatsprinzip, d.h. nicht im Herkunftsland des
Fahrzeugs, sondern fur die jeweils in den einzelnen Landern gefahrenen Kilometer. Eine
Abrechnung kann in bestimmten Zeitraumen erfolgen. Technisch ist eine solche Regelung mit
elektronischen Fahrtenschreibern in Verbindnung mit Induktionsschleifen an den Grenzen kein
Problem. Dieser Vorschlag einer SVA hat den Vorzug, binnenmarktkompatibel zu sein und
dennoch in den verschiedenen Landern unterschiedliche Abgabenhohen zuzulassen. Zeitlich
verschobene, schrittweise Erhohungen sowie Vorreiterrollen sind also moglich (vgl. dazu auch
Cerwenka 1991 (2) S. 101). Auch die Entscheidung des EuGH vom 19.5.1992 (Rechtssache C-
195/90 Kommission gegen BRD) hat diesen Grundsatz im Prinzip bestatigt. Die deutsche
Bundesregieurung hat ihre Schwerverkehrsabgabe mit einer KFZ-Steuersenkung fur nationale
LKW verbunden und damit das einheimische Verkehrsgewerbe begunstigt. Das Urteil des
europaischen Gerichtshofs wandte sich nicht gegen eine nationale Vorreiterrolle bei der
Schwerverkehrsabgabe, sondern gegen die Begunstigung der nationalen Fuhrunternehmer
(Jahns-Bohm 1992. S. 2 1f).

Der Nachteil ist allerdings, da(3 durch die Bemessungsgrundlage der Fahrzeugkilometer anstatt
des Benzinverbrauchs die SVA keinen Anreiz zur technischen Optimierung der Fahrzeuge
bietet.

Die Abgabesatze sollen nach dem Vorschlag der Verkehrsclubs so differenziert sein. daB
schwere Fahrzeuge (uber 28 Tonnen) hohere Abgaben zahlen, leichte Fahrzeuge (unter 7.5
Tonnen) niedrigere. Damit soli die Feinverteilung im Guternahverkehr (als Erganzung zum
Schienentransport) weniger belastet werden. (Zu den genauen kostenerhohenden Effekten
vergl. Punkt 10.3.3.4, 10.3.3.5).

Finanzielle Forderung/steuerliche Begunstigung des kombinierten Verkehrs

Diese MaBnahme wirkt preispolitisch nicht uber eine Verteuerung des LKW-Verkehrs, sondern
uber eine Verbilligung der Alternative Bahn. Dies kann durch eine direkte Senkung der
Transportpreise mit Hilfevon Subventionen geschehen. oderz.B. durch Steuer-/Abgabenbefrei-
ung von LKW. die im Vor- beziehungsweise Nachlauf des kombinierten Verkehrs eingesetzt
sind.

In der verkehrspolitischen und wissenschaftlichen Diskussion werden solche TarifmaBnahmen
im Schienenverkehr als nicht erfolgversprechend betrachtet, insbesondere wenn sie losgelost
von anderen Modal-Split-Determinanten betrachtet werden (vgl. Rommerskirchen u.a. 1991, S.
119f).

Im Rahmen eines Gesamtkonzeptes zur CCL-Reduktion ist es sinnvoller. eine Veranderung des
Preisverhaltnisses Schiene-StraBe uber eine Verteuerung des StraBenverkehrs zu erreichen.
Eine (weitere) Subventionierung des Schienenverkehrs ware auch aus wirtschaftlichen
Oberlegungen ungunstig. Die damit einhergehende Verbilligung des Verkehrs setzt auBerdem
in Bezug auf eine Begrenzung des Gesamtverkehrsaufkommens die falschen Signale.
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Daher sollten derartige MaBnahmen mittelfristig nicht weiterverfolgt werden.

COj-Zertifikate

Umweltzertifikate werden auf der Suche nach geeigneten umweltpolitischen MaBnahmen
meistens kurz angesprochen und dann aufgrund erheblicher Gestaitungs- und Kontroll-
probleme als ungeeignet abgelehnt (IFEU 1991, Hansmeyer 1989). Dies erscheint zumindest
auf den ersten Blick nicht gerechtfertigt. Die meisten der traditionell vorgebrachten Einwande
gegen Zertifikate treffen bei ihrem EinsatzzurC02-Verminderung im Guterverkehr nicht zu Oder
waren leichter kontrollierbar als in anderen Sektoren.

Die Zertifikatslosung sieht vor, eine staatlich festzulegende Emissionshochstmenge auf
handelbare Emissionsrechte zu verteilen. Ein Zertifikat berechtigt dann zur Emission einer
bestimmten Menge Oder eines prozentualen Anteils an der Gesamtmenge. DieZertifikate haben
den Vorteil, anspruchsvolle Reduktionsziele erreichen zu kdnnen, die Steuerung der dazu
notwendigen MaBnahmen aber dem Markt zu uberlassen. Zertifikaten gelingt damit zumindest
theoretisch eine ideale Verbindung von ordnungs- und preispolitischen Vorteilen.

Fur die Markteinfuhrung von C02-Zertifikaten (vgl. Heister u.a. 1990, S. 101f) werden
verschiedene Modelle diskutiert. Die Zertifikate kdnnen entweder jahrlich neu verkauft Oder
aber einmalig verkauft Oder bisherigen Marktteilnehmern kostenlos zugeteilt werden. Die
Reduktion der Gesamtemissionsmenge erfolgt dann entweder uber eine von Jahr zu Jahr
abnehmende Menge der ausgegebenen Zertifikate oder uber eine stufenweise Abwertung der
dauerhaft geltendenZertifikate. Verschiedene Vorschlage bestehen auch bezuglich des Kreises
der kaufberechtigten Personen und der Preisfestsetzung. Bei der Erstausgabe entsteht
insbesondere auch das Problem, inwieweit diese "aufkommensneutral" ausgestaltet sein oder
zu zusatzlichen Staatseinnahmen fuhren soli.

Bei genauer Uberprufung der konkreten Umsetzbarkeit dieser Fragen stoBt man auf immer
mehr Detailprobleme. Die meisten waren wohl durch zusatzliche Regelungen losbar. dadurch
wiirde sich aber der administrative Aufwand noch erheblich vergroBern.

So wiirde z.B

Spekulation nur durch eine Eingrenzung der Kaufberechtigten und die Kontrolle der
tatsachlichen Nutzung der Zertifikate einzuschranken sein;

ein Verkauf der Zertifikate in regelmaBigen Abstanden eine sinnvolle Preisfestsetzung
erfordern und die Gefahr der Spekulation vergroBern;

die ofter vorgeschlagene einmalige Zuteilung der Zertifikate Marktstrukturen zementie-
ren und so unter anderem moglicherweise auch den angestrebten massiven Ausbau des
Anteils der Bahn am Giitertransport behindern;

die Unsicherheit uber die Entwicklung der Zertifikatspreise statt zu den erwiinschten In-
vestitionen moglicherweise zu "Angstriicklagen" fuhren;

die Selbstregulation des Marktes. die ein wesentliches Plus der Zertifikatsidee darstellt,
durch all die notwendigen Eingriffe vermutlich gar nicht mehr funktionieren

AuBerdem stellte sich die grundsatzliche Frage. ob es uberhaupt sinnvoll ist, die Verantwortung
fur das Transportangebot den nicht direkt an der Transportverursachung beteiligten Fuhrunter-
nehmern zu ubertragen. Ihr Risiko, ob und zu welchen Preisen sie bei Erreichen ihrer
Emissionsgrenzen zusatzliche Zertifikate kaufen konnen. wird sich vermutlich in extrem
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uberhohten Preisen und einer allgemeinen Unsicherheit uber das verfugbareTransportangebot
niederschlagen. Dies konnte die gesamte hiervon abhangige Wirtschaft schwachen und zudem
okologisch unerwunschte Ausweichreaktionen wie eine Ausweitung des Werkverkehrs
provozieren.

Eine Zertifikatslosung erscheint daher zumindest kurzfristig nicht ratsam. Die Kosten und
Risiken der Schaffung eines vollig neuen Marktes sind zu groG. Es ware aber interessant,
genauer zu bestimmen, inwieweit die Vorteile dieses Instruments moglicherweise seine
Nachteile aufwiegen. Die dazu notige Abwagung der einzelnen Aspekte wijrde aber eine
eigenstandige Untersuchung erfordern und ist innerhalb dieser Studie nicht moglich.

10.3.2.3 MaBnahmen der Infrastrukturpolitik

Verkehrswegeausbau (Schiene/StraBe)

Die fur VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen zur Verfugung stehenden Investitionsmittel sollten
weitgehend auf den Ausbau des Bahnangebots konzentriert werden (in der Modellrechnung
"Investition" wurden 80 Prozent der Mittel angesetzt. siehe Kap. 9.1.2.2.1). Zudem sollten
Einnahmen aus Lenkungsabgaben zweckgebunden hierfur verwendet werden.

Die Potentialermittlung hat gezeigt. da(3 die Verkehrsleistung im StraGenguterverkehr
mittelfristig nicht uber dem heutigen Stand liegen darf. wenn das C02-Reduktionsziel erreicht
werden soli. In bestimmten Fallen notwendige Neutrassierungen von StraGen zur lokalen
Entlastung sollten daher grundsatzlich nicht zu Kapazitatserweiterungen fuhren. Kurzfristig
auftretende EngpaB- und Uberlastungssituationen im StraGennetz (aufgrund der Zeitver-
zogerung. mit der verkehrspolitische MaGnahmen greifen und einer somit nicht unmittelbar
umkehrbaren Trendentwicklung im StraGenverkehr) mussen in Kauf genommen werden.

Die bestehenden WasserstraGen weisen in der Regel noch ausreichende Kapazitaten auf. um
ein zusatzliches Verkehrsaufkommen aufnehmen zu konnen, Zudem ist der Transport auf
Binnenschiffen zwar okologisch relativ vertraglich. der Neubau von WasserstraGen aber nicht.
Von einer Forderung der Binnenschiffahrt uber die schon vorhandenen Kapazitaten hinaus ist
daher abzuraten.

Umstritten ist. inwieweit ein alleiniger Ausbau der Schieneninfrastruktur bereits zu Verlage-
rungseffekten fuhrt. Rommerskirchen geht in seinen Annahmen davon aus. daG die Bahn in
Deutschland allein durch einen Ausbau die Halfte ihres Verkehrsanteilsverlusts seit 1968
wieder zuruckgewinnen kann, was eine Fahrleistungsverminderung beim LKW von 22,6%

bedeuten wiirde (Rommerskirchen u.a. 1991). Diese Annahmen mussen als sehr optimistisch
bezeichnet werden. Eher ist mit einer Stabilisierung des Verkehrsanteils der Bahn zu rechnen.

Unseres Erachtens kann einem Infrastrukturausbau der Bahn daher ohne weitere verkehrs¬
politischeLenkungsmaGnahmenkeineigenstandigerCO;-Reduktionseffektzugewiesenwerden.
Er ist aber notwendig, um die durch andere MaGnahmen veranlaGten Verlagerungstendenzen
zu ermoglichen. In jedem Fall muG vor dem Neubau von Bahnstrecken das vorhandene Schie-
nennetz verbessert und seine Nutzung effizienter organisiert werden. In den meisten Landern
sind hier noch erhebliche Potentiale auszuschopfen.
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Ausbau der Schnittstellen:
Umschlagbahnhofe fur den kombinierten Verkehr, Guterverkehrszentren, Hafen

Dem Ausbau der Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern kommt vor dem Hintergrund der
Starkung der Schiene und des kombinierten Verkehrs eine besondere Bedeutung zu. Dies
betrifft Umschlagbahnhofe sowie auch spezielle Guterverteilzentren in den Stadten.

Aus Griinden der gewiinschten Flachenbedienung (zur Minimierung der LKW-Zulaufstrecken)
sowie der ansonsten rasch auftretenden Uberlastung der Terminals ist die uberall in Europa
zu beobachtende Strategie der starken Konzentration auf wenige Umschlagterminals
aufzugeben. Stattdessen ist ein dichtes Netz von dezentralen Umschlageinrichtungen zu
errichten (vgl. S. 70). In die Umschlaganlagen des kombinierten Verkehrs ist, wo moglich, auch
die Binnenschiffahrt einzubeziehen. Fur derartige Anlagen wurden im von uns durchgerech-
neten Modell "Investition" (S. 91) 20 Prozent der Mittel fur den Schienenausbau vorgesehen.

Bislang liegen keine Studien vor, ob Guterverkehrszentren allein tatsachlich zu einer
Verringerung von Fahrleistungen und C02-AusstoG beitragen. Rommerskirchen u.a. weisen den
GVZ daher nur einen C02-Reduktionseffekt von weniger als 0,1 % gegenuber dem Trend zu
(Rommerskirchen u.a. 1991). Ein eigenstandiger Reduktionseffekt wird fur diese MaGnahmen
(ebenso wie dem Ausbau der ubrigen Schieneninfrastruktur) daher nicht angenommen. Sie sind
aber Grundvoraussetzung einer sinnvollen Verkehrsverlagerung.

Verkehrsleitsysteme

Computergesteuerte Verkehrsleitsysteme fur den StraGenverkehr werden vor dem Hintergrund
einer besseren Infrastrukturauslastung des StraGennetzes diskutiert. Gleichzeitig sollen durch
eine solche gleichmaBigere Auslastung der StraGen Stauungen und damit unnotiger
Energieverbrauch verhindert werden. Letzterer Effekt darf jedoch trotz eines hohen
spezifischen Energieverbrauchs pro Tonnenkilometer in Stauungen nicht uberschatzt werden.
da der Anteil der in Stauungen erbrachten Fahrleistung verhaltnismaBig gering ist (vergl. NEA
1992 u. EWI 1990)

Vor allem aber mussen solche Verkehrsleitsysteme im Kontext internationaler Forschungs-
projekte der Autoindustrie wie PROMETHEUS (Program for an European Traffic with Highest
Efficiency and Unprecendended Safety) gesehen werden. Dieses von 14 westeuropaischen
Autoherstellern getragene GroGprojekt sieht vor. Autos mit Computersystemen auszustatten.
die in der Lage sind, in den Fahrvorgang einzugreifen, um menschliches Fehlverhalten
auszugleichen und in der Endphase der Entwicklungsogar zur Ganze die Steuerung des Autos
ubernehmen und einen idealen VerkehrsfluG gewahrleisten sollen. Die vollstandige Ausrustung
des gesamten StraGennetzes mit Verkehrsleitsystemen. uber die die Computertechnik der
einzelnen Autos die notigen Informationen abrufen kann, ist hierfur Grundvoraussetzung.

Eine solche Umrustung des StraGennetzes ist schon wegen der immensen Kosten abzulehnen.
Der mogliche Effizienzgewinn steht in keinem Verhaltnis zum Aufwand und wurde dazu
Kapazitaten freisetzen, die von den verbesserten Autos sofort wieder ausgefiillt wurden. Es ist
nicht zu erwarten. daG die Autoindustrie einen derartigen Aufwand betreibt (155 Mio. DM pro
Jahr bei einem auf 8 Jahre ausgelegten Projekt, vergl. Arbeitsgruppe Alternative Wirtschafts-
politik 1989 S. 423), ohne mit massiven Absatzchancen zu rechnen, was der Strategie der
Verkehrsverlagerung und -vermeidung diametral entgegengesetzt ist. Die Unterstutzung einer
derartig groGangelegten Weiterentwicklung des StraGenverkehrssystems ist grundsatzlich
abzulehnen, will man nicht samtliche Ansatze der Forderung des Schienenverkehrs unterlaufen.
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10.3.2.4 MaBnahmen der Organisation

Strukturreform der Eisenbahnen

Die Notwendigkeit der verstarkten Marktorientierung der Eisenbahnen und des Aufbaus
qualitativ hochwertiger Komplettlosungen im Schienentransport wurde bereits an anderer
Stelle ausfuhrlich dargestellt. Hier soli deutlich gemacht werden, daB entsprechende politische
Entscheidungen (iber die Unternehmensverfassungen der Bahnen daher von groBter verkehrs-
politischer Bedeutung sind.

Die bisherigen Erfahrungen mit entsprechenden Umstrukturierungen der Staatsbahnen
(Schweden, Osterreich, Schweiz) sprechen fur eine Ausgliederung und fur eine klare Trennung
von gemeinwirtschaftlichen undunternehmerischenAufgaben beziehungsweiseVerantwortlich-
keiten der Staatsbahnen. Dies sollte durch organisatorische Trennung Oder durch klare
politische Leistungsauftrage mit entsprechender finanzieller Abgeltung erfolgen.

Weitergehende Uberlegungen zu einer llberfuhrung in privatrechtliche Unternehmensformen
und ggf. vollige Privatisierung werden derzeit etwa in Deutschland und Italien angestellt (vgl.
SaBmannshausen u.a. 1991) (vgl. Kap. 4.1.2 und 7.3.2).

Einrichtung von Transport-/l_eerfahrtenborsen; Informationsysteme

Mit der Einrichtung solcher Transportborsen soil die Auslastung der Fahrzeuge verbessert
werden. Voraussetzung fur ihre Einrichtung und Akzeptanz ist jedoch sicherlich ein Anstieg der
Transportkosten beziehungsweise LKW-Fahrbeschrankungen im stadtischen Verkehr. wodurch
eine Koordinierung der Transporte finanziell lohnend Oder gesetzlich vorgeschrieben wird.

Ob solche Einrichtungen dann von selbst am Markt entstehen oder der Unterstutzung
staatlicher Verkehrspolitik bedurfen. kann aufgrund fehlender Erfahrung nicht abgeschatzt
werden und muB dann im Einzelnen beobachtet werden. Eine finanzielle und organisatorische
Unterstutzung ware auf jeden Fall denkbar. Beim Aufbau der Koordinierungsstellen sollte vor
allem auch auf eine Koppelung mit den Guterverkehrszentren geachtet werden.

10.3.2.5 Werbung und Verhaltensbeeinflussung

Motivation zu okologisch orientiertem Verhalten

Ein die okologischen Erfordernisse erkennender Wertewandel und eine daraus erwachsende
Bereitschaft zur Neuorientierung des Verhaltens sind sicherlich die wichtigsten Motoren eines
umweltgerechten Wirtschaftens. Die Durchsetzbarkeit der bisher beschriebenen verkehrs-
politischen MaBnahmen hangt in groBem MaBe von einem entsprechenden gesellschaftlichen
Hintergrund ab, der zum GroBteil leider noch nicht existiert - man denke nur an die Fixierung
auf das Auto im privaten Transportbereich.

Eine entsprechende Motivation zielt dabei im Fall des Guterverkehrs auf
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die Produzenten/Verlader: bewuGte Verkehrsmittelwahl, Abbau transportintensiver Pro-
duktion und entsprechende Umorientierung der eigenen Betriebsorganisation sowie der
Liefer- und Zulieferbeziehungen;

die Transportunternehmen: technische Optimierung, Effizienzsteigerung;

die Konsumenten: Entwicklung einer Sensibilitat fur die
Transportintensitat von Produkten, ahnlich wie sie bezuglich des
Verpackungsaufwands schon entstanden ist.

Unterstutztwerden kanndies z.B. durch Informationskampagnen,konkreteBeratungsangebote,
unverbindliche Absprachen oder verbindliche Abkommen (vgl. Schmidt ua. 1991, S. 111).
Notwendig ist auch, Produkte nach ihrem Transportaufwand zu kennzeichnen (z.B. "Produkt
der Region..."), um dem Verbraucher die Moglichkeit zu geben, bewuBt "verkehrsarm"
einzukaufen. Da bisher keine Transparenz uber den Transportbedarf besteht, der von der
Gewinnung der Rohstoffe uber die Herstellung von Zwischenprodukten bis zum Endprodukt
geht, besteht hier noch ein erhebliches Informationsdefizit. Auch ein regional hergestelltes
Produkt kann Rohstoffe und Zulieferteile aus aller Welt enthalten, ohne daB dies fur den
Verbraucher ersichtlich ist. Vor der Einfuhrung einer nicht nur den Produktionsort, sondern
wirkiich den gesamten Transportbedarf betreffenden Deklarationspflicht ist daher noch einiges
an Forschungsarbeit zu leisten (verkehrsbezogene Produktlinienanalysen).

Schulung von LKW-Fahrern fur treibstoffsparendes Fahren

Wie bereits bei der Potentialberechnung erlautert (Anhang I), werden die Energieeinspar-
moglichkeiten durch bewuBtes Fahrverhaltensehr unterschiedlich eingeschatzt. Inwieweit sich
ein erreichbarer Wert von 14 Prozent in der Praxis umsetzen laBt, ist umstritten.

Wegen des bestehenden Potentials sollte diese Moglichkeit aber auf jeden Fall genutzt
werden. Entsprechende Pflichtkurse fur Fahrer waren denkbar. Allerdings darf nicht verkannt
werden. dal3 der groBte Gegner eines treibstoffsparenden Fahrverhaltens der heute meist fur
die Fahrer bestehende permanente Zeitdruck ist. welcher durch entsprechende Routen-
disposition der Speditions- und Fuhrunternehmen entscharft werden muBte. Vorstellbar waren
dann auch Pramien fur energieeffizientes Fahren.

Neben der direkten Treibstoff- und C0?- Einsparung hatte diese MaBnahme, ahnlich wie eine
Geschwindigkeitsbegrenzung, auch eine leichte Erhohung der Transportdauer und damit der
Kosten zur Folge.

10.3.3 Wirkung von Transportkostenerhohungen

Transportkostenerhohungen konnenauf direktem Wege durch preispolitische InstrumenteOder
aber als Sekundareffekt einer ordnungspolitischen MaBnahme verursacht werden.

Fiir die hier untersuchte Frage der generellen Wirkung von Transportkostenerhohungen ist es
jedoch zunachst unerheblich. durch welche verkehrspolitischen MaBnahmenpakete ein
bestimmter Kosteneffekt erreicht wurde.

Grundsatzlich ist festzustellen, daB die Anpassungsreaktionen auf erhohte Kosten durch
umweltpolitische MaBnahmen auf alien Ebenen der Wirtschaftskette, vom Fuhrunternehmer bis
zum Endverbraucher, stattfinden werden:
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Zunachst versucht der primar betroffene Fuhrunternehmer die Mehrkosten so gering wie
mdglich zu halten und gibt sie, wo dies nicht moglich ist, an seine Kunden weiter. Seine
Reaktionen bewegen sich also im Bereich von:

Kostenvermeidungsoptionen

Technischer Innovation

- ' Kostenuberwalzung

Auf der nachsten Stufe reagieren die von der Kostenuberwalzung betroffenen Unternehmen
dann durch:

Verkehrsverlagerung

Verkehrsvermeidung

Kostenweitergabe an die Endabnehmer

SchlieBlich haben die Endabnehmer durch ihr Kaufverhalten die Moglichkeit. EinfluB auf die
Entscheidung der vorherigen Akteure zu nehmen.22

10.3.3.1 Anpassungsreaktionen der Transportunternehmer

Kostenvermeidungsoptionen und technische Innovation

Wo es moglich ist, wird der Transportunternehmer MaBnahmen ergreifen, die seine Mehrkosten
senken. Diese "Optionen" (vergl. Buttgereit 1991) und Innovationsmoglichkeiten liegen im
organisatorischen und technischen Bereich. So sind Kostenvermeidungsoptionen im
Giiterverkehr z.B. eine sparsamere Fahrweise oder die bestmogliche Planung und Auslastung
der einzelnen Transporte. Eine Innovation im technischen Bereich ware dagegen die Anschaf-
fung neuer, treibstoffsparender LKW. Kostenersparnis durch Innovation ist allerdings nur bei
preispolitischen Instrumenten mdglich. Eine Auflage bietet keinen uber ihre Erfullung
hinausgehenden Innovationsanreiz.

Inwieweit diese Moglichkeiten tatsachlich umgesetzt werden, hangt von verschiedenen
Faktoren ab. Entscheidend ist das Verhalten der Konkurrenz, die Kosten der jeweiligen
MaBnahmen im Vergleich zu denen, die entstehen wenn nichts getan wird und nicht zuletzt das
Wissen uber das Machbare. Daher halten wir erganzend zu den gewahlten ordnungs- und
preispolitischen Instrumenten eine umfassende Information der Transportunternehmer fur sehr
wichtig. Es ist unter anderem notwendig, die Unternehmer rechtzeitig uber geplante
MaBnahmen zu informieren, damit sie die Moglichkeit haben. auch mittel- und langfristige
Anderungen vorzubereiten.23

12 Die Spcdltcuic. die in einlgcn Fallon zwischen Fuhrunternehmer und Industrie geschaltet sind. werden hier nicht gesondert
aufgcfuhrt Mcist ist auch schlccht zwischcn reinen Fuhrunternehmen und Spedltionen zu unterscheiden. da die
Transportunternehmer in zunehmendem MaQe auch organisatorische Aufgaben ubernehmen. Die Inanspruchnahme der
Speditionen wird unter der Verlagerungsstrategie der Unternehmer behandelt

Vergl. hieizu auch die zeitliche Abslufung der zu erwartenden Reaktionen bei EWRINGMANN (Ewringmann 1984 S. 257)



EURES

Ausschlaggebend fur die Reaktion des Transportunternehmers ist allerdings auch, inwieweit
er erhohte Kosten einfach auf seine Preise aufschiagen kann.

Kostenuberwalzung

Die Uberwalzung ist eine Weitergabe von entstehenden Mehrkosten an den nachsten Akteur
einer Wirtschaftskette. Man unterscheidet zwischen direkter und Queruberwalzung24.

Die aus umweltpolitischer Sicht hochst unerwunschte Queruberwalzung25 ist auch im
Transportbereich moglich. Die Nachfrage nach Transporten von Massengutern, die relativ
problemios auf die Bahn verlagert werden konnten, reagiert sicherlich schneller auf
Preiserhohungen, als dies im Bereich sensibler Transporte der Fall ist, die termingerecht und
moglichst schnell am Bestimmungsort sein mussen.

Aus Konkurrenzgrunden greift ein Unternehmer ungern zu Preiserhohungen. Wenn die
Konkurrenzaber, wie im StraBenguterverkehr der Fall, den gleichen Belastungen unterliegt und
ebenfalls mit Preiserhohungen reagiert, konnen diese in gewissem Rahmen ohne Einkommens-
einbuBen durchsetzbar sein. Der genaue Spielraum, in dem Preiserhohungen toleriert werden,
hangt auch von der Preiselastizitat der Nachfrage26 ab. die im StraBenguterverkehr, zumindest
im anteilig stark vertretenen Bereich der Verbrauchs- und Investitionsguter. Das bedeutet, daB
die transportabhangige Industrie lieber Preiserhohungen in Kauf nimmt, bevor sie auf die
Transportleistung verzichtet oder auf Alternativen ausweicht (vgl. 10.3.3.4). Durch eine
Verteuerung des StraBenguterverkehrs gewinnt aber das Alternativtransportmittel Bahn an
Preisvorteilen. Daher kann wohl davon ausgegangen werden, daB die Fuhrunternehmer ihre
Moglichkeitenzur Kostenvermeidungweitgehend ausnutzen, urn durch moglichst geringe Peis-
erhohungen konkurrenzfahig zu bleiben.

10.3.3.2 Anpassungsreaktionen der transportabhangigen Industrie

Die Industrie hat neben der Moglichkeit. die Transportkosten nun ihrerseits an ihre Abnehmer
weiterzugeben. indem sie die Produktpreise erhoht. zwei Moglichkeiten, den verteuerten
StraBenguterverker zu umgehen. Sie kann auf umweltvertraglichere und daher billigere
Transportmittel ausweichen oder ihren Transportbedarf verringern.

Zur Bewertung des Kostenerhohungseffekts ist es zunachst wichtig, sich die bisherige
Bedeutung der Transportkosten zu veranschaulichen

Das insgesamt niedrige Kostenniveau macht die Bedeutung von Kostenerhohungen
anschaulicher. Eine Verdoppelung bis Verdreifachung der Transportkosten (wie von Knoflacher
in einer Szenarienberechnung angenommen, vergl. Knoflacher 1991 S. 9) hatte z.B. eine
Erhohungder direkten Kostenanteile auf in den meisten Branchen immer noch weniger als 10%
zur Folge.

Preiserhohungen bei dem Produkt. das fur die Mehrkosten verantwcrtlich ist (direkte Uberwalzung), oder bei omem anderen
Produkt des gleichen Herstellcrs. das die Erhohung besser verkraltet ,Queruberwalzung)

Dei durch erne Abgabe angestrcbte Lonkungscffckt veputrt. wenn es dem Unternehmer gelingt. die Mehrkosten an anderer
Stellc aufzufangcn

Als Preiselastizitat der Nachfrage bezcichnel man den Grad der BeemfluObarkeit der Nachfrage durch Prelsanderungen Eine
niedrige Preiselastizitat weisen z B Guler auf die trotz Preiserhohungen weilerhin stark nachgefragt werden
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Wirtschaftsbereich
Direkter Anteil

in %

Kumulierter'
Anteil
in %

1. Land- und Forstwirtschaft 2,6 4,9

2. Energie- und Wasserversorgung 2,5 5,4

3. Bergbau, Steine, Erden 1,6 2,1

4. Nahrungs- und GenuBmittel, Tabak 2,6 6,4

5. Textil, Bekleidung, Schuhe, Leder 2.4 6,2

6. Holz, Sport- und Spielwaren 4,6 8,7

7. Papier, Druckerei- und Verlagswesen 3,6 7,8

8. Chemie 3,1 6,4

9. Steinwaren, Glas 5,3 9,1

10. Grundmetall 5,2 11,4

11. Metallverarbeitung, Feinmechanik 3,2 7.9

12. Maschinen 3,1 7.7

13. Elektro 2,4 6.5

14, Fahrzeuge 2.2 6.3

15. Bau 5.9 9.8

16. Handel, Lagerung 4,0 5.7

17. Hotel-. Gast- und Schankgewerbe 3.0 6.4

18. Verkehr 11.7 1 15.8

19. Banken, Versicherungen 2.5 3.9

20 Realitaten, Wirtschaftsdienste, sonstige
private und offentliche Dienste

3.3 6.0

KuiTiL»i.ort - .r.; VorlOiStungon

Tabelle 17 Anteil der Transportkosten am Umsatz nach Wirtschaftsbranchen
Quol.'o: Untorhuoor 1991 S. 27

Verkehrsverlagerung

Es gibt zwei Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung. Das Unternehmen kann vermehrt
Werkverkehr einsetzen, wodurch sich allerdings das Problem der Mehrkosten nur verschiebt,
da die Mal3nahmen zur C02-Verminderung auch auf den Werkverkehr wirken. Die realistischere
Alternative ist die erwunschte Verlagerung des Transports von der StralJe auf die Bahn.

Je gravierender die Kostenerhohungen des StraBentransports waren, um so wichtiger wurde
dann auch der Kostenfaktor bei der Transportmittelwahl. Bisher spielen die Kosten der
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einzelnen Verkehrstrager eine eher untergeordnete Rolle bei dieser Entscheidung. Erfahrungen,
z.B. aus Benzinpreiserhohungen, zeigen, daB Verteuerungen alleine keine allzu gro(3e Wirkung
haben (vgl. Kap. 3.3.1). Der Transportanteil der Bahn wurde sicherlich zunehmen. Das AusmaB
hangt aber stark von den konkreten Mehrkosten der StraBe ab und laBt sich nicht genau
bestimmen.

Es ist bereits ein zunehmender Trend von Unternehmerseite zu beobachten, Speditionen mit
der termingerechten und kostengunstigen Planung ihrer Transporte zu beauftragen. Die
Speditionen stellen dann einen Transportmix zusammen, der beiden Anforderungen gerecht
wird und z.B. vermehrt mit kombiniertem Verkehr arbeiten konnte. Dieser Trend soilte gefordert
werden.

Verkehrsvermeidung

Eine andere Alternative, auf hohere Transportkosten zu reagieren, liegt in der Verkehrsver¬
meidung. Da hierzu meist sehr tiefgehende Eingriffe in die gesamte Unternehmensstruktur
notwendig sind, ist mit dieser MaBnahme aber nur langfristig und auch nur bei extremen
Mehrkosten im gesamten Transportsektor zu rechnen.

Die Ansatzpunkte zur Bildung von Unternehmensstrukturen, die moglichst wenig Verkehr
erfordern sind vielfaltig (vergl. hierzu auch Kapitel 12):

Beschaffungslogistik: Zulieferer konnten mehr als bisher wegen ihrer raumiichen Nahe
zum eigenen Unternehmen als aufgrund von Preisvorteilen oder traditionellen
Lieferbeziehungen ausgewahlt werden.27

Verteilungslogistik: Gerade GroBunternehmen wie z.B. Einzelhandelsketten haben oft
sehr ineffiziente Verteilungsstrategien. Waren werden vom Produzenten zu einem
Zentrallager und von dort in die einzelnen Filialen befordert und legen dabei oft
erhebliche Umwege zuruck.

Fertigungstiefe: Der Bedarf an Halbfertigteiien ist ausschlaggebend. Geringere Ferti-
gungstiefe erfordert in der Rege! mehr Verkehr.

Standortwahl und Konzentration/Dezentralisation: Die Nahe zu Zulieferern und
Abnehmern verringert den Verkehrsbedarf. Bei GroBunternehmern kann dies auch durch
dezentrale Produktionsstandorte und Auslieferungslager erreicht werden.

Kostenuberwalzung auf die Endabnehmer

Unternehmensstrukturen wandeln sich aus Wirtschaftlichkeitsuberlegungen, also auch um
Produktionskosten moglichst gering zu halten. Da aber die Transportkosten bisher meist nur
einen geringen Anteil an den gesamten Produktionskosten und dem Preis der Fertigprodukte
ausmachen, ist kaum damit zu rechnen, daB ihre im Rahmen der vorgeschlagenen Instrumente
irogliche Erhohung hierfur alleine den Ausschlag geben wird.

Der - zumindest kurzfristig - einfachere Weg wird eine Erhohung der Produktpreise sein. Hinzu
kommt noch. daB viele Unternehmen mehrere Produkte herstelien und die gestiegenen Trans-

21 Die evenluellen Preisvorleile weilei enllcrnl liegender Zulieferer waren ja durch die hdheren Transportkosten nicht mehr so
attraktiv
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portkosten durch Queruberwalzung auch auf Produkte umverteilen konnen, deren Nachfrage
weniger darunter leiden wird.

10.3.3.3 Anpassungsreaktiorien der Endabnehmer

Am Ende der Kette zeigt sich nun, dal3 selbst anfangs enorm erscheinende Kostenerhohungen
durch die Weitergabe auf mehreren Ebenen, die dabei entstehenden Verschiebungen und den
geringen Transportkostenanteil am Produktpreis Gefahr laufen, einfach unterzugehen. So
wurde z.B. eine Verfunffachung der Transportkosten im Schwerverkehr durch eine Abgabe
(siehe VCD-Vorschlag 10.3.3.4, 10.3.3.5) selbst bei 100%iger Anrechnung auf die betroffenen
Transportguter bei vielen Produkten nur einen Bruchteil an Kostenerhohung bewirken.

Das IFEU - Institut hat hierzu Berechnungen angestellt, die in den Abschnitten
10.3.3.4, 10.3.3.5 detaillierter dargestellt werden. Am unteren Ende bewegen sich die
transportbedingten Mehrkosten fur Nahrungsmittel demnach zwischen 0,7 und 5%. Selbst eine
Verteuerung von 15% fur einen angenommenen Erdbeertransport uber eine Strecke von 3000
km wiirde bei einem Preis von 2,50 DM pro Schale nur eine Erhohung urn 0,38 Pfennige
bewirken.

Auf der anderen Seite ist allerdings zu berucksichtigen. daB eine Verteuerung durch ihre
Weitergabe auch anwachsen kann. Wenn z.B. jeder Zwischenhandler. wie allgemein ublich,
beim Weiterverkauf auf seinen Einkaufspreis eine gewisse Gewinnspanne aufschlagt,
verursacht der hohere Transportpreis dabei im Endeffekt viel starkere Preiserhohungen. als nur
die reine Weitergabe seines urprunglichen Kostenanteils.

Es ist daher kaum vorhersehbar. welchen Preisveranderungen die Endprodukte schlieBlich
wirklich unterliegen werden Hinzu kommt, dal3 die Vielzahl an Produkten und deren
unterschiedlichePreiselastizitatenes praktischunmoglichmachen. genaue Verbraucherreaktio-
nen auf Peiserhohungen abzuschatzen. An den oben ausgefuhrten Preiseffekten zeigt sich
jedoch. daB erhebliche Transportverteuerungen notwendig waren. um den Preisunterschied
zwischen transportaufwendigen und transportsparenden Produkten so stark anwachsen zu
lassen, da(3 die Verbraucher die Industrie durch ihr Kaufverhaiten tatsachlich zwingen. sich
umzustellen.

10.3.3.4 Preiselastizitat der Nachfrage im StraBenguterverkehr

Die Preiselastizitat der Nachfrage beschreibt die Reaktion der Konsumenten auf eine
Preiserhohungbeziehungsweise -senkung. Eine hohe Elastizitat weisen demnach Guter auf. die
schon bei geringen Preissteigerungen spurbar weniger nachgefragt werden.

Die bisherigen Untersuchungen zu Preiselastizitaten im Verkehrssektor lassen sich nur schwer
auf den von uns angenommenen Fall einer Verteuerung des StraBenguterverkehrs ubertragen.
da sie bei ihren Berechnungen von anderen Voraussetzungen ausgehen und zudem zu sehr
unterschiedlichen Ergebnissen kommen

Die einzige uns vorliegende Studie, die sich auch mit sogenannten Kreuzpreiselastizitaten
(Nachfrageanderungen bei der Bahn in Abhangigkeit von Preisanderungen des StraBentrans-
ports) befaBt, geht statt von einer Verteuerung des StraBenguterverkehrs von sinkenden
Preisen (aufgrund der Deregulierung in der EG) aus (Baum 1990). Hier errechnet Baum fur die
verschiedenen Gutergruppen Elastizitaten zwischen 0.61 und 2,01. Das bedeutet, daB die
StraBe pro 1% Verteuerung 0.61 bis 2.01 Prozent ihres Verkehrsanteils an die Bahn verliert.
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Diese Zahlen decken sich in etwa mit dem Mittelwert, den das EWI fur die Wirkung einer
Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz berechnet hat. Fur eine Verteuerung der StraGe um ca.
10% wird eine Verlagerung von 15% auf die Schiene erwartet. Das entsprache einer Elastizitat
von 1,36 (EWI 1990).

Eine niederlandische Studie von BLEIJENBERG erwartet dagegen bei einer Verdoppelung der
Treibstoffpreise, was einer Zunahme der Transportkosten um 30% entsprache (Treibstoffkosten
machen rund 1/6 der Transportkosten aus), eine Senkung des Energieverbrauchs um 30%. Die
Halfte davon soil durch bessere Auslastung und Verlagerung auf die Bahn erreicht werden,
wobei der genaue Anteil der Verlagerung aber nicht beziffert und mit "wenigen Prozent"
angegeben wird (Bleijenberg 1992 S. 5). Im Vergleich mit Baum fuhren hier also 30%
Verteuerung der StraGengutertransporte nurzu "wenigen Prozenten" Verlagerung auf die Bahn,
wahrend die StraGe in Baums Modell bei der gleichen Verteuerung zwischen 18 und 60 (!)
Prozent an die Bahn verlieren wiirde.

Vollig abweichend von samtlichen dieser theoretischen Berechnungen liegen allerdings
Erfahrungen mit der Verdoppelung des Preises fur Dieselbenzin und einer Erhohung der
Autobahngebuhren um 25% in Italien. Diese Verteuerung des LKW-Verkehrs um insgesamt ca.
20% hatte kurzfristigkeinerleiAuswirkungen auf das Wachstum des italienischenStraGenguter-
verkehrs von ca.6% im Jahr. Dies ist wohl auf den die schlechte Qualitat des italienischen
Gutertransports zuruckzufuhren.

In einem spateren Artikel ermittelt Baum Elastizitaten sowohl in Abhangigkeit von der Trans-
portdauer als auch von den Kosten und stellt fest, daG selbst bei Gutergruppen, die sensibel
auf Preisanderungen reagieren, auch die Transportdauer eine groGe Rolle spielt (Baum 1991).
Relativ hohe Elastizitaten stellt Baum bei den sogenannten bahnaffinen Gutern (landwirt-
schaftliche Erzeugnisse. Erze. Eisen. Stahl) fest. Hier konnte also die Verteuerung des Stra-
Genguterverkehrs zu einer Verlagerung auf die Bahn fuhren. Gleichzeitig reagieren diese
Gutergruppen aber fast ebenso sensibel auf die Transportdauer Der erwunschte Verlagerungs-
effekt ware also voraussichtlich nicht allein durch eine Verteuerung des StraGentransports zu
erreichen. Zusatzlich muGte. wie auch Baum feststellt. die Infrastruktur des Schienentransports
umfassend verbessert werden. Diese Tatsache gewinnt um so mehr an Bedeutung, als Investi-
tionsguter (Maschinen, Produktionsmittel) und Verbrauchsguter, die ca. 40% der gesamten
Verkehrsleistung ausmachen (vergl. BMV 1991 S. 382). nur sehr unsensibel auf Preis-
erhohungen. dafiir aber auf die Transportdauer reagieren.

Neben der Problematik der unterschiedlichen Ergebnisse bisheriger Untersuchungen
beziehungsweise Beobachtungen steht das Problem. daG bisher keine Berechnungen iiber
wirklich tiefgreifende Preisanderungen vorliegen. Es ist aber anzunehmen daG sich
Preiselastizitaten. die auf der Basis aktueller Preise errechnet wurden, nicht linear hochrechnen
lassen, sondern sich im Verlauf der Preissteigerungwandeln werden. Realistischer als von einer
kontinuierlichen Reaktion auszugehen sind gewisse Spriinge in der Anpassung, d.h. eine
Akzeptanz hoherer Kosten bis zu einem Punkt. an dem plotzlich umgeschwenkt wird.

Preiselastizitaten vermitteln ein relativ starres Bild der in Wirklichkeit viel dynamischeren
Realitat. So ist z.B. auch die kurzfristige Preiselastizitat geringer als die langfristige. da viele
Anpassungsreaktionen Zeit erfordern. DieWirkung einer einmaligen Preiserhdhung ist demnach
weniger groG, als wenn gleichzeitig weitere Verteuerungen angekundigt werden, so daG der
Unternehmer weiG, daG sich langfristige Investitionen (z.B. in benzinsparende MaGnahmen bei
kontinuierlich steigenden Benzinpreisen) lohnen werden (vergl. Mauch. S.P./Item. R. 1992).

Immerhin zeigen die errechneten Elastizitaten, daG Transportkosten nicht das einzige und oft
nicht einmal das primare Entscheidungskriterium bei der Wahl des Transportmittels sind. Dies
bestatigte sich auch in einer Umfrage bei hollandischen Unternehmern uber ihre Kriterien bei
der Transportmittelwahl. Noch vor den Kosten und der Fahrtzeit rangierten hier VerlaGlichkeit,
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Punktlichkeit unci Verfugbarkeit (vergl. SEOR 1991).

10.3.3.5 Exemplarische Bewertung von hdheren Transportkosten am Beispiel der
Schwerverkehrsabgabe

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) hat vor einigen Jahren den Vorschlag einer europaischen,
leistungsbezogenen Schwerverkehrsabgabe (SVA) entwickelt. Diese Forderung ist zwischen-
zeitlich vom europaischen Dachverband der okologisch orientierten Verkehrsclubs "Transport
& Environment" (T & E) sowie anderen Umweltverbanden iibernommen worden. Die SVA ist
daher die zentrale Forderung der Umweltlobby hinsichtlich einer Verteuerung des StraBengu-
terverkehrs.

Die Wirkungsweise der SVA wurde bereits bei der Vorstellung preispolitischer MaBnahmen be-
schrieben. An dieser Stelle interessieren nun die Abgabenhohe und die preislichen Aus
wirkungen, die die Abgabe bei einer Umlegungauf die Verbraucherpreise hatte. Vorgeschlage
n wurden vom VCD nach ersten Abschatzungen die in Tabelle 18 aufgelisteten Kilometersatze.

LKW-Gewicht Kilometersatz

fur 2.8 - 7,5 Tonnen 12 Pf/km x zulassiges Gesamtgewicht

fur 7.5 - 28 Tonnen 15 Pf/km x zulassiges Gesamtgewicht

iiber 28 Tonnen 20 Pf/km x zulassiges Gesamtgewicht

Tabelle 18 VCD-Vorschlag zur Schwerverkehrsabgabe (Gebuhrensatze)

Absicht der Staffelung ist vor allem, schwere Fahrzeuge des Fernverkehrs starker zu belasten.
Betrachtet man die Nutzlast der Gewichtsklassen. so liegt die Abgabe. bezogen auf die
Tonnenkilometer Nutzlast, fur alle Gewichtsklassen bei rund 30 Pf/tkm. Nimmt man eine
Auslastung von 75 Prozent an, so betragt die Abgabe rund 40 Pfennige je Tonnenkilometer.
Eine iiberschlagige Berechnung zeigt jedoch, daB sich der kostenerhohende Effekt fur die
einzelnen Gewichtsklassen vollig unterschiedlich auswirkt. wie Tabelle 19 aufweist.

Gesamtgewicht Kosten heute bei
70% Auslastung

Abgabe bei 75%
Auslastung Kostenzunahme

40 t 10 Pf/ tkm 40 Pf/ tkm + 400%

28 t 15 Pf/ tkm 40 Pf/ tkm 4- 270%

7.5 t 60 Pf/ tkm 40 Pf/ tkm t- 80%

Tabelle 19 Kostenzunahme in den einzelnen LKW-Gewichtsklassen

Der VCD-Vorschlag fur eine Schwerverkehrsabgabe bewirkt demnach im StraBenguterfernver-
kehr generell eine Verfunffachung. Bei kleineren Fahrzeugen, die fur die Feinverteilung im
Stadtbereich genutzt werden konnen, wurde er zu einer Verdopplung der Transportkosten
fuhren. Dies stellt eine gewaltige Verteuerung dar. Wollte man den gleichen Verteuerungseffekt
iiber eine Erhohung der Treibstoffkosten erreichen (Treibstoffkosten machen rund ein Sechstel



124 EURES

der Gesamtkosten aus), so muBte der Treibstoffpreis fur den Schwerverkehr (40-Tonner) rund
30 mal hoher sein als heute! Dies zeigt, welch drastische MaGnahme der Vorschlag der
Schwerverkehrsabgabe mit den angegebenen Abgabesatzen darstellt.

Das IFEU hat dazu einige konkrete Verteuerungseffekte berechnet, die in Tabelle 20 aufgefuhrt
werden.

LKW-
Gewicht

Ladung Fahrt-
strecke

Waren-
wert in

DM

Trans-
portko-
sten in

DM

Abgabe
in DM

Anteil
der
Ab¬

gabe
am
Wa-
ren-
wert

40 t 20 t Stahl 1250 km 12.000 2.250 10.000 85,0%

25 t 15 t Erdbeeren 3000 km 75.000 5.100 11.250 15,0%

25 t 15 t Apfel 800 km 60.000 1.360 3.000 5,0%

18 t 10 t Kase 1000 km 150.000 1.500 2.700 1,8%

7.5 t 3 t Gemuse 50 km 6.500 90 45 0.7%

18 t 5 t Computer 500 km 270.000 500 1.350 0,5%

Zamon aus: Scnmicn u.a. "99t. S. f

Tabelle 20 Verteuerungseffekte bei ausgesuchten Transporten

Wie bereits in Kap. 10.3.3.4 ausgefuhrt. kann von diesen zunvl<ylrecht jjeringen Prozentsatzen
an Mehrkosten aber nicht unmittelbar auf ebenso geringe Preiserhohungen bei den
Endprodukten geschlossen werden.

10.3.3.6 SchluBfolgerungen

Die Wirkungen von Transportkostenerhohungen finden auf mehreren Ebenen statt. Auf der
einen Seite besteht dadurch die Gefahr einer Abschwachung ihrer Wirkung durch Verteilung
und Weitergabe der Kosten. Auf der anderen Seite ist aber auch ein uberproportionaler
Kostenanstieg denkbar, da die einzelnen Unternehmer Mehrkosten nicht gesondert weiterge-
ben, sondern auf ihre jeweiligen Gesamtkosten eine Gewinnspanne aufschlagen. Genaue
preisliche Auswirkungen sind so kaum abschatzbar

Der genaue Kosteneffekt der fiskalischer und ordnungsrechtlicher MaGnahmen und der Punkt
an dem die Verteuerung zu der angestrebten C02-Reduktion fuhrt, kann jedoch nicht prazise
bestimmt werden. Die Effekte mussen daher beobachtet und die MaGnahmen entsprechend
angepaGt werden. Es wurde aber deutlich, daG die Kostenerhohung weit uber den bislang von
Regierungsseite diskutierten Dimensionen liegen muBte. d.h. mindestens im Bereich der vom
VCD vorgeschJagenen Schwerverkehrsabgabe. Auch die europaische Arbeitsgruppe
TRANSPORT 2000 PLUS kommt in ihrem Bericht zu dem SchluB, daG die finanzielle Belastung



EURES 125

(vor allem der leistungsabhangigen Kosten) drastisch gesteigert werden mi)l3te, um einen
Wandel herbeizufuhren (Transport 2000 Plus 1991, S. 42).

Es zeigte sich aber auch, da(3 eine Verteuerung des StraBenguterverkehrs alleine keine
ausreichende MaBnahme ist.Zum einen ware die Schiene ohne Verbesserung ihrer Infrastruktur
gar nicht in der Lage, das gesamte durch die Kostenerhohung mobilisierte Verlagerungs-
potential aufzufangen. Zum anderen wurde gezeigt, daB Kosten nicht das einzige und in der
Regel nicht einmal das wesentlichste Entscheidungskriterium bei derTransportmittelwahl sind.
Eine umfassende Verbesserung des Schienenangebots und die Unterstutzung der Verlagerung
durch ordnungspolitische MaBnahmen sind in jedem Fall notwendig.

10.4 Notwendigkeit von MaBnahmenbundeln

Es wurde von uns bewuBt der Weg beschritten, den Schwerpunkt der Quantifizierungs-
bemuhungen von C02-ReduktionsmaBnahmen auf die Abschatzung der Potentiale verkehrs-
politischer Strategien zu legen (vgl. Kap. 9). Erst im AnschluB daran wurden die einzelnen
Instrumente auf ihre Wirkungsweise hin untersucht.

Einzelne Instrumente erhalten jedoch nur im Rahmen einer Gesamtstrategie ihre voile Wirkung.
Beim Guterverkehr kann auf eine strategische Option nicht verzichtet werden. Verkehrsver-
meidung ohne technische Optimierung hat ebenso ihre Wirkungsgrenzen wie die technische
Optimierung unddie Verlagerungsstrategie ohne Vermeidung - auch wenn sie politisch leichter
durchzusetzen sind.

EinzelmaBnahmen sind hingegen kostspielig und wenig effektiv. Eine Schwerverkehrsabgabe
bei gleichzeitigem Autobahnausbau ware ebenso wenigwirksam wie ein massives Infrastruktur-
programm fur die Bahn ohne eine Internalisierung der okologischen Folgekosten des
Guterverkehrs. Im ersten Falle wurde der Anreiz zur Verkehrsverlagerung und -vermeidung
durch eine transportkostensenkende MaBnahme zunichte gemacht. Im zweiten Falle wurden
zwar die Angebotsbedingungen der Bahn verbessert. nicht aber die Kostenverzerrungen im
Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern So banal diese Forderung klingt, so kompliziert
ist ihre politische Durchsetzung. So hat die EG durchaus Kompetenzen zur Internalisierung
okologischer Folgekosten. die Infrastrukturpolitik ist jedoch noch weitgehend in nationaler
Hand. Selbst auf nationaler Ebene ist eine inkonsistente Politik keine Ausnahme (z.B. die
Mineralolsteuererhdhung fur den Autobahnbau in der BRD).

Bei der Formulierungeines solchen Gesamtkonzeptessollten die Entwicklungsleitbilder (techn.
Optimierung, Verlagerung, Vermeidung) im Vordergrund stehen. Es gibt dabei sehr spezifische
Instrumente fur die Annaherung an die einzelnen Leitbilder und ubergreifende Instrumente fur
die Fein- und Grobsteuerung. Nur eine Kombination beider vergroBert die Durchsetzungs-
chancen einer okologischen Guterverkehrspolitik.

Zu berucksichtigen ist auch die Zeitdimension: Es gibt MaBnahmen. die kurzfristig ( < 5 Jahre),
mittelfristig (•-. 15 Jahre) und langfristig (> 15 Jahre) greifen. Der Einsatz der Instrumente
sollte auf eine "synchrone" Dosierung achten. Dies gilt insbesondere fur das Zusammenspiel
von angebotsorientierten MaBnahmen (z.B. bessere Bahninfrastruktur) und nachfrageorientier-
ten MaBnahmen (z.B. Verteuerung des StraBengutertransports).

Was die politische Dimension angeht. so haben die einzelnen Instrumente eine unterschiedliche
Eingriffstiefe in bes.tehende Strukturen und Machtverhaltnisse. Bei der Wahl zwischen ahnlich
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wirkenden Instrumenten. sollte dasjenige mit der groBeren politischen Akzeptanz gewahlt
werden. um nicht von vornherein groGere Widerstande als notwendig zu provozieren.

SchlieGlich spielt die EG-Dimension eine wichtige Rolle. MaRnahmenpakete sollten einerseits
binnenmarktkompatibel sein und andererseits nationale Vorreiterrollen erlauben. Nur unter

diesen Bedingungen ist eine umweltpolitische Dynamik in der Verkehrspolitik zu erwarten.

Berucksichtigt man diese vier Dimensionen, dann lassen sich die drei entwickelten verkehrs-
politischen Strategien (Kap. 6.2) folgendermaRen mit den spezifischen Instrumenten fur eine
C02-Verminderung ausgestalten:

Die technische Optimierung kann am besten durch Obergrenzen fur den Treibstoffverbrauch
erreicht werden. Grundlage sollte eine 20%ige Benzinverbrauchsminderung in den nachsten
15 Jahren sein. Die technische Optimierung ist eine kurz- bis mittelfristig erreichbare Strategie.
Produktnormen. die Hochstverbrauchswerte fur LKW vorschreiben, sind eine typische EG-
Angelegenheit - national strengere Vorschriften fur die heimischen LKW sind jedoch durchaus
mit dem EG-Recht vereinbar. Eine bessere Auslastung im StraBenguterverkehr kann
einerseits durch eine liberalere Marktordnung (Aufhebung von Kontingentierungen), anderer¬
seits aber auch durch die Forderung einer Informationsinfrastruktur (z.B. im Rahmen von
Guterverkehrszentren oder Leerfahrtenborsen) unmittelbar erreicht werden. Indirekt kann sie
auch eine positive Folge der Konzentration im Speditionsgewerbe sein. Eine bessere
Auslastung ist Folge vieler Entscheidungen der Marktakteure. Auflagen sind hier relativ
wirkungslos. Die Kostenkalkule werden sich insbesondere durch eine drastische Verteuerung
des Transports zugunsten einer besseren Auslastung verschieben. Die bessere Auslastung im
StraBenguterverkehr ist ebenfalls kurz- bis mittelfristig erreichbar. Die Marktordnung ist heute
im wesentlichen im Kompetenzbereich der EG, FordermaBnahmen konnen auch von den
Regionen ausgehen.

Die Verkehrsverlagerung setzt ein umfassendes Modernisierungs- und Infrastruktur-
programm fur die Bahn voraus. Vorgeschlagen wird. daG in Zukunft 80% aller Verkehrs-
wegeinvestitionen in die Bahn flieBen. Dies bedeutet. daG die jahrlichen Investitionen von ca.
8 auf 33 Mrd. ECU gesteigert werden sollen. Dieses Investitionsprogramm wirkt in zwei
Etappen: Eine kapazitatssteigernde Modernisierung der vorhandenen Infrastruktur ist kurz- bis
mittelfristig erreichbar. ihre substantielle Erweiterung ist ein mittel- bis langfristiges Ziel. Auf
der Angebotsseite bedeutet das eine Fortfuhrung des Ausbaus neuer, schneller Umschlagtech-
nologien. eine flachendeckende Infrastruktur von Guterverkehrszentren, die Privatisierung und
Sanierung der Bahnen sowie die marktgerechte Entwicklung neuer Transportprodukte (z.B.
ExpreBtransport). Auf der Nachfrageseite gehoren Beschrankungen fur den StraBengOter-
transport (kommunale Tonnagebegrenzungen, Nachtfahrverbote. Angleichung der Arbeits-
bedingungen von Lastwagenfahrern an die industrielle Norm) zu den zentralen Instrumenten,
um die Wettbewerbsnachteile der Bahn auszugleichen und ihre systembedingten Schwachen
zu kompensieren. Kommunale Tonnagebegrenzungen. die einen Guterumschlag erzwingen,
gehoren dabei zu den wirksamsten Instrumenten einer Angleichung der Wettbewerbsbedingun-
gen zwischen den Verkehrstragern. Viele dieser restriktiven Nachfragebedingungen konnenerst
sinnvoll neu eingefuhrt werden. wenn die Infrastrukturenauf der Angebotsseite entwickelt sind.
Es handelt sich also um eine mittelfristige Strategie. Sie sollten jedoch dort beibehalten
werden. wo sie bereits existieren. Infrastrukturpolitik ist noch weitgehend in nationaler
Kompetenz, die EG hat hier - mit Ausnahme des Strukturfonds - weitgehend nur koordinierende
Funktionen.

Eine ertolgreiche Verlagerung von Verkehr setzt letztendlich eine intensive Kooperation aller
beteiligten Akteure (Bahn, Spediteure. regionale Wirtschaft) voraus. Die Einrichtung regionaler
"runder Tische", die zum Ziel hat, diese Kooperation insbesondere im kombinierten Guterver-
kehr voranzubringen. ist damit ein wichtiges Element der Verkehrsverlagerung.
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Verkehrsvermeidung setzt vor allem die Verhinderung aller kapazitatssteigernden
StraRenbaumaRnahmen voraus. Erst durch die Schaffung von EngpaRsituationen entstehen
"Sachzwange" zur Vermeidung verkehrserzeugender Unternehmens- und Standortstrategien.
Alle MaGnahmen, die Engpasse schaffen und die Transportkosten spurbar steigern, sind
letztlich auch verkehrsvermeidende MaGnahmen. Verkehrsvermeidung setzt zudem konkrete
Informationsinstrumente voraus, die Transparenz uber den Verkehrsbedarf zur Herstellung
bestimmter Produkte schaffen: Eine produktbezogene Transportkettenanalyse muG zum
zentralen Bestandteil betrieblicher Umweltbilanzen und von Produktbewertungsmethoden
werden (vgl. Kap. 11).

Das zentrale iibergreifende Instrument ist eine substantielle Erhohungder Transportkosten.
Politisch ist eine Schwerverkehrsabgabe in einer GroRenordnung von mindestens 0,06 ECU -

0.1 ECU pro tkm notwendig. Sie sollte stufenweise erhoht werden - synchron mit der
Modernisierung der Bahn und einer verkehrsvermeidenden Wirtschaftspolitik. Sie sollte die
Transportkosten in dem AusmaR drastisch erhohen, in dem umweltfreundlichere Anpassungs-
reaktionen der Verkehrsteilnehmer moglich sind. Im Gegensatz zu einer Benzinpreiserhohung
wirkt die Schwerverkehrsabgabe zwar nicht als Anreiz zur technischen Optimierung, sondern
lediglich zur Verkehrsverlagerung und -vermeidung. Sie ermoglicht aber dennoch ein national
abgestuftes Vorgehen. Angesichts der Unwahrscheinlichkeit, daR auf europaischer Ebene
substantielle Kostenerhohungen nach dem Einstimmigkeitsprinzip politisch durchsetzbar sind,
ist dieser Aspekt von besonderer Bedeutung: Nationale Vorreiterrollen bei einer Schwer¬
verkehrsabgabe sind mit dem Binnenmarkt vereinbar.

Neben der Schwerverkehrsabgabe wirkt noch eine Reihe anderer Instrumente kostensteigernd
und damit verlagernd und vermeidend. Hierzu gehoren Geschwindigkeitsbegrenzungen,
regionaie oder groRflachige Nachtfahrverbote, die Verbesserung der Arbeitsbedingungen fur
Lastwagenfahrer oder regionaie GroRen- und Tonnagebeschrankungen. Diese Instrumente
werden nicht primar zur Reduzierung der CO,-Emissionen eingesetzt; sie bedurfen auch
anderer Begrundungen, haben aber betrachtliche indirekte Wirkungen fur eine Verlagerungs-
und Vermeidungsstrategie.

Eine solche Gesamtstrategie. die zahlreiche EinzelmaRnahmen zu einem Konzept bundelt.
erhoht die Effizienz und die Kostenwirksamkeit jeder einzelnen MaRnahme und vermeidet
kostspielige Strukturbruche und Fehlinvestitionen. Hinsichtlich der Dosierung der MaGnahmen
kann nur ein stufenweises Vorgehen empfohlen werden, da ein empirisches Wissen uber das
Zusammenwirken der einzelnen MaGnahmen nicht vorhanden ist.
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11 Verkehrsvermeidung

11.1 Einleitung

Die vorherrschende okonomische Lehrmeinung betrachtet die Vermeidung von Verkehr als ein
systemfeindliches Ziel. Wer Verkehr vermeiden will, scheint auch wirtschaftsfeindlich zu sein.
Die Kapazitat des Guterverkehrs erscheint als ein kritischer "Potentialfaktor", ohne den sich
Produktivitatsreserven in anderen Wirtschaftsbereichen nicht in Wachstum umsetzen konnen
(Aberle 1989a, S. 29). Wie das Fehlen eines einzigen Nahrstoffs das Wachstum einer Pflanze
verhindert. so - folgt man der Lehrmeinung - verhindert eine unzureichende Kapazitat des
Guterverkehrs das Wachstum der Volkswirtschaft.

Ein erster Blick auf "idealtypische" Wirtschaftsformen unter verschiedenen Voraussetzungen
scheint dieses Vorurteil zu bestatigen. Das "Idealmodell" der Verkehrsvermeidung ist die
"Subsistenzwirtschaft",die Selbstversorgungkleiner Wirtschaftseinheiten.Das "Idealmodell" der
Wachstumsokonomie ist die hoch arbeitsteilige Produktion fur den Weltmarkt. Die Spezialisie-
rungsvorteile hochgradiger Arbeitsteilung gelten als Produktivitats- und Wachstumsmotor. Mit
dem Grad der Arbeitsteilung wachst jedoch der Guterverkehr. Andererseits ist die Ruckfuhrung
auf eine niedrigere Stufe der Arbeitsteilung in der Regel mit Einkommens- und Quaiitatsein-
buBen verbunden

Das folgende Kapitel versucht, eine andere Sichtweise zu entwickeln. Man kann sich sowohl
einen anderen. verkehrssparenden Typus von Wirtschaftsentwicklung vorstellen als auch
andere Formen der Produktivitatssteigerung. Es geht im folgenden darum. diesen anderen
Typus von Entwicklung naher zu charakterisieren. Man steht dabei heute beim Guterverkehr
vor einer ahnlichen Situation wie in der Energiedebatte der siebziger Jahre. In ahnlicher Weise
wie in der Energiediskussion ist es notwendig nachzuweisen. daB wirtschaftliche Entwicklung
und Guterverkehr entkoppelt werden konnen. Dabei sind die Verkehrssparpotentiale heute
noch wenig erforscht.

Die zur Ermittlung der Verkehrssparpotentiale notwendige Phantasie hat sich bisher wohl vor
allem deshalb nicht entwickelt, weil sich das Wachstum des Guterverkehrs nicht als Problem
darstellte Gutertransport ist bisher kein wirklich knappes Gut gewesen, uber dessen
Rationalisierung und sparsamen Gebrauch man sich hatte Gedanken machen mussen. Die
Infrastruktur paBte sich an die Nachfrage an. die Kapazitat wurde - trotz staatlicher
Kontingentierungspolitik - kaum wirksam begrenzt. Die Transportkosten wurden indirekt
okologisch und teilweise auch direkt hochgradig subventioniert. Weil das Wachstum des
Guterverkehrs nicht als Problem wahrgenommen wurde, fehlt auch eine grundlegende
Voraussetzung dafur, das Problem fundiert zu diskutieren: Informationen. Betriebliche
Umweltbilanzen und Produktlinienanalysen, die auch den Verkehrsbedarf fur die Herstellung
und den Vertrieb eines Produktes mit berucksichtigen. gibt es nicht. ebensowenig wie volks-
wirtschaftliche Analysen, die versuchen. einenZusammenhangzwischen der Wirtschaftsstruktur
eines Landes und seiner Verkehrsintensitat herzustellen. Folglich sind auch die heute
vorhandenen Alternativen zwischen verkehrserzeugenden undverkehrssparenden Produktions-
formen wenig erforscht.
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Voraussetzung von Verkehrsvermeidung ist daher, daB sich der Guterverkehr als knappes Wirt-
schaftsgut darstellt. Erst wenn die finanziellen, zeitlichen und raumlichen Restriktionen eines
weiteren Wachstums des Guterverkehrs offensichtlich werden, wird sich auch die daftir
notwendige Phantasie einstellen. Viele unternehmerische Entscheidungen fallen anders aus,
wenn der Guterverkehr zum spurbaren Kostenfaktor wird: man denke nur an die Alternative
zwischen Eigenfertigung und Produktionsauslagerung. Dem entsprechen auch traditionelle
geographische Standorttheorien (vgl. Ihde 1984, S. 115f), die zu einer Zeit entwickelt wurden,
als der Transport noch ein wichtiger raumbildender Kostenfaktor war. Um die Hohe einer
wirksamen Transportkostenerhohung abschatzen und andere Ansatzpunkte fur eine
verkehrsvermeidende Strukturpolitik identifizieren zu konnen, ist eine nahere Betrachtung des
Zusammenhangs zwischen Wirtschaftsstrukturentwicklung und Transport erforderlich.

Das Vorgehen

Die Modellrechnungen haben gezeigt, daB eine substantielle Reduktion der C02-Emissionen
des Guterverkehrs nur gelingen kann, falls der allseits prognostizierte Zuwachs der
Guterverkehrsleistung gebremst werden kann. Wenn nicht auch das Wirtschaftswachstum
gebremst werden soil, so bedeutet dies, da(3 Wege gefunden werden mussen, das Verkehrs-
wachstum vom Wirtschaftswachstum zu entkoppeln.

Wirtschaftsentwicklung und Verkehrsentwicklung sind durch eine ganze Reihe von Zusammen-
hangen miteinander verbunden. die unterschiedlichen Trends unterliegen. Um wirkungsvolle
Strategien zu entwickeln, ist es sinnvoll. diese Zusammenhange zu identifizieren und
Moglichkeiten ihrer Beeinflussung auszuloten.

Auf einer sehr allgemeinen Ebene gibt es zwei grundlegende Ansatze, Transporte zu
vermeiden:

1. den Materialaufwand zur Befriedigung von Bedurfnissen und zur Erwirtschaftung des
Bruttosozialproduktes senken,

2. die raumliche Organisation von Beschaffung, Produktion und Distribution nach
Transportkriterien optimieren.

Eine Senkung des Materialaufwandes stunde im Einklang mit anderen umweltpolitischen
Bestrebungen. Auch die Abfallproblematik zwingt heute zu einer Begrenzungdes ansteigenden
Materialdurchsatzes unserer Wirtschaft. Der zunehmende Anteil der Dienstleistungen an der
gesamtwirtschaflichen Leistung scheint eine solche Entwicklung zur "Entmaterialisierung der
Okonomie" zu begunstigen. Doch wirken dem starke Trends zur "Wegwerfgesellschaft"
entgegen.

Die raumliche Organisation von Beschaffung, Produktion und Distribution wird durch sehr
vielfaltige Kriterien beeinfluBt, unter denen der Transportaufwand im Laufe der industriellen
Entwicklung eine immer kleinere Rolle spielte. Vergleichende Untersuchungen zeigen, daB hier
relativ gro(3e Spielraume vorhanden sind.

Imfolgenden sollen zunachst die Moglichkeiten der Beeinflussung imeinzelnen diskutiert. Viele
der wirtschaftlichen Entwicklungstendenzen erweisen sich hinsichtlich des Verkehrsbedarfs als
sehr ambivalent - es gibt solche, die Verkehr erzeugen und solche, die Chancen zur
Verkehrsvermeidung eroffnen. Im Einzelnen werden die Moglichkeiten zu einer Senkung des
gesamtwirtschaftlichen Materialaufwandes, zu einer verstarkten Regionalorientierung der
wirtschaft und einer transporteffizienteren raumlichen Organisation der Wirtschaft diskutiert.
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Dann folgen beispielhafte Exkurse zur Automobil- und zur Nahrungsmittelindustrie.
AbschlieBend wird versucht, konkrete SchluBfolgerungen fur eine auf Verkehrsvermeidung
ausgerichtete Strukturpolitik zu Ziehen.

11.2 Grundsatzliche Uberlegungen zu einer starkeren Regional-
orientierung der Wirtschaftskreislaufe

In den letzten Jahren ist die immer starkere Ausrichtung der gesamten Wirtschaft an einem ab-
strakten Weltmarkt zunehmend kritisiert worden. Der Weltmarkt fungiert in unserer Wirtschaft
sowoh! als ein wichtiges Leitbild, an dem sich die Innovationen der Produzenten orientieren,
als auch als Steuerungsinstanz, die angesichts der starken weltweiten Verflechtungen
unmittelbaren EinfluG auf die Entwicklung regionaler Okonomien hat. Die Kritik an der
Weltmarktorientierung kam zunachst aus der entwicklungspolitischen Diskussion, weil die
Verlendungsprozesse in der DrittenWelt einigen Theorien zufolge auf die Weltmarktintegration
zuruckgefuhrt wurden. Spater wurde diese Kritik in der europaischen Umweltdiskussion
aufgegriffen und beeinfluBte zunehmend die regionalpolitische Debatte (vgl. von Gleich u.a.
1988). Insbesondere im Zuge der Vollendung des europaischen Binnenmarktes werden heute
vermehrt Bedenken laut, daB Vereinheitlichungstendenzen neben dem Verlust der kulturellen
Eigenheiten auch auf okonomischer Ebene zu suboptimalen Losungen fuhren konnen, da der
Spielraum fur regional sinnvolle Losungen abnimmt. wenn fur eine weitgehend homogene und
vornehmlich am Export orientierte Wirtschaft produziert werden muB (vgl. Schleicher-Tappeser
1990, 1992).

11.2.1 Grunde fur eine verstarkte Regionalorientierung

In den funfziger und sechziger Jahren waren Massenproduktion. Massenkonsum. Industrialisie-
rung und die Vereinheitlichung der Lebensverhaltnisseweitgehend unbestrittene Leitbilder. Die
Europaische Gemeinschaft wurde in dieser Zeit gegrundet. ihre Institutionen und Politikmuster
darauf ausgerichtet. Inzwischen stellen vor allem drei Problemkomplexe nicht nur die
Massenproduktion. sondern auch die undifferenzierte Ausrichtung auf den Weltmarkt
gru.ndsatzlich in Frage: die Umweltproblematik. die wachsenden Disparitaten zwischen den
Regionen Europas und die wachsenden Widerstande gegen eine kulturelle Vereinheitlichung
in alien Bereichen. Nicht zufallig war es ausgerechnet die Landwirtschaft, die die Europaische
Gemeinschaft wiederholt in schwere Krisen gesturzt hat: der Versuch, die industrielle Methode
der Massenproduktion und der europaweiten Vermarktung auch in diesem, von den jeweiligen
regionalen Umweltbedingungen besonders abhangigen Wirtschaftszweig durchzusetzen. hat
zu kaum verkraftbaren Steuerungsproblemen und Folgekosten gefuhrt.

Aus umweltpolitischer Sicht spricht eine Reihe von Grunden dafur, daB regionale Zusammen-
hange bei der Weiterentwicklung wirtschaftlicher, technischer, politischer und administrativer
Strukturen wesentlich starker beachtet werden sollten. Sie konnen hier nur kurz aufgelistet
werden:

Kleinraumige Stoff- und Energiekreislaufe sind leichter in naturliche okologische
Zusammenhange einzubetten, sie konnen in ihren Wirkungen besser (iberschaut und
verantwortet werden und fuhren meist zu kleineren lokalen Belastungen (Bsp. Wasserver-
und Entsorgung, Ernahrung mit regionalen landwirtschaftlichen Produkten).
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In kleinraumigen Zusammenhangen konnen Technologien verwendet werden, die den
lokalen Gegebenheiten angepaBt sind (z.B. zur Nutzung regenerierbarer Energien).

Der Transportaufwand wird durch moglichst kleinraumige Versorgungsstrukturen
gesenkt.

Der Steuerungs- und Koordinationsaufwand ist in uberschaubaren Strukturen mit
informellen Kommunikationszusammenhangen kleiner.

Vor allem aber ist durch unmittelbare Erfahrung die Voraussetzung fur die wirksame
Ubernahme von Verantwortung gegeben.

Auch aus regionalpolitischer Sicht scheint eine derartige Blickwende angezeigt:

DieFixierung der Entwicklungsbemuhungen auf europaische und weltweite Markte fuhrt
beim Wegfall der Handelsbarrieren zu massiven Probiemen in den weniger entwickelten
Regionen.

Um ein Ausbluten ganzer Regionen und ein Ausufern von Transferzahlungen zu
vermeiden, wird es notwendig, die eigenen Potentiale der Regionen zur Befriedigung
ihrer Bediirfnisse sorgfaltiger zu nutzen.

11.2.2 Neue Chancen fur eine verstarkte Regionalorientierung

Wahrend bis in die siebziger Jahre die okonomischen Grunde fiir das weltmarktorientierte
industrialistische Entwicklungsmodell zwingend schienen, haben sich seither neue Tendenzen
herauskristallisiert. die eine Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe in bestimmten Bereichen
auch okonomisch interessant oder zumindest moglich machen.

11.2.2.1 Flexible Fertigungstechniken

Unter diesen Tendenzen kommt den neuen flexiblen Fertigungstechniken eine herausragende
Rolle zu.

In den letzten 20 Jahren konnten eher handwerkliche Produktionsformen mit Hilfe neuer.
extrem flexibler Fertigungstechnologien und einer auBerst flexiblen Arbeitsorganisation in
vielen Bereichen deutlich Marktanteile gewinnen. Industrielle Netzwerke in verschiedenen
Regionen Europas (u.a. Mittelitalien, Suddeutschland) entwickelten durch enge Kooperation
zwischen kleinen Betrieben auBerst effiziente und flexible Produktionsstrukturen. Unter den
vielfaltigen Publikationen zu diesem Thema ist das Buch von Piore und Sabel (1985) das
bekannteste. Darin beschreiben die Autoren diesen Entwicklungstypus als "flexible
Spezialisierung" und sprechen von einer "zweiten industriellen Revolution", die zum "Ende der
Massenproduktion" fuhren konne.

Neue flexible Produktionstechniken erlaubenwegen vernachlassigbarer Umrustungskostendie
Fertigung kleiner Serien ohne ProduktivitatseinbuBe So kann statt der Ausnutzung der
steigenden Ertrage bei Mehrproduktion ("economies of scale") nun der Vorteil einer guten
Anpassungsfahigkeit, die "economies of scope", genutzt werden (vgl. u.a. Piore/Sabel 1985).
Laut niederlandischen Berechnungen ist die mogliche Effizienzsteigerung durch eine
Spezialisierung der Fertigung sogar erheblich hoher als im Falle der Produktionserweiterung.
Fur eine Erweiterung der FirmengroBe von 50% der optimalen BetriebsgroBe auf 100% ist
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demnach nur eine 7,25%ige Effizienzzunahme durch sinkende Stuckkosten zu erwarten. Wurde
der Betrieb stattdessen auf flexible Spezialisierung umgestellt, ware eine 25%ige Steigerung
der Produktivitat moglich (Minne 1990).

Obwohl vielfaltige Hinweise auf eine Starkung und Verbreitung solcher Strukturen hindeuten
und ihr Potential zur Losung okologischer Probleme betrachtlich ist (vgl. Schleicher/v.Gleich
1989), bleibt doch fraglich, inwieweit sich ein derartiger DekonzentrationsprozeB in der
Wirtschaftsstruktur tatsachlich ohne aktive wirtschafts- und verkehrspolitische BegleitmaBnah-
men durchsetzen kann. In den letzten Jahren hat sich gezeigt, daB das Flexibilisierungs-
potential von GroBfirmen betrachtlich ist, und daB in vielen Branchen von einem Ende des
Konzentrationsprozesses nicht die Rede sein kann. CAPELLO und GILLESPIE (1992) halten
daher ein "Gobal-lokal"-Szenario fur wahrscheinlicher, in dem groBe "Netzwerk-Firmen" domi-
nieren, die die "economies of scale" flexibel mit den "economies of scope" verbinden und ein
kommunikationsintensives Geflecht zwischen lokalen und globalen Organisationseinheiten
aufrechterhalten. Derartige Einschatzungen stehen im Einklang mit den unten dargestellten
grundsatzlichen Uberlegungen zur Rolle der Informationstechnologien.

Eine erste Einschatzung des Verkehrbedarfs fur die beiden Szenarien "flexible Spezialisierung"
und "Global-loka!" haben CAPELLO und GILLESPIE (1992) unter der Voraussetzung
gleichbleibender verkehrspolitischer Rahmenbedingungen gegeben. In beiden Szenarien wird
von einer Weltmarktorientierung der Produzenten ausgegangen. Daher sind in beiden Fallen
die Absatzwege lang. Im Falle der flexiblen Spezialisierung waren die Beschaffungswege
jedoch relativ kurz. setzen aber ein hochflexibles regionales Transportsystem fur kleine
LadungsgroBen voraus. Im Falle des Szenarios "Global-lokal" mit internationalen Netzwerkfir-
men waren auch die Beschaffungswege lang. Die PartiegroBen sind fur beide Szenarien kleiner
als in der traditionellen Massenproduktion.

Bei beiden Varianten ist unter gleichbleibenden verkehrspolitischen Rahmenbedingungen also
ein betrachtliches, wenn auch unterschiedliches Verkehrswachstum zu erwarten. Die
Flexibilisierung der Produktion erlaubt es unseres Erachtens jedoch in beiden Varianten. bei
einem Ansteigen der Transportkosten eine starke Abschwachung des Verkehrswachstums zu
erreichen. ohne gleichzeitig die wirtschaftliche Effizienz wesentlich zu beeintrachtigen Dies
soli im folgenden begrundet werden.

Die herkommlichen Methoden der Massenproduktion setzen groBe Absatzmarkte. groBe
Produktionsflachen. das Zusammenfuhren groBer Zahlen von Arbeitskraften und die
Beschaffung groBer Mengen von standardisierten Vorprodukten voraus. Naturliche Rohstoffe
miissen vor der Weiterverarbeitung in aufwendigen und umweltbelastenden Prozessen
gereinigt und homogenisiert werden, bevor sie als standardisierte Ausgangsstoffe (Stahl. Ze-
ment. Glas. Aluminium. Kunststoff. Holzfaserplatten) in die FlieBbandproduktion eingehen
konnen

Die neuen flexiblen Fertigungstechnologien kommen hingegen einem effizienten Einsatz in
kleinraumigeren Wirtschaftskreislaufen entgegen:

Es kann vermehrt auf verschiedene Rohstofflieferanten der Region zuruckgegriffen
werden. da keine Notwendigkeit mehr besteht. groBe Mengen homogener Grundstoffe
zu beziehen. die oft nicht im naheren Umkreis zu haben waren.

Durch kleine Serien, engen Marktkontakt und schnelle Anpassung an sich andernde
Bedurfnisse ist ein Produktionsbetrieb je nach Branche in der Lage, seine Erzeugnisse
in einem wesentlich kleineren Wirtschaftsraum abzusetzen.
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11.2.2.2 Flexible Arbeitsorganisation

DieAufweichung starrer Hierarchien.Teamarbeit undDezentralisierungvon Entscheidungskom-
petenzen sind wichtige Tendenzen in der Managementpraxis. Arbeitnehmer legen zunehmen-
den Wert auf Eigenverantwortung. Diese Entwicklungen und die inzwischen weitverbreiteten
Erfahrungen mit neuen Managementformen erleichtern die Dezentralisierung von groGen
Unternehmen, verbessern die Kooperationsfahigkeit zwischen Firmen und ermoglichen eine
bessere Anpassung an regionale Gegebenheiten.

11.2.2.3 BedGrfnis nach Orientierung im grenzenlosen Europa

Die gegenwartigen Strategien der Europaischen Gemeinschaft fuhren auf der einen Seite zu
einer verscharften Entraumlichung. Als Antwort darauf mussen viele Regionen im europaischen
Kontext eine neue Rolle finden. Dabei wird eine regionale Orientierung, das Besinnen auf die
eigenen Besonderheiten und das Gewinnen eines eigenstandigen Profils immer wichtiger.

Einerseits suchen Unternehmen durch die Orientierung an regionalen Einheiten ein Profil zu
erhalten oder zu gewinnen. Andererseits ist auch bei den Konsumenten ein steigendes
Bedurfnis nach Orientierungspunkten, nach regionalen Identifikationen zu verzeichnen. Die
Bereitschaft wachst, fur qualitativ hochwertigeKonsumguter. insbesondere Nahrungsmittelaus
der eigenen Region sogar ein wenig mehr zu zahlen. Nicht zuletzt hangt dies auch mit dem
steigenden UmweltbewuGtsein zusammen. Vor diesem Hintergrund ist eine zunehmende
Tendenz zur Werbung mit der regionalen Herkunft bemerkbar. Die Starkung regionaler
Wirtschaftskreislaufe scheint somit auch okonomisch interessanter zu werden.

Wie groG diese regionalen Einheiten sein sollen. dariiber gehen die Meinungen leicht
auseinander. Unseres Erachtens sind Raume von der GroGenordnung der NUTS ll-Einteilung
in der EG-Statistik mit 500 000 bis 3 Millionen Einwohnern und einer Ausdehnung. die eine
zumutbare Hin- und Ruckreise innerhaib eines Arbeitstages erlaubt. ein geeigneter Radius fur
sehr viele wirtschaftliche Zusammenhange. Die optimale Ausdehnung wird jedoch je nach
Funktionsbereich sehr unterschiedlich sein.

11.2.3 Regionalisierungundneue Informations-undKommunikationstechnologien

Mit der Einfuhrung der arbeitsteiligen Massenfertigung wurde begonnen. planende, kon-
struierende und organisierende Funktionen aus der konkreten Produktion herauszulosen. Mit
der Zeit wurden diese Tatigkeiten organisatorisch immer deutlicher abgetrennt. was sich unter
anderem im Wachsen des Dienstleistungsbereichs ausdruckt. Gleichzeitig wurden neue
organisatorische Techniken fur diese Tatigkeiten entwickelt. der Begriff Information gewann
an Bedeutung. Damit war die Voraussetzung fur die Entwicklung spezieller maschineller
Techniken zur Informationsverarbeitungund -verbreitung geschaffen. Die neuen elektronischen
Informationstechnologien haben einen bislang ungeahnten Produktivitatsschub im Dienst-
leistungsbereich ermoglicht und mit geringer zeitlicher Verzogerung auch die materielle
Produktionstechnologie grundlegend verandert. Konstruktionen, Formen, Planungen. zeitliche
Ablaufe. steuemde Eingriffe etc. sind nun nicht mehr unmittelbar an materielle Substrate wie
Spezialwerkzeuge, Maschinen, GuGformen, Transmissionsriemen und ahnliches gebunden und
auch nicht mehr an die Fertigkeiten und das Wissen einzelner Personen. Information kann
maschinell gespeichert. verarbeitet. vervielfaltigt und ubermittelt werden und kann so die
materielle Produktion mit einer bislang ungeahnten Flexibility beeinflussen. Damit verschiebt
sich das Schwergewicht der Wertschopfung von der materiellen auf die immaterielle
Produktion. Fur die Kontrolle uber den Wirtschaftsvorgang verliert die immer automatisiertere
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konkrete materielle Produktion tendenziell an Bedeutung. Reichtum wird nun mehr denn je
durch Innovationen geschaffen.

Diese Entwicklung hat hinsichtlich der raumlichen Organisation zwei Konsequenzen fur die
materielle Produktion:

Die neuen flexiblen Produktionstechniken ermoglichen eine kostengunstige dezentrale
materielle Produktion in relativ kleinen SeriengroBen (siehe oben).

Die physische Kontrolle der materiellen Produktion verliert an Bedeutung. Zen-
tralisierung von Macht muB sich nicht mehr auf eine Zentralisierung der Stoff- und
Materialstrome stutzen. GroBunternehmen konnen eine Vielzahl dezentraler Produk-
tionsstatten uber Informations- und Technologietransfer unter Kontrolle halten.

Dies bedeutet, daB GroBunternehmen ihre Materialstrome durchaus weitgehend
regionalisieren konnen, ohne die Kontrolle uber das Gesamtunternehmen zu verlieren.
Das wurde einer verkehrssparenden Variante des global-lokal-Szenarios von CAPELLO
und GILLESPIE (siehe oben) entsprechen. Die interessantesten Ansatze hierfur finden
sich im Nahrungsmittelsektor: Coca-Cola hat offensiv damit geworben, daB in jedem der
neuen deutschen Bundeslander eine Produktionsstatte errichtet wird, die eine
weitestgehend lokale Beschaffungspolitik betreibt - Bindeglied zur Mutterfirma ist die
geheimnisvolle Coca-Cola-Essenz, von der nur geringe Mengen transportiert werden
mussen. Nestle halt seine weltweit uber 600 Produktionsstatten vor allem durch zentrale
technische Vorgaben mit hohem Innovationsrhythmus unter Kontrolle. Diese Beispiele
zeigen. daB die Schaffung verkehrssparender kleinraumiger Materialkreislaufe im
Zeitalter der Information durchaus nicht immer zur Starkung regionaler Eigenheiten
beitragen mussen. dafur aber umso problemloser in die bestehenden Wirtschafts- und
Machtverhaltnisse integriert werden konnen.

DieAuswirkungen der neuen Kommunikationstechnologienauf den Verkehrsbedarf sind jedoch
- wie auch im Falle der flexiblen Spezialisierung - ambivalent. Zwar sind sie in vielen Fallen
dazu geeignet. den Transport von Gutern und Personen zu ersetzen. Doch herrscht heute eher
die Einschatzungvor. daB unter den bestehenden Rahmenbedingungendie verkehrsfordernden
Effekte uberwiegen: Die elektronische Kommunikation erweitert die Zugriffsmoglichkeiten auf
Informationen uber das internationale Wirtschaftsgeschen und erhoht so die "verkehrsver-
mittelnden Kontakte" (Marti 1991 S. 257). Gleichzeitig wirken durch bessere Organisation
freiwerdende Zeit- und Transportkapazitaten dem durch verkehrspolitische Instrumente zu
schaffenden Verteuerungseffekt entgegen und konnen sich daher ungunstig auf den Modal
Split auswirken

11.3 Chancen fur eine Senkung des gesamtwirtschaftlichen Materi-
alaufwandes

Die oben beschriebenen Tendenzen des Wachsens des sogenannten Dienstleistungssektors
und des steigenden Wertschopfungsanteils der immateriellen Produktion deuten auf eine
"Entmaterialisierung" der Wirtschaft hin. Dem stehen aber zwei andere Trends entgegen.
Erstens spielen billige Massenguter im Gesamtkonsum immer noch eine bedeutende Rolle;
durch ProzeBinnovationen in der Produktion werden sie laufend weiter verbilligt, ihre Vielfalt
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nimmt zu. immer mehr von ihnen werden als Wegwerfprodukte konzipiert. Zweitens ftihrt, der
der Informationsgesellschaft innewohnende Zwang zur standigen Innovation dazu, daB sogar
hochwertige Giiter immer schneller veralten und durch neue ersetzt werden, bevor sie
unbrauchbar sind. Zentrales Machtinstrument und wichtigste Wertschopfungsquelle ist in der
Informationsgesellschaft die permanente Innovation. Dies fuhrt zu einer fortgesetzten
Beschleunigung des technischen und wirtschaftlichen Wandels (vgl. Kreibich 1986), mit dem
weniger starke Regionen immer schwerer mithalten konnen.

Der gesamte Materialdurchsatz der Industrielander sinkt aber immerhin seit einigen Jahren
(Janicke/Monch/Ronneberg/Simonis 1988). Trotzdem steigt der Transportaufwand wegen
haufigerer und immer langerer Transporte.

Hier soli zunachst die Frage untersucht werden, wie der Materialdurchsatz unserer Wirtschaft
weiter gesenkt werden kann. Eine bewuBte Verstarkung des Trends zu immer hochwertigeren
und moglichst wenig materialintensiven Gutern kann zur Senkung des Transportaufwands
wesentlich beitragen.

Die verkehrserzeugende Wegwerfgesellschaft gerat derzeit vor allem wegen des Mullnotstands
unter Druck. Je schwerer Deponien und Mullverbrennungsanlagen politisch durchsetzbar sind
und je mehr Mullexporte politisch geachtet werden, desto starker wirken die Sachzwange auf
eine Abfallvermeidung. Je starker die Erzeuger eine Verantwortung fur den gesamten
"Lebenszyklus" eines Produktes ubernehmen mussen. je mehr die schnell wachsenden Entsor-
gungskosten in die Produktpreise einflieBen, desto starker werden auch die Anreize. abfail-
armere Produkte herzustellen. Die Lebensdauer eines Produktes Oder zumindest wichtiger
Produktkomponenten konnten damit ein wichtiges Kriterium fur Produktions- und Kaufent-
scheidungen werden. Gesetzliche MaBnahmen. die die Produktverantwortung des Produzenten
auch auf den Abfall erweitern. befinden sich derzeit in der BRD in der Diskussion (vgl. OB
31/1992 vom 29.7. 1992, S. 3). Der okologische Sachzwang zur Abfallvermeidung und
Ressourcenschonungkann sich damit auch dampfend auf die Transportmenge auswirken. Dies
gilt insbesondere fur unternehmerische Strategien. die auf die Langlebigkeit von Gutern setzen.

Die Verbesserung der Langlebigkeit von Gutern scheint jedoch angesichts der sich
beschleunigenden Innovationsrhythmen ein schwieriges Unterfangen. Moglich scheint sie vor
allem bei wenig prestigetrachtigen Verbrauchsgutern

Ein wichtiger Aspekt ist auch die Intensitat der Nutzung von Produkten. Der Materialdurchsatz
steigt unnotig bei Produkten. deren Ausnutzung gering ist. Das Auto z.B wird zu 95% seiner
Zeit nicht genutzt. Dieser geringe Ausnutzungsgrad eines kapital- und materialintensiven
Konsumguts verschwendet nicht nur Parkraum, sondern auch Material (vgl unten). Die gemein-
schaftliche Nutzung solcher materialaufwendigen Konsumguter (z.B. Waschmaschinen in
groBeren Miethausern) konnte zur Reduzierung des zur Befriedigung unserer Bediirfnisse
notwendigen Materialaufwands beitragen. Dies kann jedoch nur dann gelingen, wenn diese
Guter von den Verbrauchern vor allem als nutzliches Gerat und nicht als Prestigeobjekt
angesehen werden.

Aussichtsreiche Strategien fur eine Verringerung des Materialdurchsatzes sollten vor allem
auch auf einen groBeren Anteil von immateriellen Dienstleistungen am Endverbrauch zielen
(siehe auch Schone 1987). Eine Verschiebung von Wertvorstellungen in dieser Richtung
zeichnet sich ab und kann weiter gefordert werden. Die Alternativen sind vielfaltig und konnen
durch geeignete strukturpoiitische MaBnahmen unterstutzt werden: Offentlicher Verkehr und
Leihwagen statt eigenes Auto, Waschedienst statt Waschmaschine fur kleine Haushalte,
Hotelbesuch statt kaum genutzter Ferienwohnung.
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11.4 Gestaltungsmoglichkeiten fur eine transporteffiziente raumliche
Organisation der Wirtschaft

Die raumliche Organisation der Wirtschaft ist durch vielfaltige Wahlmoglichkeiten gekenn-
zeichnet und wird durch eine Vielzahl von Variablen beeinfluBt. Allgemeine Aussagen lassen
sich daher schwer machen. Sinnvoller scheint es, aus der Perspektive verschiedener Akteure
die Moglichkeiten der Beeinflussung des Transportaufwandes naher zu betrachten. Im
folgenden sollen die Perspektive des Einzelbetriebs, die Perspektive der Region als territoriale
und politische Einheit sowie die Perspektive des Verbrauchers untersucht werden. Andere
wichtige Perspektiven wie die eines weitverzweigten Unternehmens oder der Europaischen
Gemeinschaft als Ganzes lassen sich teilweise aus dieser Darstellung erschlieBen.

11.4.1 Unternehmensstrategien

Die raumliche Struktur der Warenflusse ist heute nur zu einem geringen Teil durch die
Transport- bzw. Logistikkosten bestimmt. Produktionsstandorte sind haufig historisch
gewachsen, waren moglicherweise einmal transportoptimal, sind es aber infolge Ver-
schiebungen bei den Absatz- und Beschaffungsmarkten schon lange nicht mehr. Insbesondere
bei hochwertigen Gutern ist der Transportkostenanteil am Produktwert sehr gering. Im
Durchschnitt der gesamten industriellen und landwirtschaftlichen Produktion der er bei etwa
6% (vgl. Unterhuber 1991. S. 27; Tabelle 17).

11.4.1.1 Fertigungstiefe

Die meisten Produkte durchlaufen von der Rohstoffgewinnung bis zum Verbraucher eine grofie
Zahl von Verarbeitungs- und Lagerungsschritten an verschiedenen Orten. Generell laBt sich
sagen. daB mit der Anzahl dieser Schritte der Transportaufwand wachst. Die gegenwartig
verstarkte Tendenz. im Hinblick auf eine groBere Flexibilitat in den einzelnen Betrieben die
Fertigungstiefe zu verringern, d.h. Fertigungsschritte auszulagern, fuhrt somit zu einer
deutlichen Steigerung des Transportaufwandes.

Man kann jedoch davon ausgehen. daB durch eine Steigerung der Transportkosten der Trend
zur Auslagerung aufgehalten werden kann. Die Tatsache. daB konkurrierende Unternehmenmit
einer unterschiedlichen Fertigungstiefe arbeiten. zeugt davon. daB ihre Senkung nicht die
einzige erfolgversprechende Marktstrategie sein muB

11.4.1.2 Vertriebslogistik / kundennahe Fertigung

Ebenfalls verkehrsfordernd (und vor allem auch bahnfeindlich) wirkt sich die durch die
Vollendung des Binnenmarkts beschleunigte Reorganisation der Vertriebslogistik aus.
Betriebswirtschaftlich bestehen die Logistikkosten nicht nur aus den Transport-, sondern auch
aus den Lagerhaltungskosten. Bei einer Verringerung der Zahl der Lager steigt zwar der Trans¬
portaufwand, doch sinken die Lagerhaltungskosten. Das notwendige Inventar eines einzelnen
Lagers steigt nur ungefahr mit der Quadratwurzel des von ihm zu bewaltigenden Umsatzes.
Zudem lassen sich GroBlager mit modernenTechniken heute auBerst effizient organisieren. Die
Zahl der Auslieferungslager fur hochwertige Konsumguter in Europa wird damit vor allem
durch die noch immer bestehenden Unterschiede zwischen den nationalen Markten und die
maximalen im Nachtsprung zurucklegbaren Strecken bestimmt (vgl. Weigel 1992). Fur das
Aufhalten dieses verkehrsfordernden Trends scheint die Beibehaltung von Engpassen im
StraBenverkehr damit mindestens eben so wichtigwie eine Erhohung der Transportkosten.
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In der Regel kann man davon ausgehen. dal3 bei der Endfertigung von Konsumgutern die
Marktnahe der Produktion Voraussetzung fur eine geringe Transportintensitat ist (Tanja 1991,

S. 155). Daher hangt der notwendige Transportaufwand eng mit der BetriebsgroBe in der
Endfertigung zusammen. Gibt es nur wenige Herstellungsbetriebe fur ein Produkt, dann sind
die Standorte notwendigerweise zentralisiert. Zwischen Endverbraucher und Produzent
entstehen weite Transportwege. Bei vielen kleinen Betrieben ist hingegen eine groBere Nahe
zum Endverbrauch anzunehmen. Ein groBer Anteil kleiner und mittlerer Betriebe bei der
Herstellung von Konsumgutern kann daher ein Indikator fur verkehrsvermeidende Wirtschafts-
strukturen sein, wenn diese gleichmaBig iiber den Raum verteilt sind. Doch einige Branchen
sind trotz eines hohen Anteils kleiner Betriebe regional konzentriert (wie z.B. die italienische
Textilindustrie). Auch groBe Konzerne haben unterschiedliche Standortkonzepte. Diese reichen
von einer zentralisierten weltmarktorientierten Produktion bis hin zu einer regionalisierten
kundennahen Endfertigung. Im allgemeinen birgt jedoch wirtschaftliche Konzentration die
Gefahr einer Zusammenlegung von Betrieben und dementsprechend steigendem Trans¬
portaufwand.

Auch bei Betrieben, die Zwischenprodukte liefern, sollten die Absatzwege moglichst kurz sein.
Sucht man einen neuen Standort fur einen solchen Betrieb, treten jedoch Zielkonflikte auf: Die
unterschiedlichenErfordernisseder Beschaffungs- undAbsatztransporte mussen dann in jedem
einzelnen Fall gegeneinander abgewogen werden.

11.4.1.3 Beschaffungspolitik

DieBeschaffungvonZulieferprodukten ausder unmittelbaren Umgebung ist unter Transportge-
sichtspunkten sicher optimal. GroBproduzenten konnen selber zum Aufbau eines regionalen
Zulieferernetzes beitragen, sie konnen regionale Wirtschaftsstrukturen entscheidend pragen.
Das hat Vor- und Nachteile. In der Realitat neigen sie einerseits zu einer globalen kosten-
optimierenden Beschaffungspolitik. andererseits aber auch zur Einbindungder Zulieferer in die
Technologie- und Produktsstrategien der Konzerne. Diese Einbindung erfordert enge
Kommunikationsbeziehungen. die bei kurzen Distanzen weniger kostspielig sind.

Kleinproduzenten mussen fur eine regionale Beschaffungspolitik hingegen weitgehend auf die
bestehenden regionalen Strukturen zuruckgreifen. In der Praxis ist die Information uber
regionale Beschaffungsmoglichkeiten oft recht liickenhaft. so daB unnotigerweise auf weit
entfernte Lieferanten zuruckgegriffen wird.

Moderne Standorttheorien betonen. daB die raumliche Nahe und enge Kooperations-
beziehungen zwischen Zulieferindustrien zu einem entscheidenden Standortfaktor geworden
ist (vgl. Borner 1991, S. 71f; Lapple 1989). Raumiich konzentrierte Cluster in den Zuliefer¬
industrien ermoglichen "positive externe Effekte" wie die schnelle Anpassung einer
gemeinsamen Informations-, Qualifikations- Oder Vertriebsinfrastruktur Oder sich gegenseitig
befruchtende Innovationen. Wirtschaftshistorisch haben sich immer wieder solche regionalen
Cluster herausgebildet, in denen sich die Kompetenz in einem Bereich befruchtend fur einen
anderen Bereich auswirkte (z.B. Textilfarberei und Chemieindustrie; Uhrenindustrie und
Feinmechanik/Medizintechnik:vgl.ausfuhrlich:Schleicher-Tappeser 1992,S.82ff).Dergezielte
Aufbau und die strategische Forderung solcher Cluster und Netzwerke zwischen Industrien in
einer Region ist damit ein strategisches Element nicht nur der regionalen Wirtschaftsforderung,
sondern unter Umstanden auch der Verkehrsvermeidung.
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11.4.1.4 Kostentransparenz und Entwicklung der Transportkosten

Der Informationsstand der Industrie uber den in den Produkten enthaltenen Transportaufwand
ist vor allem bei den zugekauften Vorprodukten meist vollig unzureichend. Eine konsequente
Transportvermeidungspolitik auf betrieblicher Ebene setzt voraus, dal3 die entsprechenden
Informationen vorhanden sind. Eine aus umweltpolitischen Grunden notwendige drastische
ErhohungderTransportkostenwirdProdukteunterschiedlicherTransportintensitatverschieden
stark treffen. Dies muB auch aus betriebswirtschaftlicher Sicht bei einer vorausschauenden
Beschaffungspolitik berucksichtigt werden. Es erscheint daher wunschenswert, ein systemati-
sches Berichtswesen uber den Transportkostenanteil von Produkten aufzubauen.

Bei im wesentlichen stagnierenden Frachtraten und einer immer besseren Qualitat der
Transportdienstleistungen eroffneten sich in der Vergangenheit immer weitere Spielraume fur
zusatzliche Transporte, weil der Warenwert pro Gewichtseinheit anstieg. Eine uberschlagige
Abschatzung ergibt, daB Waren durchschnittlich bei gleichem Transportkostenanteil heute
doppelt so weit transportiert werden konnen wie vor zwanzig Jahren (der notwendige
zusatzliche Verpackungsanteil ist in dieser Uberschlagsrechnung allerdings nicht enthalten).
Die Transportkosten werden also betrachtlich zunehmen mussen, bevor sie die Raumstruktur
der Wirtschaft wesentlich beeinflussen konnen.

11.4.2 Regionalpolitik

Aus der Perspektive einer politisch-administrativen und territorialen Einheit regionaler GroBen-
ordnung lassen sich im wesentlichen vier Bereiche fur die Forderungeiner transportextensiven
Wirtschaftsstruktur ausmachen: Information, selektive Wirtschaftsforderung, offentliches
Beschaffungswesen und Infrastrukturpolitik.

11.4.2.1 Forderung der innerregionalen Vernetzung durch Informations- und
Kommunikationssysteme

Viele Kooperationsmoglichkeiten und denkbare Lieferbeziehungen innerhalb einer Region
bleiben deshaib ungenutzt, weil die Information dariiber nicht zur rechten Zeit am rechten Ort
vorhanden war. Wirtschaftsinformationssysteme und Nachschlagewerke sind meist national,
europaisch oder gar weltweit organisiert: Kleinbetrieben fallt der Zugang dazu, besonders als
Informantenschwer. Regionale Verbande. die Kammern und regionale Messen erfullen hier eine
wichtige Funktion, aber besonders fur Spezialprobleme oder nur gelegentlich auftauchende
Beschaffungsfragensind sie oft ungeeignet. Wo nicht spezialisierte industrielle Netzwerke eine
intensive Kommunikation gewahrleisten, arbeiten die einzelnen Betriebe oft unvermittelt
nebeneinander her. Hier konnten unterschiedliche MaBnahmen und Initiativen hilfreich sein:

Detaillierte regionale Wirtschaftsstudien konnten einen besseren Uberblick iiber die
spezifischen Potentiateund Qualitaten einer Regionverschaffen undzur Herausarbeitung
von Entwicklungsschwerpunkten dienen. auf die sich weitere Vernetzungsbemijhungen
konzentrieren konnen.

Regionale Nachschlagewerke und Datenbanken iiber die in der Region ansassigen
Betriebe sowie die angebotenen Guter und Dienstleistungen konnten das Ankntipfen
innerregionaler Lieferbeziehungen erleichtern. Sie muBten fur alle denkbaren Nutzer
leicht zuganglich sein und eine schnelle Aktualisierung gewahrleisten.
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In Kombination mit derartigen Datenbanken sind spezialisierte Kommunikationssysteme
und regionale Borsen denkbar. Sie konnten fur regionale Kleinbetriebe eine ahnliche
Funktion erfullen, wie es entsprechende weltumspannende Systeme fur international
operierende GroBfirmen tun.

Fur die Bevolkerung in der Region sind geeignete Informationsmedien uber die
regionalen wirtschaftlichen und okologischen Kreislaufe und Abhangigkeiten zu
entwickeln. Sie sollten auch in den Schulen eingesetzt werden. Die einfache Frage,
woher Dinge unseres taglichen Bedarfs tatsachlich kommen und welche Verarbeitungs-
stufen sie durchlaufen haben, ist auch fur gutinformierte Erwachsene oft kaum zu
beantworten. Eine bessere Information konnte das Konsumverhalten merklich
beeinflussen.

11.4.2.2 Infrastrukturpolitik

Kommunikations- und Transportinfrastrukturen sollten daraufhin uberpruft werden, inwiefern
eine starkere Forderung der innerregionalen Relationen gegenuber den Fernbeziehungen
moglich ist. So ist etwa die weiter oben vorgeschlagene Einfuhrung von Guterverkehrszentren
und Gewichtsbegrenzungen im stadtischen Guterverkehr im Einzelfall daraufhin zu uberprufen,
wie sie sich auf den regionalen und auf den Fernverkehr auswirkt.

Eineffizienter offentlicher regionaler Personenverkehr kanndie wirtschaftliche Integrationeiner
Region deutlich verstarken. Auch Telekommunikationstarife sollten auf ihre Raumwirksamkeit
uberpruft werden.

11.4.2.3 Wirtschaftsforderung und Technologiepolitik

Uber eine selektive Wirtschaftsforderung hat die offentliche Hand verschiedene Moglichkeiten.
bestimmte Typen von Betrieben und die Bildung von Kooperationsnetzen gezielt zu fordern.
Bei der Vergabe von Grundstucken. Krediten und Beihilfen sollten im Einzelnen auszu-
arbeitende Kriterienberucksichtigt werden, dieauf eine Verminderung des Transportaufwandes
und eine Starkung regionaler Lieferverflechtungen abzielen.

Bei der Vergabe von Fordermitteln fur Forschung und Entwicklung konnte groBeres Gewicht
auf Techniken fur die Nutzung lokaler Rohstoffe gelegt werden.

11.4.2.4 Offentliches Beschaffungswesen

Weithin unterschatzt wird die Moglichkeit der offentlichen Hand, mithilfe ihrer Beschaffungs-
politik auf die Wirtschaftsstrukturentwicklung EinfluB auszuuben. Die Umstellung aller Kuchen
in offentlichen Einrichtungen auf regionale Beschaffung hatte betrachtliche Struktureffekte in
Landwirtschaft und Nahrungsmittelindustrie zur Folge. Auch im Bausektor sind die offentlichen
Hand und offentlich kontrollierteWohnungsbaugesellschaften gewichtige Auftraggeber. Durch
veranderte Beschaffungskriterien konnen nicht nur die lokalen Lieferverflechtungen gestarkt,
sondern auch bewuBt umweltfreundliche Innovationen gefordert werden. Einer lediglich
regionalorientierten Beschaffungspolitik, die keine innovatorischen Komponenten aufweist.
setzen neue EG-Richtlinien enge Grenzen.
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11.4.3 Verbraucherverhalten

Moderne AuBenhandelstheorien (Linder-Theorem; vgl. Borner 1991) stellen fest, daB der inter-
nationale Austausch von Guternvor allem zwischen Landern mit einem ahnlichen Entwicklungs-
stand stattfindet. Der Giiteraustausch ist "substitutiv", d.h. es werden ahnliche Produkte ausge-
tauscht. Motor des internationalen Handels werden damit weniger Unterschiede in den
Produktionskosten, sondern vielmehr ahnliche Nachfragebedingungen. In Hocheinkommens-
landern fuhren diese zu einer Ausdifferenzierung der Qualitatsanforderungen und des
Geschmacks.

Eine verstarkte Orientierung des Konsums auf in der Region hergestellte Produkte bedeutet
in der Regel eine Einschrankung hinsichtlich der Vielfalt der Produktvarianten und hinsichtlich
der Verftigbarkeit. Auf der anderen Seite ermoglicht gerade eine solche Beschrankung
Uberschaubarkeit, erlaubt unter Umstanden personliche Kontakte mit den Produzenten schafft
Identifikations- und Orientierungsmoglichkeiten.

Die Motivation fur selektive Einschrankungen gegenuber der heute angebotenen Vielfalt kann
okologisch begriindet sein, regionalpolitische Zielsetzungen verfolgen oder in der Suche nach
verlaBlichen Quaiitatsprodukten bestehen. Offensichtich ist eine wachsende Anzahl von
Verbrauchem vor allem bei den Lebensmitteln auch bereit, dafur ein wenig mehr zu zahlen.
Einem offensiveren Aufgreifen des Bedurfnisses nach Uberschaubarkeit und Orientierung
stehen jedoch EG-Regelungen zur Werbung mit der regionalen Herkunft entgegen.

Besonders im Nahrungsmittelbereich scheint es moglich, die Versorgung zu einem groBeren
Anteil mit regionalen Quaiitatsprodukten zu gewahrleisten. Da dies auch zu einer Erhaltung
der regionalen Landwirtschaft und der von ihr gepragten Kulturlandschaft beitragt. sind hierfur
Bundnispartner in der Landwirtschaft, bei den Naturschutzverbanden und gegebenenfalls im
Tourismussektor zu finden (siehe unten Branchenprofil Nahrungsmittel).

11.5 Branchenprofile im Vergleich

Urn Verkehrsvermeidungspotentiale identifizieren zu konnen, muB man sich auf die Ebene
einzelner Branchen bzw. einzelner Produkte begeben. Auf dieser Ebene kann man beobachten,
daB es Alternativen mit unterschiedlicher Umweltvertraglichkeit gibt. Die Analyse der
Vermeidungspotentiale kann auf drei Ebenen ansetzen

auf der Ebene der Produkte: Langlebigkeit, groBe Reparaturfreudigkeit und hohe
Nutzungshaufigkeit senken den Material- und damit Transportbedarf je Zeiteinheit,

auf der Ebene der Branchen: In einer Branche haben sich unterschiedliche logistische
Systeme und Unternehmensstrategien zur Herstellung vergleichbarer Produkte
entwickelt. Diese Unterschiede vermitteln auch Hinweise auf Verkehrsvermeidungs¬
potentiale. Da eine "produktbezogene Transportkettenanalyse" (Boge 1991) nicht
existiert. muB man sich bisher mit groben Indikatoren begnugen. Wichtige Anhaltspunkte
beziehen sich auf:

die Konzentration in einer Branche (je starker die Konzentration, desto wahr-
scheinlicher ist eine transportintensive Standortzentralisierung)
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die Fertigungstiefe (je geringer die Fertigungstiefer, desto groBer wird der
Transportbedarf)

und die raumliche Verteilung (je weniger Zweitstellen, desto groGer sind die
Transportwege zum Endverbraucher),

auf der Ebene der Produktlinie: In der Okologiediskussion ist der Bediirfnisbegriff
entwickelt worden (vgl. Gleich u.a. 1988a, Friege 1988f), um Alternativen zu vorhan-
denen Produkten ausfindig machen zu konnen. Dabei geht man davon aus, daB es nicht
ein Bedurfnis auf ein "Auto", auf "Strom" oder auf "Kunststoffe" gibt, sondern daB diese
Produkte eine bestimmte Funktion erfullen: Mobilitat, Licht oder Wohnen. Diese
Bedurfnisse konnen auch auf andere Weise befriedigt werden. Hier bieten sich Gestal-
tungsmoglichkeiten fur eine okologische Strukturpolitik, die entsprechendenAnreize und
Rahmenbedingungen zu schaffen.

Die verfugbaren Daten zur Automobil- und zur Nahrungsmittelindustrie sollen im folgenden
exemplarisch ausgewertet werden, um erste Eindruckevon unterschiedlichen Produktionskon-
zepten zu erhalten. Diese Analyse ist als eine erste Grobabschatzung angelegt.

11.5.1 Die Automobilindustrie

Die Automobilindustrie ist in vielfacher Hinsicht von Bedeutung fur die Untersuchung von
Potentialen fur eine Strategie der Verkehrsvermeidung. Hinsichtlich der Beschaftigung und des
Umsatzes gehort sie zu einem der groBten Industriezweige Europas. Uber 7% der Wert-
schopfung und uber 6% der Beschaftigten in der EG sind an die Produktion von Automobilen
gebunden (Buigues 1991, S. 24).

Das Produkt der europaischen Automobilindustrie ist nicht nur im Gebrauch einer der Haupt-
verursacher von Umweltschaden. Auch bei der Herstellung des Autos entstehen nicht un-
erhebliche C02-Emissionen. Bei einer angenommenen Fahrleistung von 150 000 km macht die
Herstellung eines Autos im Durchschnitt bereits 10% der gesamten wahrend seiner Lebens-
dauer entstehenden C02-Emissionen aus (Martin 1992. S. 53). Dabei spielt der Transport von
Einzelteilen eine erhebliche Rolle. Fur die Herstellung von 10 Autos werden 2 1/2 LKW-
Ladungen in der Regel uber mehrere hundert Kilometer transportiert (Vester 1990. S. 123).

Das Wachstum des Guterverkehrs ist im Bereich der Konsumguter besonders groB.'3 Als ein
bedeutender Produzent von Konsumgiitem hat die Automobilindustrie daran einen groGen An-
teii. Die taglichen Guterstrome fur BMW hat LEMPA (1990, S. 99) in einem Schaubild darge-
stellt. Taglich benotigt der Konzern 138 LKW-Ladungen.

Auch in qualitativer Hinsicht ist die Automobilindustrie von groBer Bedeutung. Ihre Produk-
tionsstrategien waren inden letztenJahrzehnten immer wieder "Modell" fur industrielle Produk-
tionskonzepte in anderen Branchen. Auch hinsichtlich der Globalisierung von Produktion und
Beschaffung oder neuer flexibler Zuliefersysteme gilt die Automobilindustrie nach einer
Obergangskrise als fuhrend (vgl. Jurgens u.a. 1989).

Die Analyse der Potentiale fur die Vermeidung von Guterverkehr bei der Herstellung von
Automobilen kann auf den drei oben beschriebenen Ebenen ansetzen:

8 Delaillierlo Aulschlussungen konnlen in der Erhebungsÿeit nicht verwendot werden
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das Produkt Auto selbst
kann hinsichtlich seiner
Reparaturfreundlichkeit
und seiner Langlebigkeit
anders gestaltet werden,

es gibt unterscniedliche
Transportintensitaten fur
die Herstellung eines
Autos,

und es gibt andere
Transportmittel als das
Auto (Bahn, Fahrrad),
deren Herstellung weni-
ger verkehrsintensiv ist.

Das Auto

Hinsichtlich des Produktes
Auto bestehen zwei wesentli-
che Ansatze zur Verkehrsver-
meidung: Einerseits kann
das Produkt selber langlebi-
ger und reparaturfreundli-
cher hergestellt werden. So
unterscheiden sich heute
schon verschiedene Marken
hinsichtlich ihrer Lebensdau-
er (vgl. Mercedes versus
Volkswagen). Derzeit sind
ein Drittel der Bestandteile
(gemessen in Gewicht) eines
Altautos nicht mehr wieder-
verwertbar und gelten in der
BRD seit 1990 als Sonder-
mull (Ewen 1992, S. 46. in:

Liiers 1992). Bei diesen Ruckstanden wurden hohe PCB-Gehalte festgestellt. Bei der
Wiederverwertung des Stahlschrotts werden - ahnlich der Miillverbrennung - Dioxine frei. Durch
den wachsenden Kunstoffanteil des Autos erhoht sich dieser Problemmullanteii (vgl. Seifried
1990, S. 45). Schon bei der Herstellung fallen pro Auto (bei einem Gewicht von 1 Tonne) 25
Tonnen Abfalle an (Ewen 1992, S. 45, in: Liiers 1992).Teilweise enstehen diese Abfalie bei der
Rohstoffgewinnung in Landern der Dritten Welt (ebda. S. 46), in denen mangels Sicherungs-
maBnahmen betrachtliche okologische Folgekosten durch den Rohstoffabbau entstehen (vgl.
Hey 1989). Diese Skizze des Abfallproblems Auto macht deutlich, welche betrachtlichen
Zusatzkosten zum Verkaufspreis eines Autos hinzukommen, wenn die okologischen
Folgekostender Autoproduktion ernsthaft internalisiert werden. Steigende Entsorgungskosten
werden daher auch beim Produkt Auto zu einem veranderten Produktdesign fuhren (vgl. die
Forderungen der IGM 1991). Andererseits ist die Auslastung des Produktes Auto mit ca. 5%
seiner Kapazitat (Ullrich 1990, S. 180) denkbar gering. Die Verbreitung von Leihautos, von
Leasing-Modellen und Autogemeinschaften sind Einzelinitiativen, die der Eindammung dieser
"gigantischen Verschwendung von Ressourcen und Volksvermogen" (Ullrich 1990, S. 180)
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dienen. Beide Ansatze vermindern die Anzahl der in einem Zeitraum benotigten Autos und
vermeiden damit auch Verkehr.

Die Automobilindustrie

Auch innerhalb der Produktlinie Auto bestehen wachstumsbegrenzende oder verkehrsver-
meidende Potentiale. Innerhalb der Automobilindustrie wurden verschiedene Standort- und
Produktionskonzepteentwickelt,ausdenenmanqualitativbetrachtlicheVermeidungspotentiale
ableiten kann. Die vorliegenden Untersuchungen liefern hierfur einige sehr grobe Anhalts-
punkte, auch wenn eine Quantifizierung bei der derzeitigen Datenlage kaum moglich ist.

Der bedeutsamste verkehrserzeugende Trend in der Automobilindustrie in den letzten Jahren
ist die Senkung der Fertigungstiefe. Dieser Trend folgte dem Produktivitats- und Qualitats-
vorsprung der japanischen Automobilindustrie, die international Vorreiter bei der Auslagerung
von Produktionsstufen ist (vgl. Jiirgens 1989, S. 120; Sauer 1990, S. 52f). Von der Auslagerung
der Fertigungverspricht man sich "Kostenersparnisse" bzw. "Rationalisierungsvorsprunge" und
eine "Qualititatssteigerung". Die Auslagerung von Fertigungsschritten senkt die rentable
MindestgroBe bei der Endmontage. Durch die vielfaltige Kombination und Rekombination von
Einzelteilen in der Massenproduktion wird die Entwicklung zahlreicher Variationen leichter
moglich. Man arbeitet also nach dem Baukastenprinzip: standardisiert hergestellte Bausatze
werden in immer neuen Rekombinationen zusammengesetzt. Die Ausnutzung von Skalen-
ertragen bei der Massenproduktion verlagert sich also von der Endmontage. die eher flexibel
und verbrauchsnah ist, auf die Zulieferer. Auf diese Weise gelingt es einem europaischen
Hersteller. uber 200 000 Optionen eines Autotyps anzubieten. General Motors gehort in dieser
Hinsicht zu den Vorreitern (vgl. Jurgens 1989a, S. 75ff). Die Risiken eines beschleunigten
Modellwechseis und von Nachfrageschwankungen werden somit auf die Zulieferindustrien
abgewalzt - was die Marktanpassungsfahigkeit der groBen Automobilproduzenten betrachtlich
erhoht (Sauer 1989. S. 8). Kosten werden weiterhin durch die Auslagerung von lohnintensiven
Teilfertigungen in Billiglohnlander gespart (Sauer S 1990. S. 56f). Nach dem japanischen
Vorbild entsteht damit eine "pyramidale Struktur" der Zulieferer. in der Zentrale befinden sich
die strategischen Bereiche wie die Forschung und die fur die Produkt- und ProzeBinnovation
wichtigen Bereiche, weiter unten in der Pyramide befindensich die Niedriglohn- und "Low-tech-
Teile" Entsprechend hierarchisiert sind auch die Lohn- und Arbeitsbedingungen von der Spitze
zur Basis der Pyramide.

Hinsichtlich dieses allgemeinen Trends gibt es jedoch betrachtliche Unterschiede. Offen-
sichtlich gestaltet sich die strategische Entscheidung des "make or buy" zwischen Eigenferti-
gung und Produktionsauslagerung fur die einzelnen Konzerne unterschiedlich Dies wird durch
folgende Uberlegung deutlich: Einerseits senkt die Auslagerung Kosten und Risiken bzw.
erhoht die Flexibility des Automobilproduzenten, andererseits werden aber auch die
Transaktionskosten hoher, d.h. der logistische Aufwand von Produktionskoordination und
Transport sowie die Einbindung der Zulieferer in die Konzernstrategien. Diese gegenlaufigen
Kostenkurven sind von Konzern zu Konzern unterschiedlich, Generell kann man sagen, daB die
groBen Massenhersteller eine wesentlich geringere Fertigungstiefe habenals die Hersteller von
gehobenen Modellen. Die Auslagerung der Produktion wird jedoch auch auf die gesunkenen
Transportkosten zuriickgefuhrt, durch die die Transaktionskosten wesentlich gesenkt wurden
(Sauer 1990, S. 54).

Hinsichtlich der Berechnung von Fertigungstiefen gibt es erhebiiche methodische Differenzen
(vgl. Jurgens 1989b. S. 120f). Was aber im Kontext mit der Diskussion um die Verkehrsver-
meidung in der Automobilindustrie wichtig ist: mit jeder der Berechnungsmethoden kann man
nachweisen. daB die Fertigungstiefe bei den Automobilkonzernen der Welt sehr unterschiedlich
ist. Zwischen dem Konzern mit der niedrigsten Fertigungstiefe und dem Konzern mit der hoch-
sten betragt dieser Unterschied mehr als 100% (vgl. Abb. Lempa 1990, S. 47). Zwischen 1975
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und 1985 haben die
groBen deutschen
Automobilkonzerne
ihre Fertigungstiefe
um ca. 25% reduziert
(Jurgens 1989b. S.
123). Untersuchungen
liber die Auswirkun-
gen dieser Entwick-
lung auf die Nachfra-
ge nach Transportlei-
stungen existieren
jedoch nicht. Deshalb
lassen sich die Folgen
verringerter Ferti¬
gungstiefe auf das
Wachstum des Guter-
verkehrs noch schwer
quantifizieren. Man
kann aber davon aus-
gehen, daB sie erhebli-
chen zusatzlichen Ver-
kehr erzeugt haben.

Mit der Senkung der Fertigungstiefe haben die Automobilkonzerne auch begonnen, Just-in-
Time-Strategien einzuf uhren. Diese habenvieischichtige Auswirkungen auf den Verkehrsbedarf.
Gegenuber der Eigenfertigung wirken sie sich verkehrserzeugend aus, weil Teiie von auBerhalb
des Betriebes angeliefert werden mussen. Gegenuber traditionellen Lieferbeziehungen konnen
sie sich jedoch langfristig durchaus verkehrssparend auswirken. Die montagesynchrone, zeitge-
naue Anlieferung von Bauteilen funktioniert am einfachsten, wenn die Zulieferer sich in
raumlicher Nahe zur Endmontage befinden. Montagesynchrone Anlieferung findet in der Regel
in einem Radius von 50 km von der Endmontage statt. Lieferanten, die in mittleren und
groBeren Entfernungen produzieren, sind hingegen nur zu einer tages- Oder wochengenauen
Anlieferung in der Lage (vgl. Lempa 1990, S. 144). Bei der Ansiedlung neuer Werke gibt es
damit durchaus einen Trend zu einer raumlichen Konzentration der Zulieferfirmen um die
Endmontage herum (ebda. S. 108). Dies ist auch die typische Struktur der japanischen Produ-
zenten (ebda. S. 43). Es gibt jedoch erhebliche Tragheitsmomente hinsichtlich der Entwicklung
der raumlichen Konzentration - historisch gewachsene Lieferbeziehungen und die gewachsene
Standortgebundenheit von Zulieferern verhindern eine schnelle raumliche Konzentration (ebda.
S. 1 10f) Die positiven und negativen Verkehrseffekte von JIT-Konzepten werden sich daher
voraussichtlich tendenziell aufheben. Zudem spielt die JIT-Zulieferung vor allem wegen ihres
hohen logistischen Anspruchs und ihres begrenzten Einsatzbereichs selbst in der Automobil-
industrie eine zwar wachsende, aber dennoch untergeordnete Rolle (ebda. S. 102: Sauer 1990,
S. 249).

Hinsichtlich der Standortpolitik der Automobilkonzerne hat sich weitgehend die kundennahe
Endmontage bei einer kostenminimierenden, kontinentalen Beschaffungspolitik durchgesetzt.
Versuche. ein Weltauto zu produzieren, d.h. ein identisches Auto fur den Weltmarkt in wenigen
kontinentalen Standorten, haben die Hoffnungen, die in sie gesteckt wurden, nicht erfulIt.
Dieser Versuch ist insbesondere von GM (General Motors) Ende der siebziger Jahre gestartet
worden. Von dieser Weltautomobilstrategie ist heute im wesentlichen ein globales bzw. eine
kontinentales Zuliefernetz ubrig geblieben. Das "Weltauto" war nicht genugend angepaBt an
die unterschiedlichen Nachfrageentwicklungen und den unterschiedlichen Geschmack in den
einzelnen Regionen (vgl. Jurgens 1989a, S. 75ff; Sauer 1990, S. 120f).
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Die meisten Automobilkonzerne in Europa haben ihre nationalen Produktionsstandorte und nur
wenige andere Montagebetriebe in anderen Landern. Dies gilt fur die deutschen, italienischen
und franzosischen Hersteller. Die Standortepolitik von GM ist rnit 5 Produktionsstandorten in
Europa hingegen dezentralisierter.

11.5.1.1 Exkurs: Zulieferbeziehungen und Standortpolitik von General Motors in
Europa

Exemplarischsollen imfolgenden einige genauere Informationenzu General Motors (GM), dem
groBten Automobilproduzenten der Welt, zusammengetragen werden. Die uber die Literatur
verfugbaren Informationen belegen, daB GM ein europaweites Zuliefernetz entwickelt hat, das
einen erheblichen Transportbedarf mit sich zieht. Die Informationen lassen jedoch nicht mehr
als einen solchen qualitativen SchluB zu. Die genaue Quantifizierung ware ein eigenes
Forschungsprojekt. Ob dies angesichts des Betriebsgeheimnisses gelingen wiirde, bleibt
fraglich. Die Informationslucken deuten jedoch darauf hin, dafB der Transportbedarf zur
Herstellung eines Produktes integrierter Bestandteil betrieblicher und produktbezogener
Umweltbilanzen werden sollte.

GM hat in Europa derzeit einen Marktanteil von 12,5% (Fin.Times 20.5.1992, S. 3). Mit uber 2,5
Mill. Pkw im Jahr ist es der drittgroBte Automobilproduzent in Europa mit uber 112 000
Beschaftigten. Gegenuber 1989 konnte es seinen Marktanteil leicht steigem (vgl. Bochum
1990. S. 16).

Hinsichtlich seiner Fertigungstiefe befindet sich General Motors im Mittelfeld der Konzerne.
Wie JURGENS ( 1989b, S. 123) beobachtet, hat GM relativ spat begonnen, seine Fertigungstiefe
zu verringern. hat dies aber dann im Vergleich zu anderen deutschen Automobilproduzenten
in wesentlich groOerem AusmaB und hoherem Tempo geleistet.

Nachdem seine World-Car-Strategie wenig erfolgreich war. konzentriert sich der Konzern auf
ein "World-Component-Konzept" (Sauer 1990, S. 210). Dieses setzt eine alte Konzernstrategie
fort Gegenuber dem Hauptkonkurrenten Ford hat GM traditionell durch vielfaltigere Modelle
aus standardisierten Bauteilen versucht. Marktanteile zu gewinnen (vgl. Piore /Sabel 1985).

Ford gilt hingegen als Modell der standardisierten Massenproduktion. Dabei hat GM im
Gegensatz zu anderen Automobilkonzernen relativ wenig Wert auf eine eigene Technologieent-
wicklung bei den Einzelteilen gelegt. Der Konzern verstand sich bis Ende der siebziger Jahre
vor allem als Anwender extern entwickelter Technologien. Erst Anfang der achtziger Jahre fand
ein Strategiewechsel mit dem Versuch einer Roboterisierung, eines groBangelegten Ankaufs
von EDV-Firmen und einer Durchtechnisierung des Konzerns statt (Jurgens 1989a; S. 60). GM
gehorte zu einem der ersten Imitatoren japanischer Produktionskonzepte in den USA (Lempa

1990. S. 44). Der rasante Fall der Fertigungstiefe in Europa seit Ende der siebziger Jahre
deutet darauf hin. daB diese Produktionskonzepte schnell auch hier Einzug fanden.

GM hat ein konzerneigenes System von Zulieferbetrieben (ACG) mit insgesamt 38 Werken und
25 Tsd. Beschaftigten und einem Umsatz von ca. 35 Mrd. ECU. Die ACG-Zentrale sitzt in Paris.
GM benotigt insgesamt 25 000 Einzelteile, die zu 60 % intern und zu 40 % extern von 1400
Zulieferern geliefert werden.

Der Produktionsverbund wird derzeit nach Osteuropa. Portugal, Irland und in die Turkei
erweitert. Dabei ist die Standortpolitik kontinental - GM betreibt kein " world wide sourcing",
sondern eine kontinentales Verbundsystem. Die Niedriglohniander gewinnen hierbei an
Bedeutung fur sogenannte Low-tech-Teile (Plastik, Kabel, Polster). Man kann davon ausgehen,
daB dieses Verbundsystem in den letzten Jahren zu einem betrachtlichen Verkehrswachstum
beigetragen hat. Die folgenden Einzelbeispiele lassen jedoch keine Quantifizierung zu:
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In Irland laBt GM von ca. 1000 Beschaftigten Kabelbaume herstellen.ln der Turkei ist ein
Montagewerk geplant, das vor allem fur den ttirkischen Markt produziert.ln Portugal bestehen
4 Produktionsstandorte mit ca. 3200 Beschaftigten. Weiterhin findet eine exportorientierte
Montage von Opel Kadetts statt. Spanien wird ebenfalls nicht nur als Standort fur den
spanischen, sondern auch fur den europaischen Markt benutzt.

Zusammenfassend hat GM eine dezentralisierte Endmontage mit einem europaweiten
konzerneigenenen und externen Zuliefernetz. Forschung, Entwicklung und Planung findet
dagegen in den Zentren statt.

Spitzenreiter des "Eurosourcing" scheint jedoch Ford zu sein. Ford-BRD bezieht uber 50%
seiner Einzelteile auBerhalb der BRD, wahrend sich die deutschen Konzerne zu 80% von
Deutschland aus beliefern lassen.

Die Produktlinie Mobilititat

Die Frage nach der Verkehrsvermeidung muBte im Grunde umfassender diskutiert werden: Es
muBte nicht nur eine Diskussion uber die verkehrssparende Produktion von Autos gefuhrt
werden. sondern auch eine solche uber die verkehrssparende Befriedigung des gesamten
Mobilitatsbedurfnisses, d.h. also der ProduktlinieVerkehr. Man kann davon ausgehen, daB nicht
nur beim Gebrauch verschiedener Verkehrsmittel (Bahn, Bus, Auto) sondern bereits bei ihrer
Herstellung betrachtliche Unterschiede in der Transportintensitat bestehen:

die Herstellungvon rollendem Material auf der Schiene ist bei weitem nicht in dem MaBe
internationalisiert wie die Herstellung von Autos. Fur Lokomotiven und Waggons
bestanden bisher eher national geschutzte Produktionsstatten (vgl. Buigues 1991, S.
24f). Dezentralere Produktionsstatten und nationalere Beschaffungspolitik mogen zwar
okonomisch kostspieliger sein als die internationale Beschaffung, sie sind aber weniger
transportintensiv

im Bereich des Personenverkehrs ist der Wagenpark im offentlichen Verkehrswesen
wesentlich besser ausgenutzt als der von Privatautos. Die Befriedigung des Trans-
portbedurfnisses mit offentlichen Verkehrsmitteln ist daher nicht nur volkswirtschaftlich
wesentlich effizienter. sondern vor allem auch in der Produktion wesentlich weniger
material- und transportintensiv.

Eine Strategie der Verkehrsverlagerung auf den offentlichen Transport, und noch vielmehr auf
das Fahrrad. hat damit den indirekten okologischen Effekt der Verkehrsvermeidung bei der
Herstellung der Transportmittel. Angesichts der wirtschaftlichen Bedeutung der Automobil-
industrie durfte die Schrumpfung der Automobilproduktion und das Wachstum der Produktion
von schienengebundenem Material erhebliche verkehrsentlastende Wirkungen haben.

11.5.1.2 Fazit

Der kursorische Oberblick uber die Automobilindustrie konnte belegen, daB es gewisse
Potentiale zur Verkehrsvermeidung auf alien drei Ebenen gibt. Auf der Ebene der politischen
Rahmenbedingungentragt eine aktive Politik der Verkehrsverlagerung und der Internalisierung
der okologischenFolgekostender Abfallentstehungdirekt und indirekt zur Verkehrsvermeidung
bei. Den Automobilkonzernen stehen Entscheidungsmoglichkeiten beziiglich der Fertigungs-
tiefe, der Standortverteilung und der Beschaffungspolitik offen. Man kann davon ausgehen, daB
sich die strategischen Kalkule der Konzerne durch eine Erhohung der Transportkosten in die
Richtung auf verkehrsarmere Alternativen verschieben werden. Autokaufer schlieBlich konnen
sich fur langlebigere Automarken entscheiden oder Autogemeinschaften bilden.
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11.5.2 Die Nahrungsmittelindustrie

Die Nahrungsmittelindustrie ist in Europa einer der bedeutendsten industriellen Produzenten.
In der OECD werden ca. 10% des Umsatzes des verarbeitenden Gewerbes in der Nahrungs¬
mittelindustrie erwirtschaftet. Ihr Anteil am Umsatz liegt in den einzelnen EG-Landernzwischen
10 -und 20% (Breitenacher 1990, S. 27). Ahnliche Anteile hat die Nahrungsmittelindustrie
hinsichtlich der Guterverkehrsleistung. In Deutschland liegt dieser exakt in der Hohe seines
Produktionsanteils von 9,5%. Mit einem Wachstum von 87% hat der Verkehrsbedarf aber
doppelt so schnell zugenommen wie die gesamte Verkehrsleistung von 1970-1990. Auch
hinsichtlich des zukunftigen Verkehrswachstums werden der Nahrungsmittelindustrie weiter
hohe Wachstumsraten vorausgesagt (vgl. Tabelle 10).

Die Nahrungsmittelindustrie ist keine homogene Branche. Bestimmte Nahrungsmittel werden
eher groBindustriell hergestellt, bei anderen herrscht noch eine handwerklich-gewerbliche
Weiterverarbeitung vor. Angesichts der Vielschichtigkeit der Nahrungsmittelherstellung kann
an dieser Stelle nur exemplarisch vorgegangen werden. Man kann jedoch vor allem auf zwei
Ebenen betrachtliche Verkehrsvermeidungspotentiale feststellen:

auf der Ebene unterschiedlicher Herstellungsmethoden fur vergleichbare Produkte (z.B.
Bier, Getranke)

auf der Ebene unterschiedlicher Produktlinien

Unterschiedliche Herstellungsmethoden

Die europaische Nahrungsmittelindustrie befindet sich derzeit in einem Umbruch - ihr wird eine
besonders starke Konzentration vorausgesagt. Die Industrialisierung der Nahrungsmittel-
verarbeitung steht zum Teil noch bevor. Dies wird kleine gewerbliche Unternehmen gefahrden
und mehr Verkehr erzeugen. Gerade die Harmonisierung des Lebensmittelrechts im Rahmen
der Vollendung des Binnenmarktes ist auf die Interessen und Bedurfnisse der groBen Konzerne
zugeschnitten

Die Nahrungsmittelindustrie ist derzeit die europaische Branche mit den meisten Unter-
nehmenszusammenschlussen. In Vorbereitung auf den EG-Binnenmarkt findet eine regelrechte
Aufkaufwelle statt (vgl. Brendle 1992; Tabelle 7), die jedoch erst am Anfang steht. Von den 30
groBten Nahrungsmittelkonzernen der Welt befinden sich nur 7 in Europa (ebda. Tabelle 8). Die
Mehrzahl stammt aus den USA. die hinsichtlich industriell gefertigter Nahrungsmittel eine
Fuhrungsrolle haben. Auch in Europa kann man betrachtliche Unterschiede feststellen. Von den
10 groBten europaischen Nahrungsmittelindustrien stammten 5 aus GroBbritannien, der groBte
Produzent. Nestle, aus der Schweiz (ebda.).

Besonders konzentrationsfordernd bei den Lebensmittelherstellern wirkt sich auch die
Konzentration im von ihnen belieferten Lebensmittelhandel aus. In der BRD haben die 20
groBten Lebensmittelverteiler einen Anteil von ca. 70% des Umsatzes, die fiinf groBten einen
Anteil von 45,2% (Breitenacher 1990, S. 179; auch: HauBler 1987, S. 30f). In anderen Landern
sieht dies noch krasser aus. In der Schweiz haben die beiden groBten Handelsketten (Migros
und COOP) bereits einen Anteil von knapp 40% (Brugger 1991, S. 109). In ganz Europa fand
ein massives Ladensterben statt. Die Versorgungsdichte hat sich uberall betrachtlich reduziert
(HauBler 1987, S 31). Dies bedeutet u.a. auch, daB regionale Bezuge von Nahrungsmittel-
produktion und Verkauf verlorengegangen sind und das Gewicht groBer Handelsketten mit
einer uberregionalen Beschaffungspolitik zugenommen hat. Deren Beschaffungspolitik ist
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wiederum stark fur die Unsinnstransporte1' von MilchproduktGn quGr durch Europa mitverantwortlich.

Ein weiterer Konzentrationsfaktor ist vor allem die Vollendung des Binnenmarktes (vgl. Brugger
199 1, S. 83f ; Empirica 1989; Sinz u.a.1989). Ausschlaggebend hierfur sind folgende Faktoren:

Die Beseitigung von Handelshemmnissen und insbesondere die gegenseitige An-
erkennung von Rezepturvorschriften beseitigt auch einen AuRenhandelsschutz, von dem
kleine und mittlere Produzenten fur den nationalen Markt profitiert haben (ausfuhrlich;
Hey/Jahns-Bohm 1989).

Die Harmonisierung des Lebensmittelrechts legalisiert industrielle Produktionstechnolo-
gien. die vor allem die Haltbarkeit oder das Aussehen von Nahrungsmitteln verbessern
oder kostengunstige Zusatzstoffe erlauben. Diese Produktionstechnologien sind gerade
fur solche Produzenten von Bedeutung, die Nahrungsmittel uber lange Distanzen und
groBe Lagerzeiten vertreiben wollen. Hierzu gehort die Legalisierung der Lebensmittel-
bestrahlung und von neuen Zusatzstoffen, der Einsatz der Gentechnologie und die
Beimengung industrieller oder biiliger Grundstoffe in die Lebensmittel (Brendle 1991a).
Diese Entwicklungen werden die Verdrangung einer gewerblichen Nahrungsmittel-
produktion durch grofiindustrielle Fertigungstechniken beschleunigen.

Produktionstechnische Vorschriften, insbesondere Hygienevorschriften fur die
Herstellung von Nahrungsmitteln. sind auf die Sicherheitserfordernisse von GroBbetrie-
ben zugeschnitten, die wegen der groBen Distanzen und des Zeitraums zwischen
Produktion und Verbrauch auch notwendig sind. Fur kleinere Betriebe lohnen sich
zumeist die notwendigen Investitionen nicht, so daB sie nicht uberleben konnen (z.B. die
neuen Hygienebestimmungen fur Schlachtereien).

Neben diesen Binnenmarktentwicklungen gehoren jedoch auch die Konsumenten zu den
treibenden Kraften des Konzentrationsprozesses Mit hoherer Erwerbsquote steigt die Anzahl
der Haushalte. die fur die Zubereitung von Mahlzeiten nicht mehr allzuviel Zeit investieren kann
und will Fertiggerichte aus der Dose oder aus der Tiefkuhltruhe nehmen rasant zu (Brendle
1991a. S. 29f: HauBler 1987). Mit der Nachfrage nach diesen Produkten steigt auch die
konzentrierte. industrielle Produktion an wenigen Standorten. Neben dieser Entwicklung gibt
es jedoch auch immer mehr Verbraucherlnnen. die auf Qualitat und auf die Herstellungs-
methoden achten Diese Verbraucherschicht laBt sich besonders gut fur die okologischen
Folgen der industrielten Fertigung sensibilisieren.

Durch diesen KonzentrationsprozeB sind zum Teil auch verbrauchernahe, gewerbliche
Produktionsmethoden gefahrdet. Hierzu gehoren vor allem Milchprodukte, Getranke (v.a. Bier)

sowie die industrielle Weiterverarbeitung von Obst und Gemuse (Breitenacher 1990. S. 108).
In diesen Bereichen werden auch die neuen lebenmittelrechtlichen Bedingungen der EG
besonders greifen. Auffallig ist. daB diese Bereiche auch die groBte Bedeutung fur das
Verkehrsaufkommen haben. Sie verursachen den GroBteil des StraBenguterfernverkehrs im
Nahrungsmittelbereich (vgl. Abb 27). Diese drei Produktgruppen sollen daher genauer
beleuchtet werden

Bei Milchprodukten hat es in der BRD in den letzten Jahrzehnten einen dramatischen
KonzentrationsprozeB gegeben. Existierten in den funfziger Jahren noch Tausende kleiner
Molkereien. so sind es heute gerade noch vierhundert (Brendle 1991a, S. 18; vgl. auch Koch
u.a 1991 zu Hessen). Wenige Betriebe kontrollieren inzwischen den Markt (Breitenacher 1990,

S. 140). Die Folgen dieses Konzentrationsprozesses sind allgemein bekannt. Suddeutscher
Joghurt ist in Norddeutschland erhaltlich und umgekehrt. Die Transportdistanzen zwischen der
Milchkuh und dem Verbraucher haben betrachtlich zugenommen. Diese Entwicklung hattenicht
nur negative Auswirkungen auf den Guterverkehr, sie hatte auch Ruckwirkungen auf die Vielfalt
der Produkte Regionale Kaseprodukte sind z.B. schwerer zu erhalten als die uberall
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anzutreffenden gleichen 10 Kasesorten. Eine regionale Weiterverarbeitung und das damit
zusammenhangende Know-how ist verloren gegangen.

Im Getrankebereich steht ein solcher ProzeB zum Teil noch bevor. Die EG-Kommission hat
errechnet. daB das betriebswirtschaftliche Optimum einer Brauerei bei 5,3 Mill, hi liegt. Die
Durchschnittsproduktion einer Brauerei liegt derzeit jedoch nur bei 1/10 (416 000 hi), in der
BRD sogar nur bei 70 000 hi. In GroBbritannien haben die 10 groBten Brauereien einen
Marktanteil von 80%, in der BRD lediglich von 23% (Busch 1991, S. I05ff). Gerade bei Bier
bestehen in Deutschland noch enge regionale Beziehungen. Biertrinker haben ihre Stamm-
marke, die Brauereien haben teste Liefervertragemit der Gastronomie. Diese engen Loyalitaten
haben bisher ein Brauereiensterben verhindert.

Hinzukommt, daB die Getrankeindustrie bereits bei den heutigenPreisen transportkostensensi-
bel ist. Wesentlicher Kostenfaktor ist dabei, ob es sich um Mehrweg- oder Einwegver-
packungen handelt. Die EG-Kommission hat ausrechnen lassen, daB die Zwangseinfuhrung von
Pfandflaschensystemen eine zentralisierte Getrankeherstellung unrentabel macht. Durch die
Rucknahmeverpflichtung vermindert sich der rentable Transportradius auf 200 km (Cost of
Non-Europe, vol. 12, S. 368f). Was die EG-Kommission als Argument gegen das danische
Verbot von Einwegflaschen formuliert, kann auch als Argument fur eine Verkehrsvermeidung
betrachtet werden. Mehrwegsysteme vermeiden nicht nur Abfall, sondern - mit Einschrankun-
gen - auch Verkehr.29 In jedem Fall wirken sie sich als Konzentrationshemmnis aus.

In der BRD hat sich z.B. in den letzten 30 Jahren die Zahl der Betriebe halbiert (HauBler u.a.
1987, S. 26). Es hat sich jedoch auch noch ein bedeutsamer Sektor kleingewerblich-
handwerklicher Weiterverarbeitung halten konnen. Hierzu gehoren die Backereien, die
Konditoreien und Metzgereien. In diesen Bereichen arbeiten zumeist weniger als 10 Menschen
je Betrieb (Breitenacher 1990, S. 61). Die kleinbetriebliche Struktur hat sich bisher ins-
besondere in den Bereichen gehalten, in denen die Verderblichkeit der Nahrungsmittel. ihr
Geschmack und regionale Bezuge eine besondere Rolle spielen, sowie dort. wo die Erhohung
der BetriebsgroBe keine Kostensenkungen mit sich bringt (ebda.). Frisches Brot oder ein gutes
Stuck Kuchen trifft noch mehr den Geschmack als abgepackte Massenware - auch, wenn ihre
kleinbetriebliche Herstellung teurer ist. Gerade wegen des Gewichts dieser kleinbetrieblichen
Strukturen gilt die Nahrungsmittelindustrie der BRD in ihrer Gesamtheit als die am wenigsten
konzentrierte Industrie (ebda. S. 105).

Unterschiedliche Produktlinien

Bei Nahrungsmitteln lassen sich auch unterschiedliche Produktlinien beobachten. Dies kann
am Beispiel des Gemuse- und Obstkonsums verdeutlicht werden. In diesem Bereich haben die
Verbraucher einen groBen EinfluB. Auf der einen Seite steht hier eine regionale Okonomie:
Frisches Obst und Gemuse kann auf Markten aus der Region gekauft werden Das Potential
fur eine Direktvermarktung ist besonders groB. Verbraucherlnnen konnen sich bewuBt fur
saisonal erhaltliches frisches Obst und Gemuse entscheiden. Auf der anderen Seite stehen die
Tiefkuhlkost. der Import tropischer Produkte und der Dosenkonsum. Die Nachfrage nach
Tiefkuhlprodukten ist in alien europaischen Landern in den letzten Jahren und Jahrzehnten
rasant gestiegen (vgl. HauBler u.a. 1987, S. 67). Inzwischen flieBen fast die Halfte aller
Ausgaben fur Gemuse in Tiefkuhlgemuse (ebda. S. 45).

Die Verkchrsoilanz isl vielschichtig dor Vertriebsradlu3 vermindert sich, es entstehen paarige Verkehre, die Leertahrten

vermeiden die Anlieierwege werden kur/er - au( der anderen Seile entstehl zusatzllcher Verkehr durch die Rucknahme und

Reinigung der Flaschen
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Abb. 27 Fernverkehr bei Nahrungsmitteln (BDF VWZ 1989)

Tiefkuhltruhe und Mikrowellenherd haben diesen Wandel zur schnellen Mahlzeit beschleunigt.
Betrachtet man den Transportaufwand der Tiefkuhlkette, so ergeben sich beeindruckende
Zahlen. Die Transportkosten fur Tiefkuhlprodukte liegen bei 20 - 30% des ausgelieferten
Produktwertes und betragen damit das 2-3-fache gewohnlicher Lebensmittel (ebda. S. 79). Am
gesamten Energieverbrauch von Tiefkuhlprodukten (der vor allem beim Gefrieren und Lagern
entsteht) hat der Transport immerhin nocheinen Anteil von 4%. Tiefkuhlprodukte sind nicht nur
hinsichtlich des Ernahrungswertes, der Qualitat sowie des Energieverbrauchs sehr problema-
tisch.sondern sie pragen auch in entscheidender Weise die landwirtschaftlichen Produktions-
methoden, die sich an die Erfordernisse maschineller Zubereitung anpassen miissen. Fur eine
Vermeidung von Tiefkuhlkost gibt es also eine ganze Reihe guter Argumente (ebda.).

11.5.2.1 Fazit

Der Bedurfnisbereich Ernahrung ist einer der Bereiche mit den hdchsten Verkehrswachstums-
raten und gleichzeitig dem groBten Regionalisierungspotential. Auf der Ebene politischer
Rahmenbedingungen ist die Umkehr einer konzentrationsfordernden Lebensmittelpolitik eine
der wichtigsten Politiken mit verkehrsvermeidenden Nebeneffekten. Hierzu gehoren auf
europSischer Ebene:
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Eine radikale Anderung des gemeinschaftlichen Lebensmittelrechts. Das Verbot der
Lebensmittelbestrahlung und von gentechnisch hergestellten Nahrungsmitteln und eine
strenge und restriktive Politik der Zulassung von Zusatz- und Ersatzstoffen miissen die
Industrialisierung der Lebensmittelversorgung in strenge Schranken weisen. Als
Mindestbedingung muB die Kennzeichnung und Verbraucherinformation stehen, um eine
informierte Kauferlnnenentscheidung uberhaupt zu ermoglichen.

Die Reform der EG-Agrarpolitik, die mit ihren Subventionen nicht nur einseitig die
industrielle Landwirtschaft, sondern auch die Zentralisierung der Weiterverarbeitung
gefordert hat, ist ohnehin notwendig und soilte im Hinblick auf den Erhalt und die
Starkung gewerblicher Nahrungsmittelverarbeitung uberpruft werden.

Regionale Produkte und traditionelle Rezepturen miissen durch Kennzeichnungen vor
MiBbrauch geschijtzt werden konnen.

Hinsichtlich der Lebensmittelverarbeitung gibt es jedoch auch auf regionaler Ebene zahlreiche
Handlungsmoglichkeiten:

die Forderung der Direktvermarktung durch die Starkung dezentraler Stadtteilmarkte,

der Aufbau regionaler Vermarktungsnetze und die Forderung gewerblicher, klein-
industrieller Nahrungsmittelverarbeitung,

offentliche und auch private Kantinen konnen ihre Beschaffungspolitik umstellen (vgl.
Thomas 1992),

die regionale Vernetzung von Produzenten und Genossenschaften mit Weiterver¬
arbeitung und wichtigen Abnehmergruppen (z.B. das Gaststattengewerbe) (vgl.
ausfuhrlich: Schleicher-Tappeser u.a. 1992),

Giitesiegel fur regionale landwirtschaftliche Produkte.

Ein entscheidendes Wort haben bei der Entwicklung der zukiinftigen Struktur der Nahrungs-
mittelindustrie die Verbraucherlnnen mitzureden. Sie entscheiden daruber, ob sie Tiefkuhlkost,
Dosen und Fertiggerichte kaufen oder primar saisonal vorhandene Nahrungsmittel aus der
Region.

Verkehrsvermeidung verbindet sich also bei der Nahrungsmittelherstellungmit dem Erhalt einer
bauerlichen Landwirtschaft und einer regionalen kleinbetrieblichen Verarbeitung. Die
Handlungsmoglichkeiten zum Erhalt einer regionalen Lebensmittelversorgung sind damit
auBerst vielfaltig: verbraucherorientierte Kampagnen. die die Verkehrsauswirkungen der
Einkaufsentscheidungentransparent machen,konnendaherbetrachtlicheverkehrsvermeidende
Wirkungen haben

11.6 Strukturpolitische SchluBfolgerungen

Die Vermeidung von Guterverkehr ist eine strukturpolitische und langfristorientierte
Querschnittsaufgabe. Dies bedeutet. daB sie nicht als ein eigenes Ressort angesehen werden
kann, sondern als Teil unternehmerischer Standortentscheidungen, Teil staatlicher Wett-
bewerbspolitik, Raumordnungs- und regionaler Wirtschaftspolitik sowie auch privater
Konsumentscheidungen betrachtet werden muB. Verkehrsvermeidung ist deshalb eine
strukturpolitische und langfristigeAufgabe. weil Standortentscheidungen undProduktionskon-
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zepte in der Regel historisch gewachsen sind bzw. fur Jahrzehnte getroffen werden. Man hat
es also mit einem erheblichen Tragheitsmoment zu tun.

Die Uberlegungen in diesem Kapitel haben gezeigt, dal3 auf den Ebenen der Politik, der Unter-
nehmen und der Verbraucher eine Reihe von Ansatzpunkten fur die Schaffung einer weniger
transportintensiven Wirtschaftsstruktur existieren, ohne daB dafur eine WohlstandseinbuBe in
Kauf genommen werden muB. Grundsatzlich fuhrt eine Wirtschafts- und Strukturpolitik, die zur
"Entmaterialisierung"der Wirtschaftsentwicklungundeiner "Okonomieder kurzenWege"
beitragen zum Abbau der "Verschwendung von Guterverkehr".

Die Diskussion um die Vermeidung von Verkehr laBt sich insbesondere mit anderen
Umweltthemen verknupfen:

Abfallvermeidung kann auch Verkehr vermeiden, insbesondere durch die Entwicklung
langlebiger und reparaturfreundlicher Produkte. Mehrwegsysteme tragen zu einer
Okonomie der kurzen Wege bei, weii der rentable Vertriebsradius relativ gering ist.

die Verlagerung des Personenverkehrs auf die Schiene vermeidet Guterverkehr,
insbesondere bei der Transportmittelherstellung. Es ist weniger materialaufwendig, gut
ausgelastete Schienensysteme zu gebrauchen, als zahlreiche unausgelastete Autos.

Besonders groBe Gestaltungsspielraume bestehen in der Lebensmittelpolitik: Die
Verhinderung der weiteren Konzentration und Industrialisierung der Herstellung und
Verarbeitung von Lebensmitteln und der Erhalt einer handwerklichen, dezentralen
Lebensmittelverarbeitung ist strategische Ansatzpunkte regionale Wirtschaftskreislaufe
und die Vermeidung von Verkehr.

Die Anderung der Blickrichtung bei der regionalen Wirtschaftspolitik, von der einseitigen
Exportorientierung auf die Potentiale regionaier Wirtschaftsverflechtungen. ist ein weiterer
zentraler Ansatzpunkt einer verkehrsvermeidenden Politik. Beschaffungspolitik, Informations-
infrastruktur und regionale Technologiepolitik bieten hierfur wichtige Ansatzpunkte.

Auf der Ebene der Unternehmensstrategien kann man beobachten, daB auf einem Markt
konkurrierende Unternehmen unterschiedliche Fertigungstiefen und unterschiedliche Logistik-
und Standortkonzepte haben. Eine systematische Analyse der Verkehrsfolgen dieser Konzepte
konnte betrachtliche Verkehrsrationalisierungspotentiale offenlegen. Das Instrument hierfur,
die produktbezogene Transportkettenanalyse sollte in der derzeitigen Diskussion um
betriebliche Umweltcontrollingsysteme (Umweltkennzeichen, Umweltauditing, okologische
Buchhaltung. Produktlinienanalyse) verstarkt Berucksichtigung finden.

SchlieBlich haben auch die Verbraucherlnnen durch ihre Kaufentscheidungen ein erhebliches
Gewicht. Diese konnen durch den bewuBten Kauf regionaier und qualitativ hochstehender,
langlebiger Produkteviel zu einemverkehrsvermeidenden Strukturwandel beitragen.Wichtigste
Voraussetzungfur eineVerbraucherinnenbewegung fur "verkehrsarme Produkte"sind geeignete
Informationsinstrumente(z.B. die Kennzeichnungspflicht).Auch die gemeinschaftliche Nutzung
langlebiger Konsumguter senkt unnotigen Material- und damit Verkehrsbedarf.

Um abschatzen zu konnen, wie groB die Reduktionsspielraumetatsachlich sind und inwelchen
Zeitraumen sie mit welchen Instrumenten ausgeschopft werden konnen, waren allerdings
umfangreiche empirische Untersuchungen in verschiedenen Branchen sowie ausfiihrliche
Modellrechnungen notwendig.

Der Erhohung der Transportkosten kommt aus strukturpolitischer Perspektive eine zentrale
Bedeutung fur die Senkung der Umweltbelastungen durch den Guterverkehr zu. Diese
Erhohung muB mindestens so hoch sein, daB sie den Trend zu hoherwertigen und "leichteren"
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Waren und die sinkenden Logistikkosten durch neue Technologien kompensiert. Ohne
Kostentransparenz und fiankierende strukturpolitische MaBnahmenwurde allein eine Erhohung
der Transportkosten allerdings wenig Wirkung zeigen.
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13 ANHANG I: Potential "Technische Optimierung"

13.1 StraBenguterverkehr

Die Potentiale der Energieeinsparung durch technische Optimierung sind bei LKW deutlich
geringer als bei Pkw - bei denen eine Halbierung des Energieverbrauchs technisch kein
Problem ist da im Guterverkehr schon in der Vergangenheit auf ein optimiertes Verhaltnis
von Fahrzeuggewicht und Nutzlast geachtet wurde.

Technische Ansatzpunkte zur Reduzierung des C02-Ausstol3es sind beim LKW-Verkehr:

Motoren und Getriebetechnik

Fahrzeuggewicht

Luftwiderstand

Rollwiderstand

Alternative Kraftstoffe

Die Potentiale werden dabei wie folgt eingeschatzt:

Motoren und Getriebetechnik: Es werden zu diesem Ansatzpunkt eine Vielzahl von Vor-
schlagen gemacht (wie z.B. Turbolader, Ladeluftkuhlung, Keramikmotor, elektronische
Steuerung u.a.m. (vgl. Martin u.a. 1992 1992 S. 54f)), deren Gesamteffekte nicht
angegeben werden. Gleichzeitig fuhren Filtertechniken fur Schadstoffemissionen
(RuRfilter) zu einer Treibstofferhohung. Durch den Einsatz elektronischer Getriebesteue-
rungen konnte bei Linienbussen der Treibstoffverbrauch um 8 Prozent gesenkt werden
(vgl. Knoflacher u.a. 1991, S. 114).

Fahrzeuggewicht: Konstruktionsbedingte Gewichtsreduzierungen bis zu 10 Prozent
werden fur moglich gehalten, entsprechend eine Kraftstoffeinsparung von bis zu 5
Prozent (Martin u.a. 1992 S. A-70).

Luftwiderstand: Die Potentiale zur Reduzierungdes Luftwiderstandsder LKWwerden auf
bis zu 50 Prozent geschatzt (Senkung des CD-Werts von 0,7 auf 0,35), was im
Maximalfall einer Kraftstoffeinsparung von 25 Prozent entsprache (Martin u.a. 1992, S.
A-69).

Rollwiderstand: Hier wird eine Reduzierung um bis zu 25 Prozent fur moglich gehalten,
was im Maximalfall eine Kraftstoffeinsparung von 3 Prozent bedeuten wurde (Martin u.a.
1992. S. A-70).

Alternative Kraftstoffe: Mit einer Umstellung des Guterverkehrs auf Treibstoffe aus nach-
wachsenden Rohstoffen kann bis zum Jahr 2010 auf gar keinen Fall gerechnet werden.
Auch die Literatur, die derartige Vorschlage macht, halt den Einsatz alternativer
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Kraftstoffe nur im Personenverkehr fur realistisch (vgl. Prognos 1991, S. 222ff).
Unabhangig davon ist dieser Weg wenig iiberzeugend. Zur Gewinnung muB mindestens
die Halfte (Getreide) Oder gar mehr (Kartoffel, Zuckerrube) an konventioneller Energie
eingesetzt werden. Die volkswirtschaftlichen Kosten dieser Energiegewinnung liegen um
den Faktor 5-10 hdher als die Kosten zur Einsparung fossiler Energie (vgl. Teufel 1989,

S. 11f). Hingegen ist langfristig die Option wasserstoffbetriebener Lastkraftwagen im
Rahmen einer Sonnenenergiewirtschaft durchaus von Bedeutung.Fur den Horizont 2010
kann sie jedoch nicht relevant sein (vgl. Kohler 1987, S. 17). Die mittelfristig denkbare
Variante einer Wasserstoffproduktion durch Atomkraft ist hingegenausanderen Grunden
abzulehnen.

Elektromotoren in Nutzfahrzeugen konnen zur lokalen Emissionsreduzierung (Innenstadte,
Kurorte) sinnvoll sein, stellen aber keinen Energieeffizienzgewinn dar. Im Rahmen einer C02-
Reduktionsstrategie spielen sie daher keine Rolle.

Die insgesamt durch technische MaBnahmenbeimLKW-Verkehr erreichbareEnergieverbrauchs-
einsparung wird unterschiedlich eingeschatzt (vgl. Tabelle 21).

Studie
Aussage zu

Reduktionspotential

Enquete-Kommission Klima (nach: Klimabericht NRW,

S. 213)
10-15%

NEA (S. 107) (nicht nur technische Optimierung) 26.5%

Klimabericht NRW fur Trendentwicklung (S. 219) 9%

EVED Schweiz/ GVF: Umwelt und Verkehr (S. 13) ca. 35%

Knoflacher u.a. (S. 115) 43%

Land Hessen 20%

Tabelle 21 Technische Reduktionspotentiale im Vergleich

Ausgehend von der technisch moglichen Entwicklung hangt deren tatsachliche Realisierung
davon ab. ob die Einfuhrung durch Verbrauchsvorgaben (Hochstgrenzen) erzwungen wird bzw.
ob hohere Investitionen in energiesparende Fahreuge durch hohere Energiepreise rentabel
werden.

Da in der Trendentwicklung der Energieverbrauch bereits um 9 Prozent abnehmen soil,
andererseits die 43 Prozent von Knoflacher u.a. einen sehr hohen, nur theoretisch erzielbaren
Wert darstellen, wird in der Praxis ein Reduktionspotential durch technische Optimierung beim
LKW-Verkehr von 20 Prozent fur erreichbar gehalten.
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13.2 Schienenguterverkehr

Der Schienentransport von Gutern ist systembedingt bereits mit einem deutlich geringeren

C02-AusstoB gegenuber dem StraBentransport verbunden. Dennoch gilt es, auch hier die zur
Verfiigung stehenden Potentiale der Energie- (und damit C02-) Einsparung auszuschopfen.

Technische Ansatzpunkte zur Reduzierung des C02-AustoBes sind beim Eisenbahnverkehr:

Traktionstechnik/Lokomotiven

Gewicht des Rollmaterials

Luftwiderstand

Sicherungstechnik/Streckenmanagement

Bahnstromproduktion (Anteil fossiler Energietrager)

Die Potentiale werden dabei wie folgt eingeschatzt:

Traktionstechnik/Lokomotiven: Neue Drehstromtechniken in der Zugtraktion mit ihrer
Moglichkeit der Energieruckspeisung bieten Energieeinsparpotentiale.

Gewicht des Rollmaterials: Die denkbare Reduzierung um bis zu 20 Prozent erzielt ein
Energiesparpotential von lediglich 1-2 Prozent (Martin u.a. 1992, S. A-81ff).

Luftwiderstand: Nach Angaben von Martin u.a. 1992 sind im Schienenguterverkehr zwei
Drittel des Energiebedarfs durch Luftwiderstand bedingt. Gemischte Guterzuge mit einer
Aufeinanderfolge unterschiedlicher Wagentypen haben dabei einen doppelt so groBen
Luftwiderstand wie Ganzzuge (mit einheitlichem Wagenmaterial) Oder Containerzuge
(Martin u.a. 1992, S. A-81ff). Ein weiterer Ansatzpunkt ware die Oberflachen- und
Eckengestaltung der Container. Durch eine Verminderung des Luftwiderstands von bis
zu 40 Prozent wird eine Reduzierung des Energieverbrauchs von 15-25% fur moglich
gehalten (Martin u.a. 1992, S. A-8 1ff).

Sicherungstechnik/Streckenmanagement: Durch den Vorrang des Personenverkehrs
kommt es heute im Schienenguterverkehr zu haufigen unnotigen Halten mit an-
schlieBender verbrauchsintensiver Beschleunigung. Durch ein modernes, computerge-
steuertes Streckenmanagement konnten sich diese Stops reduzieren. Der Einspareffekt
ist jedoch schwer abzuschatzen (vgl. Martin u.a. 1992, S. A-83).

Bahnstromproduktion: Da im Schienenguterverkehr in den meisten Landern der GroBteil
der Verkehrsleistung (meist fiber 80 Prozent) in elektrischer Traktion erbracht wird, hat
die Struktur des Kraftwerkparks bzw. der Anteil fossiler Energietrager an der Strom-
erzeugung eine herausragende Bedeutung fur die spezifischen C02-Emissionen des
Bahnverkehrs (so werden sie bspw. in schweizerischen Studien aufgrund der dortigen
Verhaltnisse mit 0 angesetzt). Ineinigen Landern (voran Frankreich) ist die Versorgungs-
struktur atomlastig. Ein anzustrebender Ausstieg aus der Atomkraft ist bei Begleitung
durch massive Einsparbemuhungen C02-neutral moglich, qualitative Veranderungen
scheinen unter dieser Bedingung jedoch nicht moglich. Die Entwicklung des Energietra-
germixes in der Bahnstromversorgung bis zum Jahr 2010 ist unter diesen Bedingungen
nicht verfugbar.
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Das insgesamt erreichbare technische Reduktionspotential im Schienenguterverkehr wird von
anderen Quellen so eingeschatzt:

EVED Schweiz/ GVF: Umwelt und Verkehr,
S. 13 (ohne Effekte Kraftwerksstruktur)

ca. 17%

Bundesministerium fur Umwelt 1990, S. 52 "gering"

Wegen der erheblichen Unsicherheiten wird fur das technische COrReduktionspotential im
Schienenguterverkehr keine Angabe gemacht. Dies fallt jedoch aufgrund eines Anteils der
Schiene an den Gesamt-C02-Emissionen des Guterverkehrs von europaweit nur vier Prozent
nicht ins Gewicht.

13.3 Schiffahrt

Der Binnen- und Kustenschiffahrtsverkehr stellt ebenfalls eine energieeffiziente Transportart
dar. Mogliche technische Einsparpotentialesind eher gering einzuschatzen. Ansatzpunkte sind:

Motoreneffizienz

Schiffsschraubeneffizienz

Rumpfform

Oberflachenwiderstand

Windkraftunterstutzung

Bei Motoren (Schiffsdiesel) wie auch bei den Schiffschrauben sind die Wirkungsgrade bereits
nahezu ausgereizt: weitere Effizienzsteigerungen durften daher gering ausfallen.

Der Energieeinsparungseffekt durch Weiterentwicklungen bei Rumpfform und Oberflachenwi¬
derstand wird auf einen Energieeinsparungseffekt von acht Prozent geschatzt (Martin u.a.
1992, S. A-94).

Der denkbare Einspareffekt durch Windkraftunterstutzung wurde in der zur Verfiigung
stehenden Literatur nicht naher guantifiziert.

Angesichts der langen Lebensdauer von Schiffen wird der Einspareffekt bis zum Jahr 2010 nur
mit ftinf Prozent angesetzt.



EURES 181

13.4 Ergebnis

Die vorangehenden Untersuchungen erbrachten folgendes Ergebnis:

StraBenguterverkehr 20%

Schienenguterverkehr keine Angabe

Schiffahrt 5%

Tabelle 22 Potential "Technische Optimierung" fur die Verkehrstrager

Da uber 94 Prozent des giiterverkehrsbedingten C02-Ausstol3es in Europa vom StraBenguter-
verkehr verursacht sind, und somit eine eindeutige Dominanz vorhanden ist, kann das
COj-Reduktionspotential der Strategie "Technische Optimierung" uber alle Verkehrstrager beim
heutigen Modal-Split mit 19 Prozent angesetzt werden.

13.5 Potential "Geschwindigkeitsreduzierung"

13.5.1 StraBenguterverkehr

Bereits heutewerden die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im StraBenguterverkehr invielen
Fallen uberschritten. Trotz einer auf 80 km/h beschrankten Hochstgeschwindigkeit auf
deutschen Autobahnen wird dieses Limit nur von jedem 7. LKW eingehalten, es werden
Durchschnittsgeschwindigkeiten von knapp 90 km/h erreicht. Da der Energieverbrauch mit
steigender Geschwindigkeit steigt, ist dies von Relevanz fur den Energieverbrauch.

Unterstutzt wird die seitherige Entwicklung durch den Trend zu immer starkeren Motoren
(Entwicklung: Neuzulassungen 1985 6,8-9,5 PS/t. 1991 7,8-12,5 PS/t), die hohere Ge-
schwindigkeiten bei Steigungsfahrten zulassen (Folge: rd. 15 Prozent Mehrverbrauch) (Delsey
1991. S. 83).

Eine Moglichkeit der Energieeinsparung besteht in der Beseitigung von Stauungen im
StraBenverkehr (etwa durch Ausbau der StraBeninfrastruktur). Da der Anteil der in Stauungen
durch den LKW-Verkehr erbrachten Verkehrsleistung (in tkm) mengenmaBig jedoch nicht ins
Gewicht fallt. wird dieser Effekt - auch aufgrund seiner wahrscheinlichen negativen
Auswirkungen auf die anderen Strategien - hier vernachlassigt.

DanebenbestehenEinsparungspotentialedurch ein optimiertes Fahrverhalten insgesamt.Diese
zusatzlichen Effekte werden von sehr unterschiedlich eingeschatzt, von gering (Prognos 1991,
S. 236) bis hin zum Wert von 14 Prozent incl. der Effekte aus der Geschwindigkeitsreduzierung
(Bundesminister fur Umwelt 1990, S. 53).

Von folgenden Angaben uber den Durchschnittsverbrauch bei verschiedenen Tempobegrenzun-
gen ist auszugehen (vgl. Tabelle 23).
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Limit bei
(km/h)

Durchschnitt (Geschwindigkeit/ Verbrauch)

340-PS-Fahrzeug 500-PS-Fahrzeug

km/h 1/100km km/h 1/100km

80 75,2 39,1 77,3 41,4

100 91,5 44,3 95,4 47,3

120 106,5 50,7 110,5 54,2

Tabelle 23 Potentiale durch Geschwindigkeitsbegrenzung

Somit kann in diesem oberen Geschwindigkeitsbereich durch eine Reduzierung der
Durchschnittsgeschwindigkeit um 10 km/h mit einem Ruckgang des Energieverbrauchs um
rund 6 Prozent gerechnet werden. Dies deckt sich etwa mit der Angabe, dal3 eine 60-prozenti-
ge Befolgungsquote von Tempo 80 km/h auf Autobahnen eine Einsparung von 3.1 Prozent
erbringe (Umweltbundesamt, zit. nach: Ministerium fur Wirtschaft ... Nordrhein-Westfalen 1992,
S. 217).

Andere Quellen gehen von anderen Werten aus: 35 Prozent Kraftstoffeinsparung bei einer
Senkung der Durchschnittsgeschwindigkeit von 95 km/h auf 70 km/h (ebd., S. 217)

Angenommen fur die Berechnungen wird die Einhaltung von 80 km/h fur 2/3 der Fahrzeug-
kilometer und 60 km/h fur ein Drittel der Fahrzeugkilometer durch gesonderte raumliche/-
zeitliche Beschrankungen. Es wird unterstellt, daB dabei rund 50 Prozent der gesamten
Fahrleistungen der LKW im Nah- und Fernverkehr von strikten Tempobeschrankungen
signifikant (um 10 km/h bzw. 30 km/h) gegenuber dem Status quo verlangsamt werden und
der Rest bereits heute unter diesen Geschwindigkeitsgrenzen liegt.

Damit wird durch Geschwindigkeitsreduktion im LKW-Verkehr eine Einsparung von 5 Prozent
fiir moglich gehalten.

13.5.2 Schienenguterverkehr

Beim Schienenguterverkehr gibt es derzeit insbesondere fiir lange Relationen Bemuhungen,
die gefahrenen Geschwindigkeiten anzuheben. um damit die Wettbewerbssituation gegenuber
dem StraBenguterverkehr zu verbessern. Mit Geschwindigkeiten bis 160 km/h wird versucht.
den unvermeidbaren Zeitverlust durch Umschlag auf die Schiene, Zugbildung, betrieblich
notwendige Aufenthalte wettzumachen oder gar den LKW in der Transportzeit zu uberrunden.

Dies fiihrt naturlich zu einem erhohten Energieverbrauch.

Da der der Anteil des Schienenverkehrs am gesamten C02-AusstoB des Giiterverkehrs derzeit
gering ist. wird dieser Effekt in diesem Arbeitsschritt vernachlassigt. Er kann jedoch bei einem
grOBeren Verkehrsanteil der Bahn an Bedeutung gewinnen und ist daher bei den verkehrs-
mittelspezifischenC02-Emissionskoeffizientenbei der Abschatzung desPotentialsder Strategic
"Verlagerung" zu beriicksichtigen.
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13.5.3 Ergebnis

Entsprechend der fur den StraRenguterverkehr ermittelten Einsparmoglichkeiten wird das
C02-Reduktionspotentialder Strategie "Geschwindigkeitsreduzierung"mit 5 Prozent angesetzt.

13.6 Potential "Effizienzsteigerung"

13.6.1 StraBenguterverkehr

Die Strategie "Effizienzsteigerung" zielt auf eine bessere Auslastung der verkehrenden
Transportmittel.

Der Leerfahrtenanteil des StraRenguterverkehrs differiert je nach Relation und Land und wird
zwischen 16,8 Prozent (Unterhuber 1991, S. 40) und 30 Prozent (Martin u.a. 1992, S. A-72)
angesetzt. Im Werkfernverkehr liegt der Anteil hoher (1979: 24 Prozent, 1989: 31 Prozent in
der BRD. nach Prognos 1991, S. 148f), im Nahverkehr nahert er sich in vielen Fallen der
50-Prozent-Marke. Im europaischen Fernverkehr liegt der Anteil niedriger (bsp. Grenze
Osterreich-ltalien am BrennerpaR: je nach Fahrtrichtung 10,3 bzw. 12,2 Prozent Leerfahrten¬
anteil).

Durch verbesserte Organisation unter Zuhilfenahme verbesserter Informationstechniken soil
versucht werden. eine bestimmte Verkehrsleistung (in tkm) mit weniger Fahrzeugkilometern zu
erbringen. Diesen Bemuhungensind freilich Grenzen gesetzt. da aufgrund der Unpaarigkeit von
Verkehrsstromen eine Auslastung von 100 Prozent selbst theoretisch nicht moglich ist.

Ob durch die Liberalisierung des europaischen Guterverkehrsmarktes und den damit
verbundenen Wegfall von Marktregulierungen und Kabotageverboten automatisch die vielfach
erwartete Auslastungserhohung eintritt. ist zweifelhaft. Das deutsche Umweltbundesamt
rechnet mit keiner Veranderung (Umweltbundesamt 1991, S. 9). Die schon heute hohere
Auslastung im europaischen Fernverkehr deutet darauf hin. da(3 ein mit zusatzlichen Kosten
verbundener erhohter Organisationsaufwand nur dann betriebenwird, wenn ihm entsprechende
relevante Ertragserwartungen bzw. Kosteneinsparungen gegenuberstehen. Es ist daher davon
auszugehen. dafl nur durch eine deutliche Erhohung der Transportpreise diese Einsparungs-
potentiale auch ausgeschopft werden, sowie durch die Einrichtung bzw. Nutzung von Trans-
portborsen und auch durch Informationsysteme (mit denen die Speditionen uber Satellit
standig mit ihren Fahrern in Kontakt stehen konnen).

Schwierigkeiten bereitet eine quantitative Abschatzung des Potentials. MARTIN u.a. 1992
schatzt den Anteil der Leerfahrten (25-30 Prozent) am Energieverbrauch auf 15-20 Prozent.
Eine Reduktion der Fahrleistungen und damit der Emissionen um 10 Prozent wird im
Fernverkehr fur moglich gehalten, was in etwa einer Vermeidung der Halfte der Leerfahr-
tenkilometer entsprechen wurde, im Nahverkehr ist das Potential geringer. Das DIW geht von
einem Gesamtpotential in Hohe von 8,6 Prozent der Fahrleistung aus (Enquete-Kommission
Klima 1990, S. 212f: eigene Berechnungen), PROGNOS 1991 setzt lediglich 6,5 Prozent an.

Das Potential im Gesamt-LKW-Verkehr wird mit 7.5 Prozent veranschlagt.
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13.6.2 Schienenguterverkehr

Auch im Schienenguterverkehr ist der Leerwagenanteil erheblich. Dies hangt in vielen Fallen
auch damit zusammen, dal3 vor allem im internationalen Verkehr unpaarige Transporte
(Transportaufkommen nur in einer Richtung) bevorzugt mit der Bahn abgewickelt werden,
bedingt durch ihre vom jeweiligen tatsachlichen betriebswirtschaftlichen Aufwand un-
abhangigen Tarife.

Durch die bereits gegebene Freizugigkeit des Rollmaterials im europaischen Eisenbahnnetz
und durch einheitliche (zentrale) Bewirtschaftung der Guterwagen ist das Potential zur
Reduzierung von Leerfahrten geringer.

Hingegen bietet die im Gegenzug zur weiteren Spezialisierung der Transportbehalter
stattfindende Standardisierung der Anforderungen an das Rollmaterial im Zuge der
Containerisierung des Guterverkehrs Potentiale zur Leerfahrteneinsparung.

13.6.3 Ergebnis

Entsprechendden Ermittlungenfur den StraBenguterverkehr wird das C02-Reduktionspotential
der Strategie "Effizienzsteigerung" mit 7,5 Prozent angesetzt.
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14 ANHANG II:Datenblatter zur Verkehrsentwicklung 1970-2010

14.1 Berechnungsmethoden der Modelle

14.1.1 Modell Bedarf

Vb-2010 ,.,4 = 2 (V 1990 ,.n) + 1/2 (GV 2010

14.1.2 Modell Investition

Das gesamte Potential der Bahn errechnet sich aus:

V|-2010..,„ - V 1990,.14 + M,.,4 + I,,14

wobei der Modernisierungsfaktor M

M = N 1988 *(1/2 (PCH.,B90 -P ,.J)

und die zusatzliche Verkehrsleistung durch das Investitionsprogramm I

I = N 2010,.,4 * 10 Mill, tkm
ist.

Das neue Schienennetz N im Jahre 2010 setzt sich folgendermaBen zusammen:

N 20 10,.u = N-FI ..,4 t N-Bev 1-14

Fur Aufteilung des Gesamtnetzes ist eine Aufteilung der Investitionen in gleichen Teilen nach
der Flache des Landes und nach der Bevolkerung vorgesehen. Fur den flachenbezogenen
Anteil gilt:

N-FI,.,4 = 1/2 (5 * 33 000 Mill. /15 Mill. ECU) * kF,.,4

u.nd fur den bevolkerungsbezogenen Anteil

N-Bev1-14 - 1/2 (5 * 33 000 Mill. /15 Mill. ECU) * k-Bev,.u.

Die jeweiligen Flachen- (k-FI) und Bevolkerungskoeffizienten (k bev) ergeben sich aus:

k-FI„4 = F,,4/ F
k-Bev,.,4 = Bev,.,4/F.
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Das gesamte Potential fur die Guterverkehrsleistung auf der Schiene ergibt sich aus der
Summenbildung der Ergebnisse fur die 14 Lander.

Index 1 - 14 : jeweilige Werte fur A, B, CH, D, Dk.E.F, Gr, I, Irl, L, Nl, P, UK

Index EG: Das Energy 2010-Szenario Variante Conventional Wisdom (in tkm)

Index Eures: Das EURES-Szenario, d.h. um die Werte des ECMT-Szenarios korrigier-

te EG-Szenario

Index B. Varianten des Modells Bedarf

Index I: Varianten des Modells I

Verl Ergebnisse fur die Verlagerungspotentiale

Verm Ergebnisse fur die Vermeidungspotentiale

V Verkehrsleistung der Bahnen in tkm

GV gesamte Verkehrsleistung

M Wachstum der Verkehrsleistung durch die Modernisierung der Bahnen

I Wachstum der Verkehrsleistung durch Investitionen in die Erweiterung des Schi-

enennetzes

N Schienennetz

N-FI zusatzliches Netz in Folge flachenbezogener Investitionen

N-Bev zusatzliches Netz in Folge bevolkerungsbezogener Investitionen

R die restliche Verkehrsleistung des StraBenguterverkehrs in 2010

C02 Die COj-Emissionen in Gramm

W Wachstum der C02-Emissionen in Gramm

k Koeffizient mit dessen Hilfe die jeweiligen Neubauanteile fur ein berechnet wird

F Gesamtflache der EG

Bev Gesamtbevolkerung der EG

Tabelle 24 Legende fur die Modelle
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14.1.3 Potentialberechnungen fur die einzelnen Strategien

Die Verkehrsleistung im EURES-Trend ergibt sich aus:

GV 2010,.,4 = (SGVeg + BEG) * 1, 129

14.1.3.1 Technisches Potential

Die C02-Emissionen betragen foiglich im Jahre 2010:

CO2-2010 = (SGVeures * (0,71 * 207g)) + BEURES (0,71 * 41g)

Die C02-Emissionen wachsen dann nach Ausschopfung des technischen Potentials um:

W = (COj-2010 - C02-1990)/C02-1990

14.1.3.2 Verlagerungspotential

Das Verlagerungspotential wurde auf der Basis der Modelle Bahn und Investition ermittelt.

Der restliche StraRenguterverkehr R im Modell B betragt im Jahre 2010:

Rn - GV 2010 - V0

Der restliche StraRengutervekerhr R im Modell I betragt:

R, - GV 2010 -VI

Die C02-Emissionen und ihr Wachstum errechnen fur die beiden Modelle in gleicher Weise:

CO2-2010-Verlagerung - (R * (0,71 * 207g)) + V (0,71 * 41g)

Das Wachstum bzw die Schrumpfung der C02-Emissionen gegenuber dem Trend betragt dann:

W-Verlagerung - (C03-2010-Verlagerung - C02-1990)/C02-1990

14.1.3.3 Vermeidungspotential

Das Vermeidungspotential schlieBlich wurde folgendermafien berechnet:

Die Verkehrsleistung wachst im Vermeidungsszenario auf:

GV-Verm - GV-1990 * 1,1

Die restliche StraOenguterverkehrsleistung betragt dann nach Ausschopfung des Verlagerungs-
potentials:

R-Verm GV-Verm - V
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Die C02-Emissionen betragen dann:

C02-2010-Vermeidung = (R-Verm * (0,71 * 207g)) + V (0,71 * 41g)

Durch Hinzufugen der Indexe fiir die verschiedenen Modelle und die 14 berechneten Lander
ergeben sich dann die Einzelergebnisse.
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14.2 Datenblatter 1970 - 2010



ANHAHG II: Bestandsaufnahme 1970-1987

Verkehrsentwicklungen in den europaischen Landern 1970-1987"
Schienengiiterverkehr Schienennetz

Lander"
Verkehrsleistung in tkm Anteil des

1970 1988 Wachstum tletz Elektrif . elektr. Netzes
A 9,90 11,21 13,23 5746,00 3128,00 54,44
B 7,90 7,69 -2,66 3568,00 2200,00 61,66

DK 1,69 1,64 -2,96 2476,00 199,00 8,04
F 67,60 52,29 -22,65 34647,00 11692,00 33,75
D 70,30 58,97 -16,12 27427,00 11495,00 41,91

GR 0,60 0,60 0,00 2479,00 0,00
IRL 0,50 0,55 10,00 1944,00 37,00 1,90
I 18,10 19,66 8,62 15973,00 9100,00 56,97
L 0,80 0,64 -20,00 270,00 162,00 60,00

NL 3,70 3,20 -13,51 2809,00 1931,00 68,74
P 0,78 1,71 119,23 3607,00 461,00 12,78
E 10,30 12,15 17,96 14619,00 6860,00 46,93
S 17,30 18,69 8,03 11673,00 7464,00 63,94

CH2 7,00 7,50 7,14 2973,00 2967,00 99,80
UK 24,50 18,07 -26,24 16967,00 4206,00 24,79

EU15 251,27 225,76 -10,15 155878,00 66399,00 42,60

1



ANHANG II: Bestandsaufnahme 1970-1987

Verkehrsentwicklungen in den europaischen Landern 1970-1987"

Lander"

StraBenguterverkehr
Verkehrsleistung in tkm

1970 1988
Wachstw

1970-87
Anteil der Bahn

an GV
Autobahnnetz

in km
Hauptstr.-Netz tlebenstr.

A 2,90 13,07 350,76 36,42 1376,00 10143,00 24987,00
B 13,10 28,80 119,85 18,10 1567,00 11357,00 1370,00

DK 8,00 13,50 68,75 9,80 599,00 3984,00 65905,00
F 67,60 111,80 65,38 26,52 6206,00 28395,00 773000,00
D 72,20 118,90 64,68 24,81 8618,00 165000,00 320000,00

GR 7,00 12,40 77,14 4,62 90,00 8780,00 29172,00
IRL 3,90 ?? 12,36 8,00 15821,00 76478,00
I 58,70 162,80 177,34 10,23 6083,00 45779,00 251485,00
L 0,10 0,20 100,00 56,14 64,00 2693,00 2316,00

NL 12,40 22,20 79,03 5,06 1984,00 9328,00 89540,00
P 11,70 ?? 12,75 215,00 19856,00
E 51,70 134,90 160,93 8,05 2177,00 95130,00 59185,00
S 16,70 22,60 35,33 45,27 999,00 14211,00 187954,00

CH2 5,00 8,90 178,00 40,76 1451,00 18370,00 51197,00
UK 82,00 126,70 54,51 9,64 3092,00 49519,00 323646,00

EU15 409,10 806,07 97,04 17,70 34077,00 494207,00 2392992,00

2



AIIHANG II: Bestandsaufnahme 1970-1987

Verkehrsentwicklungen in den europaischen Landern 1970-1987"

Straflennetz Verkehrsintensit Schienennetzdichte BSP 1987 Flache Verkehrsleistung
Lander" Gesamt Hetz Str/SchElek.SCH/Autobah tkm/BSP km/km2 in Hrd.ECU Hill. km2 Binnenschiff

1,60A 36506,00 15,74 2,27 0,35 0,037 88,90 83849,00
B 14294,00 24,96 1,40 0,39 0,115 109,20 31000,00 5,10

DK 70488,00 3,51 0,33 0,21 0,058 78,50 43000,00 0,00
F 807601,00 4,29 1,88 0,27 0,063 721,40 551000,00 7,40
D 493618,00 5,56 1,33 0,28 0,077 857,00 357000,00 49,70

GR 38042,00 6,52 0,00 0,30 0,019 44,00 132000,00 0,00
IRL 92307,00 2,11 4,63 0,17 0,028 25,80 70285,00 0,00
I 303347,00 5,27 1,50 0,32 0,053 592,70 301245,00 0,20
L 5073,00 5,32 2,53 0,23 0,104 4,90 2586,00 0,30

NL 100852,00 2,79 0,97 0,37 0,068 171,70 41160,00 33,80
P 20071,00 17,97 2,14 0,45 0,039 29,70 92061,00 0,00
E 156492,00 9,34 3,15 0,64 0,029 235,40 504000,00 0,00
S 203164,00 5,75 7,47 0,30 ?? 139,80 0,00 0,00

CH2 71018,00 4,19 2,04 0,14 0,072 128,80 41300,00 0,10
UK 376257,00 4,51 1,36 0,29 0,070 651,60 244111,00 2,30

EU15 2921276,00 5,34 1,95 0,33 ?? 3890,40 102,70

3



ANHANG II: Bestandsaufnahme 1970-1987

Verkehrsentwicklungen in den europaischen Landern 1970-1987"
Anteil der klima- Infrastrukturinvestionen 1988

freundl. Ver- Bevolkerung Transportbedarf /KoDieselsteuer/1 in Millionen ECU
der" Pipeline kehrstrager in 1000 tkra/Bevolk. StraBe Schiene

A 4,90 57,53 7660,00 4,02 0,43 9883,43 0,00
B 0,90 32,22 9870,00 4,30 0,41 619,40 155,80

DK 1,60 19,35 5121,00 3,27 0,46 231,80 119,40
F 25,70 43,30 55630,00 3,54 0,48 6461,50 998,20
D 10,10 49,97 61077,00 3,89 0,54 7115,30 2309,10

GR 4,62 9984,00 1,30 0,18 189,60 53,20
IRL 12,36 3543,00 1,26 0,60 163,70 6,50
I 9,50 15,28 57345,00 3,35 0,83 5384,80 2823,70
L 82,46 372,00 3,06 0,20 74,10 19,10

NL 4,10 64,93 14665,00 4,32 0,43 1037,80 292,10
P 12,75 10250,00 1,31 0,63 173,40 63,80
E 3,90 10,63 38696,00 3,90 0,52 2325,40 686,00
S 0,00 45,27 8360,00 4,94 576,60 257,70

CH2 1,90 51,63 6520,00 2,82 0,74 1346,00 434,00
UK 40,30 32,38 56930,00 3,29 0,64 3061,25 335,60

EU15 141,30 36,82 347863,00 3,67 40935,93 8713,50

4



RNHANG II: Bestandsaufnahme 1970-1987

Verkehrsentwicklungen in den europaischen Landern 1970-1987"
Leistung des 1KFZ-Steuer Kosten/Fkm

flnt.eil Bahn anSchienennetzpro 38tLKW/Jahr
Lander" Wasser Anteil/BSPVerkehrswegein tkm/km Steuer/Jahr in ECU

A 0,00 1,95 767,00 14957,00 0,000
B 219,40 0,91 0,16 2,16 2102,00 15632,00 42,000

DK 0,45 0,34 0,66 2884,00 18064,00 0,000
F 67,40 1,04 0,13 1,51 118,00 15958,00 85,000
D 390,50 1,15 0,24 2,15 9364,00 27184,00 66,000

GR 0,55 0,22 0,24 880,00 6820,00 0,000
IRL 0,20 0,66 0,04 0,28 2489,00 22289,00 0,000
I 6,90 1,39 0,34 1,23 1541,00 28931,00 48,000
L 0,10 1,90 0,20 2,37 1337,00 7937,00 0,000

NL 78,00 0,82 0,21 1,14 3369,00 17559,00 56,000
P 0,80 0,27 0,47 786,00 21576,00 0,000
E 1,28 0,23 0,83 767,00 17927,00 0,000
S 0,60 0,31 1,60 0,00 0,000

CH2 19,00 1,40 0,24 2,52 2085,00 26505,00 0,035
UK 7,50 0,52 0,10 1,07 9105,00 30225,00 76,000

EU15 770,00 1,30 0,17 1,45 0,00 62,000
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ANHANG II: EURES-Szenarien 1990-2010

Energy 2010 und Verkehr
Szenario: Conventional Wisdom

Lander" Guter90 guter2010 EURES-Trend Wachstum Schiene Schiene EURES-Trend Wachstun
tkm-str tkm-str SGV-2010 1990-2010 1990/ tkm 2010/ tkm Schiene/ tkm 1990-2010

A 14 31,65 31,65 131,02 12,80 12,80 14,45 12,90
B 19 23,90 26,98 43,53 8,10 10,60 11,97 47,75
DK 13 19,00 21,45 70,25 2,20 3,30 3,73 69,35
F 107 130,40 147,22 37,85 61,10 74,50 84,11 37,66
D 142 180,60 203,90 43,29 71,00 89,70 101,27 42,64
GR 11 27,90 31,50 194,38 0,80 0,90 1,02 27,01
IRL 7 10,70 12,08 85,85 0,70 0,90 1,02 45,16
I 174 234,20 264,41 51,87 20,00 27,60 31,16 55,80
L 0 0,40 0,45 50,53 0,60 0,80 0,90 50,53
NL 21 27,80 31,39 51,62 3,70 5,50 6,21 67,82
P 11 21,40 24,16 130,10 1,50 3,10 3,50 133,33
E 142 266,50 300,88 111,44 13,60 17,00 19,19 41,13
CH 9 12,80 12,80 43,82 7,50 10,50 10,50 40,00
UK 159 196,10 221,40 39,33 14,60 19,60 22,13 51,56
E14 805 1138,00 1284,80 59,70 205,40 253,50 286,20 39,34
E19 830 1442,00 1442,00 73,73 257,00 247,00 247,00 -3,89

1



ANHANG II: EURES-Szenarien 1990-2010

Energy 2010 und Verkehr

Lander"_Gesamtentwicklung
EURES 2010 Wachstum

A 46,10
B 38,95
DK 25,18
F 231,33
D 305,17
GR 32,52
IRL 13,10
I 295,57
L 1,35
NL 37,60
P 27,66
E 320,07
CH 23,30
UK 243,53
E14 1571,00
E19 1689,00

CO2-90 C02-90 CO2-90
StraBe Schiene Gesamt

73,97 2,84 0,52
44,80 3,89 0,33
70,11 2,61 0,09
37,78 22,11 2,51
43,07 29,46 2,91

182,74 2,21 0,03
81,89 1,35 0,03
52,28 36,04 0,82
50,53 0,06 0,02
54,08 4,28 0,15

130,50 2,17 0,06
105,31 29,46 0,56
42,07 1,84 0,31
40,36 32,89 0,60
55,56 166,53 8,42
55,38 171,81 10,54

2

CO2-2010 C02-2010 C02-2010
StraBe Schiene TREHD-GES

3,36 5,98 0,43 6,42
4,22 5,10 0,36 5,46
2,70 4,05 0,11 4,17

24,61 27,82 2,52 30,35
32,37 38,54 3,04 41,57
2,25 5,95 0,03 5,98
1,37 2,28 0,03 2,31

36,86 49,97 0,93 50,91
0,09 0,09 0,03 0,11
4,44 5,93 0,19 6,12
2,24 4,57 0,10 4,67

30,01 56,87 0,58 57,44
2,15 2,42 0,32 2,73

33,49 41,84 0,66 42,51
174,95 242,83 8,59 251,41
182,35 272,54 7,41 279,95



ANHANG II: EURES-Szenarien 1990-2010

Energy 2010 und Verkehr
EURES-Potentiale Hodell Bedarf

Lander" GV-C02 Techn. PotentialTechn. PotentialTechn. Potent ialTechnisches PoteVerdopplung der Schi+50% des ges. WaRest StraRe
Gesamtwachstum LKW-2010 Schiene Gesamt geg. Status QUo in tkm in tkm in Tkm

A 90,89 4,25 0,31 4,55 35,53 25,60 35,40 10,70
B 29,24 3,62 0,25 3,88 -8,24 16,20 22,23 16,73
DK 54,39 2,88 0,08 2,96 9,62 4,40 9,59 15,59
F 23,30 19,76 1,79 21,55 -12,45 122,20 153,92 77,42
D 28,45 27,36 2,16 29,52 -8,80 142,00 187,93 117,23
GR 166,22 4,23 0,02 4,25 89,02 1,60 12,11 20,41
IRL 68,36 1,62 0,02 1,64 19,54 1,40 4,35 8,75
I 38,12 35,48 0,66 36,15 -1,94 40,00 90,74 204,84
L 29,70 0,06 0,02 0,08 -7,91 1,20 1,43 -0,07
NL 37,90 4,21 0,13 4,34 -2,09 7,40 14,00 23,60
P 109,01 3,24 0,07 3,32 48,40 3,00 10,83 16,83
E 91,39 40,37 0,41 40,78 35,88 27,20 109,29 210,79
CH 27,18 1,72 0,22 1,94 -9,70 15,00 18,45 4,85
UK 26,92 29,71 0,47 30,18 -9,88 29,20 64,21 179,31
E14 43,70 172,41 6,10 178,50 2,03 410,80 691,35 879,65
E19 53,52 193,50 5,26 198,76 9,00 514,00 815,00 874,00

3



AHHANG II: EURES-Szenarien 1990-2010

Energy 2010 und Verkehr
I

Lander" StraBe 2010 C02-Bilanz Veranderung C02

A
Veranderung geg. Status qTC02 geg. stat.quo Netz Tkm/km Schiene Variante Vorvar. optim. Bevolkerung

0,78 2,60 -22,65 5746,00 1,93 3,39 5,32 7660,00
B 0,89 3,10 -26,53 3568,00 2,05 1,68 3,09 9870,00
DK 1,24 2,57 -4,78 2476,00 0,69 4,53 3,83 5121,00
F 0,72 15,84 -35,63 34647,00 1,48 36,03 39,84 55630,00
D 0,82 22,68 -29,92 27427,00 2,12 10,97 22,76 78700,00
GR 1,91 3,35 49,09 2479,00 0,24 5,65 4,39 9984,00
IRL 1,35 1,41 2,76 1944,00 0,31 4,30 3,37 3543,00
I 1,18 32,74 -11,17 15973,00 1,15 21,88 21,00 57345,00
L -0,24 0,03 -64,56 270,00 2,22 0,08 0,21 372,00
HL 1,14 3,87 -12,66 2809,00 1,07 4,07 3,81 14665,00
P 1,60 2,79 24,75 3607,00 0,44 7,50 6,02 10250,00
E 1,48 34,15 13,80 14619,00 0,81 25,00 21,71 38696,00
CH 0,54 1,25 -41,95 2973,00 2,52 1,87 6520,00
UK 1,13 28,22 -15,73 16967,00 1,03 25,28 23,33 57200,00
E14 1,09 149,36 -14,63 135505,00 1,42 149,06 159,90 406236,00
E19 1,05 152,11 -16,58

4



ANHANG II: EURES-Szenarien 1990-2010

Energy 2010 und Verkehr

Lander"
BevolkerungskoefSchiene nach Bev.koeffiziFlache FlachenkoeffizieSchiene nach Fla

A 0,02 103,71 83849,00 0,03 184,90
B 0,02 133,63 31000,00 0,01 68,36
DK 0,01 69,33 43000,00 0,02 94,82
F 0,14 753,17 551000,00 0,22 1215,03
D 0,19 1065,51 357000,00 0,14 787,23
GR 0,02 135,17 132000,00 0,05 291,08
IRL 0,01 47,97 70285,00 0,03 154,99
I 0,14 776,39 301245,00 0,12 664,28
L 0,00 5,04 2586,00 0,00 5,70
NL 0,04 198,55 41160,00 0,02 90,76
P 0,03 138,77 92061,00 0,04 203,01
E 0,10 523,90 504000,00 0,20 1111,38
CH 0,02 88,27 41000,00 0,02 90,41
UK 0,14 774,43 244000,00 0,10 538,05
E14 1,00 5500,00 2494186,00 1,00 5500,00

tkm-Kapazitat

Rest StraBe
in tkm

E19

2,89 25,10
2,02 25,74
1,64 17,51

19,68 110,71
18,53 192,88
4,26 23,06
2,03 6,99

14,41 240,16
0,11 0,44
2,89 27,20
3,42 16,72

16,35 268,41
1,79 12,14

13,12 192,47
110,00 1095,71
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AHHANG II: EURES-Szenarien 1990-2010

Energy 2010 und Verkehr
C02-Bilanz

Lander"_C02-Tonnen C02-Veranderung Modell Bedarf Modell Investition
Wachstum des SGV

A 3,93 16,87 -21,89 83,21
B 3,93 -6,89 -11,04 36,94
DK 2,73 1,26 23,72 38,97
F 18,00 -26,87 -27,51 3,66
D 29,55 -8,70 -17,61 35,54
GR 3,64 62,01 90,73 115,56
IRL 1,18 -13,78 34,59 7,60
I 36,33 -1,43 17,65 37,94
L 0,07 -15,30 -124,20 45,60
NL 4,19 -5,51 14,00 31,38
P 2,73 22,21 60,29 59,23
E 40,56 35,14 48,13 88,62
CH 1,89 -12,05 -45,51 36,41
UK 29,35 -12,36 12,85 21,13
El4 168,90 -3,46 9,34
E19
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