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Kurzfassung

Nachhaltige Mobilitat und die Entkopplung von Verkehrs- und Wirtschaftsleistung sind unumstrit-
tene Politikziele. Eine nachhaltige Mobilitat setzt voraus, dass Mobilitdt von Menschen und Gu-
tern mit weniger Verkehr ermdglicht wird. Die Realitat sieht jedoch anders aus: Der Verkehr ist in
den letzten 40 Jahren deutlich schneller gewachsen als die Wirtschaftsleistung, und eine Wende
ist nicht in Sicht. Dieses Uberproportionale Verkehrswachstum hat erhebliche Auswirkungen auf
den Ressourcenverbrauch und die Umweltqualitat, sowie auf die volkswirtschaftlichen Gesamt-
kosten. Das Verkehrswachstum konterkariert beispielsweise die Nachhaltigkeits- und Umweltzie-
le der Bundesregierung bezlglich der Einhaltung der Verpflichtungen aus dem Kyoto-Protokoll
und der seit Anfang 2005 EU-weit glltigen Grenzwerte der Luftbelastung mit Feinstaub sowie der

Ziele zur Larmminderung und zum Flachenverbrauch.

Um die angestrebten Nachhaltigkeits- und Entkopplungsziele zu erreichen, konzentriert sich die
Politik in erster Linie auf technische Malinahmen. Die Frage, wie Verkehr entsteht und inwieweit
die Verkehrsmengen beeinflusst werden kénnen, wird in der Fachéffentlichkeit und in der Politik
bisher jedoch wenig diskutiert. Hier knlpft der vorliegende Beitrag an, indem er versucht, die
wichtigsten Bedingungen der Entstehung von Verkehr zu identifizieren. Ziel ist es, das Geflecht
gesellschaftlicher, kultureller und wirtschaftlicher Entwicklungen sichtbar zu machen und Hand-
lungsoptionen aufzuzeigen, mit denen durch sinnvolle Verkehrsverringerungsstrategien ein Bei-

trag zum Erreichen der Politikziele geleistet werden kann.
Dabei stehen vier Handlungsfelder im Mittelpunkt der Betrachtungen:
» Siedlungsentwicklung
» Handelsverflechtungen
> Lebensstil
» Verkehrsinfrastruktur

Die Siedlungsentwicklung hat groRen Einfluss auf den Berufsverkehr und die Einkaufswege.
Wohnen, Arbeiten und Einkaufen in Deutschland sind in den letzten Jahrzehnten immer weiter
auseinandergeriickt, so dass die Siedlungsflache sich sehr stark vergrofierte und die Mobilitat
ohne Auto stark abnahm. Es gilt, ein neues Leitbild fiir den umweltgerechten Stadtebau zu ver-

ankern, das den folgenden Kriterien genuigt:

= Forderung kompakter baulicher Siedlungsstrukturen und Eindammung der Zersiedlung,
» Foérderung multifunktionaler Stadte, in denen gearbeitet, eingekauft und gewohnt wird,
sowie
» Foérderung lebensfahiger Stadtteilzentren.
Politisch lassen sich diese Ziele am ehesten mit fiskalischen MaRnahmen erreichen, z.B. mit der

Abschaffung der Eigenheimzulage, der Foérderung von Wohnraumsanierung und Wohnumfeld-
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verbesserung anstelle von Neubau, der Erhéhung der bereits vorhandenen Grundsteuern oder
der Einfihrung einer Flachenverbrauchssteuer. Daneben bedarf es einer gemeindelber-
greifenden Siedlungs- und Planungspolitik, um Gewerbe- und Wohnungsbauflachen zu konzent-
rieren, Natur und Landschaft von Bebauung freizuhalten sowie Gewerbeunternehmen anzusie-
deln, die als Zulieferer oder Abnehmer flir bereits vorhandene Betriebe Lieferwege verkiirzen

helfen.

In den letzten beiden Jahrzehnten haben sich Handelsverflechtungen erheblich verstarkt, und
der globale Handel hat mehr als dreimal so schnell zugenommen wie das Weltsozialprodukt.
Handel erzeugt Verkehr. MalRnahmen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitdt missen also den
Handel so beeinflussen, dass dieser mit moglichst geringer Umweltbelastung und Ressourcen-
verbrauch einhergeht. Instrumente, die im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung und einer Ent-

kopplung von Verkehrs- und Wirtschaftsleistung wirken, sind:
= eine faire Kostengestaltung, z.B. durch die volle Internalisierung der externen Kosten,
= die Verbesserung der Effizienz durch moderne Logistik,
= eine abgestimmte Siedlungsplanung und
= die Unterstitzung der Regionalvermarktung.

Politisch kdnnen diese Ziele vor allem mit der vollstdndigen Umsetzung des Internalisierungsge-
dankens auf EU-Ebene erreicht werden. Des weiteren ist eine systematische Priifung staatlicher

und EU-weiter Férderprogramme hinsichtlich ihrer verkehrserzeugenden Wirkung notwendig.

Veranderungen der Lebensstile in der Gesellschaft lassen sich gut am Konsum- und Freizeit-
verhalten ablesen, dem wichtigsten Verkehrssegment in Deutschland. Lebensstile in einer Ge-
sellschaft sind einem dynamischen Wandel unterzogen, der beeinflussbar ist. Instrumente, wel-

che die Nachhaltigkeit des Freizeit- und Urlaubsverkehrs fordern, sind:
= attraktive Urlaubsangebote in Deutschland und Europa,
= die Internalisierung der externen Kosten, insbesondere des Flugverkehrs,

= gemischte Siedlungsstrukturen, z. B. kurze Entfernungen zu Gastronomie, Kultur, Sport

und Naherholungsmoglichkeiten,

= die gezielte Ergénzung der Angebote des OPNV zur Deckung der Freizeitbediirfnisse,

ein flexibles Mobilitdtsangebot am Urlaubsort.

Umsetzungsméglichkeiten sind unter anderem die Reform der Finanzierung des Offentlichen
Personennahverkehrs, die Starkung des heimischen Tourismus durch Aufklarungs- und Werbe-
kampagnen, Finanzierungshilfen fur umweltfreundliche Mobilitdtskonzepte an Urlaubsorten, in-

tegrierte Mobilitdtsangebote, die den Transport zum und am Urlaubsort umfassen.

Vom Ausbau der Verkehrsinfrastruktur geht nicht nur eine verkehrserleichternde sondern hau-

fig auch eine verkehrserzeugende Wirkung aus. Etwa 15 bis 20 % des Verkehrswachstums sind
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auf den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zurtickzufihren. Zudem kommt es durch den Infrastruk-
turausbau zu erheblichen Verlagerungen zwischen den Verkehrstragern, in erster Linie zu Pkw
und Lkw sowie vom FuBgangerverkehr zum &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Das wich-
tigste Ziel des Infrastrukturausbaus — die Verbesserung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit —
wird in vielen Fallen nicht erreicht. Die derzeit verwendeten Bewertungsverfahren zur Beurteilung
von Infrastrukturmaflinahmen berticksichtigen jedoch weder die induzierten Verkehre noch die
Wirkungen des Verkehrsinfrastrukturausbaus auf die regionale Entwicklung in angemessener
und systematischer Weise. Die Verbesserung des Prufverfahrens flr die Bundesverkehrswege-
planung wirde dazu beitragen, einen fehlgeleiteten Verkehrsinfrastrukturausbau zu vermeiden.
Als Alternative zu den geplanten Stralenbaumaflnahmen sollte geprift werden, ob auch der
Ausbau der Bahn-Angebote, die gezielte Steuerung der Siedlungsentwicklung oder andere Ver-
kehr vermindernde MalRnahmen die bestehenden oder vorhergesagten Kapazitatsengpasse be-

seitigen kénnen.
Fazit

Ein auch in Zukunft ungebrochenes Verkehrswachstum wiirde dem Ziel einer nachhaltigen Mobi-
litdt entgegenstehen und die Lésung wichtiger umweltpolitischer Fragen — wie Klimaschutz, Luft-
reinhaltung, Flachenverbrauch, Larm — wesentlich erschweren. Die Ursachen des Verkehrs-
wachstums sind vielfaltig und in ganz verschiedenen gesellschaftlichen Entwicklungen begrin-
det. Es gibt jedoch vielfaltige Mdglichkeiten fir den Gesetzgeber und andere politische Akteure,
gestaltend zu wirken, um die Mobilitdt von Personen und Gutern mit weniger Verkehr zu gewahr-

leisten.
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1. Einleitung

Der Verkehr ist in den letzten 40 Jahren deutlich schneller gewachsen als die Wirtschaftsleistung.
Allein der Personenverkehrsaufwand in Deutschland, gemessen in Personenkilometern (Pkm), ist
seit 1960 um mehr als das 3,5-fache gestiegen. Der Autoverkehr trug Uberdurchschnittlich zu
dieser Entwicklung bei. Heute werden fast 80 % aller Wege mit dem Auto zuriickgelegt. Den
grolten Anteil am gesamten Personenverkehrsaufwand hat mit fast 50 % der Freizeit- und Ur-
laubsverkehr, ein knappes Drittel entfallt auf den Berufs- und Einkaufsverkehr und immerhin
knapp 18 % auf den Geschéfts- und Dienstreiseverkehr (BMVBW 2002).

Ahnlich dynamisch sah die Entwicklung des Giiterverkehrs aus. Zwischen 1960 und 2001 erhoh-
te sich der gesamte Giterverkehrsaufwand um knapp 360 %, der StralRenglterverkehr nahm
sogar um ca. 770 % zu. So stieg der Anteil des StralRenguterverkehrs am gesamten Guterver-
kehrsaufwand von knapp einem Dirittel auf fast 70 %. Bahn und Binnenschiff, die 1960 noch
knapp zwei Drittel des Gulterverkehrsaufwands bestritten, hatten 2001 nur noch einen Anteil von
27 % (ebenda).

Diese Entwicklung hat erhebliche Auswirkungen auf die Umwelt. Mehr als 20 % der klimaschadli-
chen CO,-Emissionen in Deutschland gehen auf den Verkehr zuriick — mit wachsender Tendenz.
Wahrend die CO,-Emissionen in anderen Sektoren seit 1990 sanken, hat der Verkehr in den 90er
Jahren noch einmal kraftig zugelegt. Erst seit dem Jahr 2000 zeichnet sich eine Trendwende ab,
nicht zuletzt deswegen, weil hohe Kraftstoffpreise den spezifischen Kraftstoffverbrauch der Fahr-
zeuge und den Fahrleistungszuwachs dampfen (Ratzenberger 2004). Insgesamt tragt der Ver-
kehr bisher im Vergleich zu anderen Sektoren, wie die Industrie oder die Kraftwerke, zu wenig
dazu bei, die Verpflichtungen aus dem Kyoto-Protokoll zur CO,-Emissionsminderung einzuhalten.
Da die CO,-Emissionen zur Begrenzung des globalen Treibhauseffekts langerfristig noch weit

starker zu senken sind, wird sich dieses Missverhaltnis noch verscharfen.

Obwohl bei der Minderung der verkehrlichen Luftschadstoffemissionen seit Mitte der 80er Jahre
grolRe Fortschritte erzielt werden konnten, ist der Verkehr fir manche Schadstoffe die Haupt-
emissionsquelle. 60 % des Stickstoffoxidausstoles und bis zu 75 % der innerstadtischen Fein-
staubbelastung (PM;o) sind dem Verkehr zuzurechnen. Da der Verkehrsanteil der PMyo-
Belastung zu einem Drittel aus Aufwirbelungen, Reifen- und Bremsabrieb besteht, sind die Emis-
sionsminderungsmaglichkeiten durch den Einbau von Ruf¥filtern begrenzt. Die Einhaltung der seit
Anfang 2005 EU-weit gliltigen Grenzwerte der Luftbelastung mit Feinstaub wird durch das Ver-

kehrswachstum erschwert.

Uber die Halfte der Bevélkerung fiihlte sich 2002 durch StraRenverkehrslarm, etwa ein Drittel
durch Flugverkehrslarm und knapp ein Flnftel durch Schienenverkehrslarm wesentlich gestort

(Umweltbundesamt 2002a). Im Stralenverkehr werden die zu erwartenden technischen Verbes-
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serungen keinen Riickgang der Larmbelastung nach sich ziehen, sofern das Verkehrswachstum
anhalt. Die Fluglarmbelastung der Bevolkerung wird — nach einem Rickgang in den 90er Jahren
und zu Anfang des 21. Jahrhunderts — wegen des zu erwartenden starken Wachstums der Flug-

bewegungen wieder zunehmen.

Die Verkehrsinfrastruktur — Strafen, Parkplatze, Gleisanlagen usw. — nimmt mit etwa 5 % des
Bundesgebiets erhebliche Flachen in Anspruch. Taglich kommen im Durchschnitt rund 23 ha
Verkehrsflache hinzu, davon 2 ha allein fir den Neubau von Bundesfernstral’en (Penn-Bressel et
al. 2004). Der Anteil der Flache der unzerschnittenen verkehrsarmen Raume mit einer Groéf3e von
mindestens 100 km? an der Gesamtflache nahm zwischen 1977 und 1999 in den alten Bundes-
landern von rund 23 % auf gut 14 % ab (Bundesamt fir Naturschutz 1999). Wachsende Ver-
kehrsmengen mit ihrem Bedarf an zusatzlichen Stralten konterkarieren das Nachhaltigkeitsziel
der Bundesregierung, die fortschreitende Inanspruchnahme zusatzlicher Flachen deutlich zu sen-

ken.

Das Umweltbundesamt hat 2002 fiir alle der oben angefiihrten Umweltprobleme konkrete Um-
weltqualitats- und -handlungsziele vorgeschlagen und Szenarien entwickelt, mit denen die Ziele
erreicht werden kénnen (Umweltbundesamt 2002). Es kam dabei zu dem Schluss, dass techni-
sche Verbesserungen hierflr nicht ausreichen, und entwickelte die Vorstellung einer nachhalti-
gen Mobilitat, die die Befriedigung der Mobilitatsbedirfnisse mit weniger Verkehr ermdglichen
kann. Dieses Mobilitatskonzept stellt die Aktivitaten in den Mittelpunkt wobei raumliche Mobilitat
die Mdoglichkeit bezeichnet, Aktivitdten an anderen Orten durchfiihren zu kénnen. Die Mobilitat
eines Menschen wird um so gréRer, je mehr rdumlich voneinander entfernte Ziele er erreichen
kann. Mobilitat ist nicht gleich Verkehr. Die Mobilitat wird nicht gréRer, je langer die Wege wer-
den, sonst ware jeder Umweg — z. B. aufgrund einer Baustelle — mobilitatsférdernd. Mit derselben
Mobilitat kann viel oder wenig Verkehr verbunden sein. Je naher Ausgangsort und Ziel — zum
Beispiel Wohnort und Arbeitsplatz — beieinander liegen, umso weniger Verkehr entsteht bei glei-
cher Mobilitat (ebenda, S.170ff).

Hier knupft der vorliegende Beitrag an, indem er versucht, die wichtigsten Bedingungen der Ent-
stehung von Verkehr zu identifizieren. Ziel ist es, das Geflecht gesellschaftlicher, kultureller und
wirtschaftlicher Entwicklungen sichtbar zu machen, das mit Verkehr verknlpft ist, und Hand-
lungsoptionen aufzuzeigen, um die Notwendigkeit zusatzlichen Verkehrs gar nicht erst entstehen
zu lassen. Das Thema Verkehrsentstehung ist sowohl in der wissenschaftlichen Diskussion als
auch im Bewusstsein wichtiger politischer Akteure bisher zu wenig prasent. Der Beitrag will zur

Diskussion anregen und die Suche nach neuen Lésungen anstol3en.

Als wesentliche Determinanten der Verkehrsentstehung werden vier Aspekte diskutiert: die Sied-
lungsentwicklung, die Zunahme der Handelsverflechtungen, die veranderten Lebensstile und der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Jeder dieser Aspekte ist nicht nur zugleich Ursache und Folge
der Verkehrsentwicklung, sondern beeinflusst auch ihre jeweils anderen Determinanten. Ziel die-

ses Beitrages ist es, einen Uberblick (iber die wichtigsten Zusammenhange zu geben. Die Ent-
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wicklungen und Determinanten des Verkehrs unterscheiden sich zwischen Personen- und Giiter-
verkehr sowie nach Verkehrszwecken betrachtlich. So ist fur den Berufs- und Einkaufsverkehr die
Siedlungsentwicklung der dominierende Faktor, die Zunahme des Freizeit- und Urlaubsverkehrs
hangt hingegen entscheidend vom veranderten individuellen Lebensstil der Menschen ab. Das
Wachstum des Giiterverkehrs hat dartiber hinaus — ahnlich dem Anstieg des Geschafts- und
Dienstreiseverkehrs — eine wesentliche Ursache in den zunehmenden Uberregionalen Verflech-

tungen zwischen Unternehmen, die wiederum malfgeblich von den Transportkosten abhangen.

Nicht immer lassen sich Verkehrsverminderung und Verkehrsverlagerung strikt trennen. Die heu-
tige Siedlungsstruktur — eine der wichtigsten Ursachen fir den hohen Verkehrsaufwand — konnte
nur mit der Verlagerung des Verkehrs zum Automobil entstehen. Gestaltete man neue Siedlun-
gen so, dass sie auch mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut erschlielbar waren, so hatte dies auch
eine Verkehr verringernde Wirkung. Umgekehrt schafft die raumliche Nahe unterschiedlicher
Siedlungsfunktionen (Wohnen, Produktion, Versorgung, Erholung usw.) die Voraussetzung flr
den Erhalt des oder den Zuwachs beim Ful3ganger- und Fahrradverkehr. In diesem Sinne wird

hier das Thema Verkehrsverlagerung zwar gestreift aber nicht umfassend behandelt.

2. Siedlungsentwicklung und Verkehrsentstehung

Wohnen, Arbeiten und Einkaufen sind in Deutschland in den letzten Jahrzehnten immer weiter
auseinandergeriickt. Die Siedlungsflache hat sich sehr stark ausgebreitet, die Landschaft wurde
mehr und mehr zersiedelt. Dies ging Hand in Hand mit der Zunahme des motorisierten Stral3en-
verkehrs. Einerseits ware diese Siedlungsentwicklung ohne das Auto nicht moglich gewesen,
andererseits trug die kontinuierliche Zunahme an Siedlungsflachen zum Verkehrswachstum, ins-
besondere zur Zunahme des Kfz-Verkehrs wesentlich bei. Flachenintensive Siedlungs- und
Raumstrukturen sind mit langeren Wegen und mehr Verkehr verbunden. Der Rat fir Nachhaltige
Entwicklung weist nachdricklich darauf hin, dass mit der zu erwartenden sinkenden Bevoélke-
rungszahl die Ausweitung der Siedlungsflache nicht automatisch zum Erliegen kommen dirfte
(Rat fir Nachhaltige Entwicklung 2004). Schon gar nicht kénne damit gerechnet werden, dass

sich ohne MalRnahmen kompaktere verkehrsarme Strukturen von selbst einstellten.

2.1. Ausweitung der Siedlungsflache

Begunstigt durch verbesserte Verkehrsangebote und niedrige Transportkosten, siedelten seit den
60er Jahren vor allem Wohnungsbau und Gewerbe an den Stadtrand oder ins Stadtumland um.
Es folgten die grofen Einzelhandelseinrichtungen und — seit den 90er Jahren verstarkt — auch
Bulroarbeitsstatten und andere Dienstleistungen. Stadte und Gemeinden unterstitzten in den
letzten Jahrzehnten die verkehrsschaffende Zersiedlung malfigeblich. Zunehmender Bedarf an

Wohnraum und Gewerbeflachen und der Wettbewerb der Kommunen um die Ansiedlung zusatz-
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licher Steuerzahler flihrten dazu, dass zahlreiche weitere Flachen erschlossen und bebaut wur-
den. Sowohl im Wohnungs- als auch im Gewerbebau weisen die neuen Standorte am Stadtrand
und im Umland, beglinstigt durch niedrigere Bodenpreise, erheblich niedrigere stadtebauliche
Dichten auf als Nutzungen in innerstadtischen Lagen. Nach wie vor ist die Konzentration des
Handels und des Dienstleistungsgewerbes in den Innenstadten hoch. Gleichzeitig hat die raumli-
che Verflechtung auf regionaler Ebene zugenommen (Apel et al. 2001, Holz-Rau und Kutter
1995).

Generell steigen die Flachenanspriiche, sowohl beim Wohnen als auch im Gewerbe. Vor 50 Jah-
ren hatte jede Biirgerin oder jeder Biirger im Durchschnitt 15 m? Wohnflache zur Verfugung
(Dosch 2002) heute sind es 42 m? (Statistisches Bundesamt 2004). Wie die Entwicklung der
Siedlungsstruktur in der Vergangenheit zeigt, ist das Eigenheim mit Garten fir viele die erstre-
benswerteste Wohnform. Ein Einfamilienhaus nimmt pro Wohnung eine fast 8 mal so groRRe
Grundstlicksflache in Anspruch wie ein Mehrfamilienhaus (Penn-Bressel et al. 2004). So hat der
zunehmende Eigenheimbau in den alten Bundeslandern in den 10 Jahren von 1993 bis 2002
daflr gesorgt, dass die Flache flir Wohngrundstiicke pro Kopf der Bevolkerung um 14 m? auf 139

m? wuchs (ebenda).

Bei gewerblichen Nutzungen ist die Entwicklung differenzierter zu betrachten, wobei mehrere
gegenlaufige Trends zusammenwirken: Trotz abnehmender Zahl der Unternehmen steigt der
Flachenverbrauch des Handels. Auch Industrie und Gewerbe wurden fldchenintensiver, wobei
hier vor allem der Trend zur eingeschossigen Bauweise von Bedeutung ist. Daneben nimmt aber
auch die Bedeutung des Dienstleistungssektors zu. Dienstleistungsbetriebe — wie Banken, Versi-
cherungen oder Softwareentwickler — siedeln sich haufiger flichensparend in mehrgeschossigen

(Buro-)Gebauden an.

Infolge des kraftigen Wirtschaftswachstums nahm insgesamt die Inanspruchnahme neuer Ge-
baude- und Betriebsflachen durch Unternehmen im Zeitraum von 1993 bis 2000 deutlich zu, und
zwar um rund 33 ha pro Tag (Penn-Bressel et al. 2003). Da die Kommunen in diesem Zeitraum
erheblich mehr Bauland auswiesen als bendtigt wurde, wuchsen — zunachst in den neuen Lan-
dern, in letzter Zeit auch im Nordwesten der alten Lander — die ungenutzten Siedlungsbrachen
mit mehr als 10 ha pro Tag, sowohl als nicht mehr genutzte Industriebrachen als auch als er-
schlossene und (noch) nicht genutzte Wohn- oder Gewerbegrundstiicke. Fiur die Neuerschlie-
Rung der Wohn- oder Gewerbeflachen werden zusatzlich ca. 10 ha pro Tag neue Erschlieungs-
strallen bendtigt (ebenda). Insgesamt nahm die Siedlungs- und Verkehrsflache von 1993 bis
2000 im Mittel um 124 ha pro Tag zu. Im Jahr 2002 ist das Wachstum der Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen konjunkturbedingt auf 105 ha pro Tag zurlckgegangen (Statistisches Bundesamt
2003).
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2.2. Konzentration im Einzelhandel

Seit Jahren ist im Einzelhandel ein Konzentrationsprozess im Gang, der mit einer sinkenden Zahl
von Geschaften einhergeht. So hat sich die Zahl der Selbstbedienungsgeschafte im Lebensmit-
telhandel zwischen 1970 und 1990 fast halbiert (Hesse et al. 1999). Im gesamten Bundesgebiet
und ganz extrem in den neuen Landern liel3en sich aul3erhalb der Stadtgebiete grol3e Einzelhan-
delsmarkte nieder. Die Standorte bieten in der Regel eine schlechte bis gar keine Anbindung mit
Verkehrsmitteln des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), dagegen gute Pkw-ErschlieRung
und grol3e Parkplatze. Neben der bequemen Erreichbarkeit mit dem Pkw konnen diese Markte —
wegen niedriger Grundsstlckspreise — vielfaltige Sortimente auf groRzugiger Verkaufsflache bie-
ten. Wegen ihrer Grofde bendtigen sie — in Relation zum Umsatz — auch weniger Personal. Ein-
zelhandel ,auf der griinen Wiese“ kann deshalb insgesamt billiger anbieten als Einkaufszentren
in Innenstadtlagen oder wohnungsnahe kleine Einzelhandelsbetriebe. Insgesamt hat sich mit
dem Konzentrationsprozess die Versorgungssituation innerhalb von Wohngebieten und in Innen-
stadten verschlechtert. Bewohner, die kein Auto zur Verfligung haben, wurden dadurch in ihren

Wahlmdglichkeiten mehr und mehr eingeschrankt.

2.3. Auswirkungen auf den Berufs- und Einkaufsverkehr

Die Siedlungsentwicklung hat groRen Einfluss auf den Berufsverkehr und die Einkaufswege, die
zusammen gut 30 % des gesamten Personenverkehrsaufwandes ausmachen (BMVBW 2003).
Die Ausbreitung der Nutzungen Uber gréRere Flachen impliziert bereits eine Erhéhung der zu-
rickzulegenden Distanzen. Stadtrandwanderung und Konzentration von Arbeitsplatzen in den
Innenstadten férdern das Wachstum des Berufsverkehrs. Nur selten verfigen die neuen Wohn-
gebiete am Stadtrand lber eine ausreichende Versorgung im Nahbereich oder lber ein attrakti-
ves Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln. Die ErschlieBung ist in der Regel am Auto orientiert,

StralBenschleifen, StichstralRen und Sackgassen erhéhen den Wegeaufwand (Protze et al. 2000).
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Abb. 2.1 Zunahme der in Deutschland zuriickgelegten Entfernungen
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Quelle: infas, DIW, Mobilitat in Deutschland 2002

Die Konzentration auf Gebiete mit reiner Wohnfunktion ist mafgeblich sowohl fiir die Erzeugung
motorisierten Verkehrsaufwands insgesamt als auch speziell des motorisierten Individualverkehrs
verantwortlich (Gutsche 2001). Der Anteil der Fulwege am Verkehrsaufkommen ist in Ein- und
Zweifamilienhausgebieten nachweislich geringer als in Gebieten mit Mehrfamilienhausern (Holz-
Rau 1990).

Der Verkehrsaufwand im Berufsverkehr hat zwischen 1976 und 2001 um zwei Drittel zugenom-
men. Wegen des neuen Trends der Umsiedlung von Gewerbe- und Dienstleistungsbetrieben aus
den Stadten in die Region nimmt der Verkehrsaufwand im Berufsverkehr nicht notwendig ab,
vielmehr werden die Verkehrsbeziehungen komplexer. Der Arbeitsplatz des Umlandbewohners
liegt jetzt nicht mehr unbedingt in der Kernstadt, aber in der Mehrzahl der Falle auch nicht am
Wohnort. Obwonhl eine gewisse Dezentralisierung auf Seiten der Arbeitsplatze stattfindet, arbeiten
zunehmend weniger Erwerbstatige an ihrem Wohnort. Der Anteil der Erwerbstatigen, die mehr
als 25 km vom Arbeitsplatz entfernt wohnen, hat sich in den letzten 20 Jahren verdoppelt
(BMVBW 2002).
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Abb. 2.2 Weitere Wege zum Arbeitsplatz in Deutschland
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Der grote Teil des Berufsverkehrs entfallt auf das Auto. Der berufsbedingte Pkw-

Verkehrsaufwand nahm von 1976 bis 2001 um 75 % zu. Gleichzeitig sank die Bedeutung des

OPNV und der FuRwege kontinuierlich: Gingen 1976 in Deutschland noch fast 20 % aller Berufs-

tatigen zu Ful® zur Arbeit, so lag dieser Anteil im Jahr 2000 nur noch bei 10 %. Der Anteil &ffentli-

cher Verkehrsmittel sank im selben Zeitraum von 16,5 % auf 13 %. Sowohl die geringe Sied-

lungsdichte der neuen Wohngebiete als auch die Ungleichgewichtigkeit der Verkehrsstrome

(morgens auspendeln, abends einpendeln der Wohnbevdlkerung) machen eine Erschlieung mit

dem OPNV schwierig.

Abb. 2.3 Verkehrsaufteilung im Berufsverkehr in Deutschland
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Ahnlich verlief die Entwicklung im Einkaufsverkehr. Auch hier ist der Verkehrsaufwand von 1976

bis 2000 um zwei Drittel gewachsen. Sowohl die Zahl der Einkaufswege als auch die zum Ein-
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kaufen zurtickgelegten Distanzen nahmen um jeweils etwa 30 % zu. Der Anteil der FuRwege ist
von knapp der Halfte aller Einkaufswege auf noch etwa 40 % gesunken, wahrend der Anteil des

motorisierten Individualverkehrs (MIV) von 33 % auf 43 % gestiegen ist.

Abb. 2.4 Verkehrsaufteilung im Einkaufsverkehr in Deutschland
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Quelle: DIW, Verkehr in Zahlen 2003/2004

Die Konzentration und Verlagerung im Einzelhandel fiihren zu mehr Einkaufsverkehr. Eine Studie
im Auftrag des Umweltbundesamtes bestatigt dies am Beispiel der Region Halle-Leipzig (Reutter
et al 2003). Sowohl gegenilber innerstadtischen Einkaufsgelegenheiten als auch gegeniiber
nicht-integrierten grofl¥flachigen Standorten in der Region haben die Stadtteilzentren wegen ihres
hohen Anteils kurzer, nicht-motorisierter Einkaufswege die geringsten Verkehrs- und Umwelt-
auswirkungen. Die innerstadtischen Einkaufsgelegenheiten hingegen flhren zu langeren An-
fahrtswegen und zu einem héheren Pkw-Anteil, sind aber wegen der guten OPNV-ErschlieRung

aus Umweltschutzsicht immer noch vorteilhafter als die Zentren ,auf der griinen Wiese*.

24. Strategien und MaBnahmen fiur eine verkehrsarme Siedlungs-

entwicklung

In ihrer Nachhaltigkeitsstrategie fiir Deutschland hat sich die Bundesregierung zum Ziel gesetzt,
bis 2020 die Flacheninanspruchnahme auf taglich 30 ha zu vermindern (Bundesregierung 2002,
2004). Strategien und MalRnahmen, die geeignet sind, dieses Ziel zu erreichen, wirken sich auch
in Bezug auf das Verkehrswachstum positiv aus. Kirzere Wege und weniger Verkehr erfordern
dichtere, kompakte bauliche Strukturen und eine starkere Nutzungsmischung zwischen Wohnen,
Arbeiten und Versorgen. Fir die Siedlungsplanung bedeutet dies in erster Linie Nutzung und
Entwicklung der bereits erschlossenen Bereiche. Soweit tUberhaupt noch neue Siedlungen ge-

baut werden, sollten sie dem Leitbild der dezentralen Konzentration folgen, das den Siedlungs-
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druck im Umland der Stadte in Siedlungsschwerpunkten mit guter Versorgungsstruktur zu bin-
deln sucht, Wegelangen reduziert und die ErschlieBung mit Hilfe 6ffentlicher Verkehrsmittel ver-

einfacht.

Verbesserung der stadtischen Wohnqualitat

Damit Stadte wieder zu attraktiven Wohnorten werden, missen sie ihren Bewohnerinnen und
Bewohnern die Qualitaten bieten, welche die Wegzugler heute auferhalb suchen. Die Belastung
der Stadte durch den Verkehr ist hierbei ein wichtiges Kriterium. Wirde der Autoverkehr zuriick-
gedrangt, bliebe den Menschen mehr Bewegungsraum im Auf3enbereich. Dies ist fir Familien mit
Kindern von besonders grol3er Bedeutung. Mit der qualitativen Aufwertung der Stadtzentren und
Stadtteile im Zuge der Stadterneuerung kénnten dort auch fir die mittleren und oberen Schichten
der Gesellschaft wieder attraktive Wohnungen und Wohnumfelder entstehen. Die Stadtebaufor-
derung des Bundes sollte sich daher auf die Ertlichtigung des Wohnungsbestandes — einschliel3-

lich des Wohnumfelds — konzentrieren (Penn-Bressel et al. 2004).

Dieses ware auch ein Beitrag dazu, der Verdrangung von Wohnungen aus den Stadtzentren und
der drohenden Verédung von Innenstddten entgegenzuwirken. In der Konkurrenz um den
~otandort Innenstadt” ist das Wohnen in der Regel unterlegen, da mit Wohnungen in den Zentren
weniger Einnahmen erzielbar sind als mit gewerblichen Nutzungen, v. a. Dienstleistungen. Die in
vielen Stadten zu beobachtende Umwidmung zentraler Wohnungen in Gewerberaume zeigt,
dass in den betroffenen Stadtverwaltungen zu geringe Anreize bestehen, etwas gegen diesen fir
die Wohnumfeldqualitat und die Verkehrssituation in Innenstadten negativen Trend zu unterneh-

men.

Innenentwicklung

Die weitere Zersiedlung der Landschaft ware vermeidbar, indem Neuansiedlungen nur noch in-
nerhalb von Ortschaften erfolgten. Eine Studie des Deutschen Instituts flr Urbanistik (Difu) im
Auftrag des UBA ermittelte ein erhebliches Potenzial fir die Innenentwicklung von Stadten (Apel
et al 2000). So lielden sich zum Beispiel im GroRraum Hannover zwei Drittel des Bedarfs an Woh-
nungsneubau bis 2010 im Innenbereich ohne Inanspruchnahme zuséatzlicher Landschaftsflachen
decken. Auch bei hoher Baudichte Iasst sich eine gute Wohnqualitat und sogar gartenbezogenes
Wohnen realisieren. Zielfuihrend sind Mischnutzungen mit Wohnen in den oberen Stockwerken."
Es ist vor allem der hohe Flachenbedarf fiir das Parken und fiir autogerechte Erschlieffungsstra-
Ren, der einer ausreichenden Versorgung mit Griin- und Freiflachen in dichter Bebauung entge-
gensteht. Somit ist ein moglichst niedriger MIV-Anteil bereits ein wesentliches Element des Fla-

chensparens. Umgekehrt geht eine flachensparende Wohnbebauung mit einem geringeren Ver-

' Fiir reine Wohnbebauung hat sich in der Praxis eine bauliche Dichte mit Geschossflachenzahlen (GFZ) von 0,8 bis 1,2
umsetzen lassen. Wegen der notwendigen Gebaudeabstande fur die Belichtung ist bei reiner Wohnbebauung ab einer
GFZ von 1,2 durch eine weitere Verdichtung keine weitere Flacheneinsparung zu erzielen. In der Stadt Miinchen ha-
ben sich so bauliche Dichten mit GFZ zwischen 1,6 und 2,5 bewahrt. (Die GFZ gibt an, wie viel m* Geschossflache je
m? Grundstucksflache zulassig sind, wobei die Geschossflache die Summe der Flachen aller Vollgeschosse ist.)
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kehrsaufwand und héherem Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel sowie des Ful3- und Radverkehrs

einher.

Die Umgestaltung der Eigenheimzulage nach Kriterien des sparsamen Umgangs mit Siedlungs-
flachen kann die Innenentwicklung effektiv unterstiitzen. Die jingst erfolgte Angleichung der Zu-
lage fir Wohnungsneubau und Erwerb aus dem Bestand ist ein erster Schritt in die richtige Rich-
tung. Sofern die Eigenheimzulage auch kinftig gewahrt wird, sollte sich die Férderung auf den
Erwerb von Wohnungen aus dem Bestand und auf Malinahmen zum Ausbau sowie zur Moderni-
sierung beschranken. Einsparungen in diesem Bereich kdnnten der Stadtebauférderung zu Gute
kommen (Penn-Bressel et al. 2004). Grundsatzlich sollte der Neubau freistehender Einfamilien-

hauser nicht mehr geférdert werden (Holz-Rau et al. 2004).

Die direkte Wohnungsbauférderung durch Bund und Lander geht seit Jahren zuriick. Angesichts
des — von ortlichen Ausnahmen abgesehen — ausreichenden Wohnungsangebots ist eine Aus-
weitung der Férderung in gréBerem Umfang nicht notwendig. Wo Férderung noch stattfindet,
sollte sie sich — wie zum Beispiel in Nordrhein-Westfalen — an raumstrukturellen Kriterien orientie-
ren. Dort wird der Eigenheimbau im Ballungskern oder am Ballungsrand starker gefordert als
aullerhalb. Geférderte Mietwohnungen dirfen nur im Umkreis von 1,5 km um die Haltepunkte

des Schienennahverkehrs errichtet werden (Holz-Rau et al. 2000).

Anreize zum sparsamen Umgang mit Flachen

Mit der Umwandlung der Grunderwerbssteuer in eine Neuversiegelungs- oder Neubesiedelungs-
steuer lielRe sich der Anreiz, neue Flachen fir Siedlungszwecke in Anspruch zu nehmen, erheb-
lich dampfen (Penn-Bressel et al. 2004). Ein weiterer Anreiz zur schonenden Nutzung der
Grundstlicke und zur sparsamen Versiegelung der Freiflachen kénnte mit der Umwandlung der
Grundsteuer in eine Flachennutzungssteuer, die sich am Versiegelungsgrad von Grundstlicken

orientiert, gesetzt werden (Bizer und Lang 2000).

Wesentlich gezielter als mit der Flachensteuer lieRe sich der Flachenverbrauch mit Hilfe einer
Flachenkontingentierung vermindern. Daflir missten verbindliche Mengenziele fir den Flachen-
verbrauch festgelegt werden. Die Kommunen hatten begrenzte Flachenkontingente zur Verfi-
gung. Die Handlungsmaoglichkeiten der Kommunen blieben auch im Rahmen einer solchen Stra-
tegie erhalten, soweit Flachennutzungsrechte zwischen den Kommunen handelbar waren (Difu
1999).

Starkung der Stadtteile

Eine in Stadtteilen mit jeweils eigenen Zentren gegliederte stadtische Organisation bietet die bes-
ten Voraussetzungen dafir, Verkehrsbedurfnisse in einem gewissen Umfang gar nicht erst ent-
stehen zu lassen, also einen Beitrag zur Verringerung des Verkehrs zu leisten. Dass neu entwi-
ckelte Stadteilzentren als Einkaufsorte funktionsfahig sind, zeigt eine Studie im Auftrag des UBA

am Beispiel Leipzig-Grinau (Reutter et al. 2003, Plate und Frehn 2000). Die dort vorgeschlagene
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Strategie versucht vor allem, den Standort besser zu vermarkten sowie seine Attraktivitat als Ein-
kaufsort zu verbessern. Attraktiver wird Einkaufen im Stadtteilzentrum — abgesehen vom Waren-
angebot — unter anderem dadurch, dass die Einkaufer sich ungestoért vom Autoverkehr bewegen
kénnen, das Zentrum gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und mit dem Fahrrad zu erreichen ist
und ausreichend Fahrradabstellplatze vorhanden sind. Damit wird den Parkplatzvorteilen der
Einkaufszentren ein qualitativ anderes Mobilitdtsangebot entgegengesetzt, das nicht nur Stadt-
teilzentren, sondern auch Innenstadte als Einkaufsorte aufwerten kann. Ein Rickbau der beste-
henden Einkaufszentren auf ,der griinen Wiese* hingegen ist — einer juristischen Expertise zufol-
ge (Birk, Buchner 1998) — nicht oder nur mit hohen Entschadigungszahlungen mdéglich. Als stra-
tegischer Ansatz bleibt daher allein, in der weiteren Entwicklung Stadtteilzentren zu starken und
Innenstadte als Einkaufsorte zu fordern. Um die Planung verkehrsmindernder Einkaufsstandorte
zu unterstitzen, wurde im Auftrag des UBA ein Instrument zur Umweltbilanzierung fir Einzelhan-
delsstandorte entwickelt, das planungsvorbereitend einsetzbar ist (Reutter et al. 2003, Frehn
1999).

Starkung der Region

Die Abstimmung der Entwicklungsplanung Uber die Gemeindegrenzen hinaus ist eine wichtige
Voraussetzung flir den sparsamen Umgang mit Flachen. Vorbildlich handeln diejenigen Gemein-
den, die z.B. gemeinsame Gewerbegebiete ausweisen (interkommunale Gewerbegebiete). Da-
durch werden Gewerbeflachen auf die Standorte mit bester Lagegunst in der Region gelenkt,
Flachenengpéasse und Uberangebote ausgeglichen und eine gemeinsame Bewirtschaftung und

Vermarktung der Standorte ermdglicht (Dressen 2004).

Gute Erfolge zeigen auch Ansatze, die an Standortentscheidungen beteiligten Akteure (Behor-
den, Unternehmen, Wohnungsbaugesellschaften etc.) an einem Tisch zusammenzubringen und
— betreut durch einen Moderator — ein fur alle akzeptables Ergebnis auszuhandeln. (Kutter 2003).
Im Rahmen eines Forschungsprojekts des Umweltbundesamts zur regionalen Umsetzung 6kolo-
gischer Ziele wurde ein Managementleitfaden flr regionale Kooperation erstellt, der firr das prak-
tische Vorgehen wertvolle Hilfestellung liefert (Schmidt et al. 2002). Interessant ist in diesem Zu-
sammenhang auch ein laufendes Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) des Bundesamts
fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) zum regionalen Flachenmanagement, das auf die Erar-
beitung und Vermittlung von Strategien, Instrumenten, Methoden und Organisationsformen zielt.
In 13 unterschiedlichen Regionen werden derzeit Mdglichkeiten der regionalen Kooperation in
Bezug auf Fragen des Flachenmanagements und der Siedlungsentwicklung sowie der ange-

wandten Instrumente, Kooperations- und Organisationsformen erprobt.?

In der Regel ist allerdings die Konkurrenz der Gemeinden um Gewerbeansiedlungen und um
Einwohner ein wesentliches Hindernis flir eine an Nachhaltigkeitskriterien orientierte Siedlungs-

entwicklung. Hierin liegt ein wichtiger Grund daflr, dass die Vorgaben z.B. aus dem Baugesetz-

2 http://www.bbr.bund.de/moro
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buch zum sparsamen Umgang mit Boden zum Teil nur unzureichend umgesetzt werden. Das im
Jahr 1998 novellierte Raumordnungsgesetz schuf die Voraussetzung fiir die Aufstellung regiona-
ler Flachennutzungsplane. Das Instrumentarium muss jetzt auch eingesetzt werden. Des Weite-
ren reprasentieren die Trager der Regionalplanung, z.B. die Kreise, nicht unbedingt die Verflech-
tungsraume, in denen eine abgestimmte Planung notwendig ist. Zweckverbande oder Kooperati-
onsvertrage sind nur bedingt in der Lage, Interessenkonflikte der Beteiligten zu I16sen. Demokra-
tisch legitimierte regionale Gebietskdrperschaften, die sich an den realen Verflechtungsraumen
orientieren und Uber eigene Einnahmen verfiigen, wie z.B. die ,Region Hannover, dirften dem-
gegenulber weit ginstigere Voraussetzungen fir eine abgestimmte Siedlungsentwicklung bieten
(Thermann 2000). Insbesondere das Deutschen Institut fur Urbanistik (Difu) wies wiederholt auf
die Notwendigkeit hin, die regionale Ebene politisch und verwaltungsmaRig zu starken (Apel et al.
1995).

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Dampfung der interkommunalen Konkurrenz und Foérde-
rung der Zusammenarbeit ist es, den Kommunen eine sichere Einnahmebasis zu verschaffen.
Die Einnahmen sollten sich an den Funktionen und Aufgaben der Kommunen orientieren und
weitgehend unabhangig vom weiteren Einwohnerzuwachs und zuséatzlichen Gewerbeansiedlun-

gen die Erfillung der kommunalen Aufgaben sicherstellen.

Erh6hung der Transportkosten

Hohere Transportkosten leisten einen besonders wichtigen Beitrag, um den Zersiedlungsprozess
zu bremsen (Apel et al. 1995). Einen ersten sinnvollen Schritt hierzu stellte die Einfihrung der
Okosteuer auf Kraftstoffe dar. Eine Weiterfiinrung der Okosteuer in maRvollen Schritten schafft
nicht nur kurzfristige Anreize zum Treibstoffsparen, sondern tragt auch dazu bei, die Zersiedlung
zu verlangsamen und Wegeldngen zu reduzieren. Die in dieser Hinsicht kontraproduktive Entfer-
nungspauschale, die langere Arbeitswege steuerlich foérdert, wurde zu Beginn des Jahres 2004
gesenkt, begunstigt aber nach wie vor Fernpendler, die von relativ niedrigen Immobilienpreisen
am Stadtrand oder im Umland profitieren. Solange Aufwendungen flr den Weg zur Arbeit steuer-
lich abgesetzt werden kénnen — héhere Immobilienpreise und Mietkosten in Stadtzentren, in de-
nen kurze Wege moglich sind, jedoch nicht — entsteht zusatzlicher Verkehr. Aus verkehrs- und
umweltpolitischer Sicht sollte die Entfernungspauschale daher ganz abgeschafft werden. Um
soziale Harten zu vermeiden, kénnten im Einzelfall die Aufwendungen fir den Weg zur Arbeit als
aullergewohnliche Belastungen steuermindernd anerkannt werden. Nach Untersuchungen des
DIW wiirde die ersatzlose Streichung der Entfernungspauschale fiir 170.000 Bezieher niedriger
Einkommen mit weiten Arbeitswegen eine deutliche Minderung des verfligbaren Einkommens
bedeuten (Kloas und Kuhfeld 2003). 180.000 Erwerbstatige mit weiten Arbeitswegen kdnnen die
Entfernungspauschale nicht in Anspruch nehmen, weil ihr Einkommen so gering ist, dass sie gar

nicht steuerpflichtig sind (ebenda).
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2.5. Fazit und Handlungsbedarf

Die Siedlungsentwicklung der letzten Jahrzehnte hat das Verkehrswachstum wesentlich be-
stimmt. Mit MalBnahmen zur Beeinflussung der Siedlungsentwicklung Iasst sich auch die Entste-
hung des Verkehrsaufwandes beeinflussen. Hierzu gibt es bereits eine ganze Reihe Vorschlage.
Die dargestellten fiskalischen Instrumente und Anreize sind — bei zielgerichteter Ausgestaltung in
der Lage, die Neuinanspruchnahme von Flachen fir Siedlungszwecke zu vermindern, die Wie-
dernutzung von Brachflachen zu férdern und die bauliche Dichte zu erhdhen. Vorrangig sollte die
Eigenheimzulage fir Neubauten eingestellt und die Entfernungspauschale abgeschafft oder zu-
mindest deutlich vermindert werden. Dagegen sollte die Okosteuer fir Kraftstoffe weiterentwickelt
werden. Nach dem Prinzip ,Umweltverbrauch belasten — Arbeit entlasten sind fir die kommen-
den Jahre weitere, moderate und langerfristig planbare Erhéhungsschritte bei den Mineraldlsteu-
ersatzen festzulegen, soweit — angesichts der Preisentwicklung fir fossile Energietrager — die
Anpassungsfahigkeit der Energieverbraucher nicht lUberfordert wird. Angesichts der faktischen
Irreversibilitdt der Neuausweisung von Bauland sollten diese Eingriffe splrbar verteuert werden.
Dies koénnte zum Beispiel die Umwandlung der Grunderwerbssteuer in eine Neubesiedlungs-
steuer leisten (Penn-Bressel et al. 2003). Die Grundsteuer sollte in eine versiegelungsabhangige
Flachennutzungssteuer umgewandelt werden (ebenda). Das Instrument ,Handel mit Flachenkon-

tingenten® sollte entwickelt und erprobt werden.

Baugesetzbuch, Baunutzungsverordnung, Raumordnungsgesetz und Bundesnaturschutzgesetz
geben einen Rahmen vor, der die Ziele einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung unterstitzt. So
verbesserte die Bundesregierung mit der Novellierung des Bundesnaturschutzgesetzes die
Rahmenbedingungen fiir den Erhalt von Biotopflachen. Die Ausweisung der Biotopflachen,
Schutzgebiete und Flachen mit 6kologischer Vorrangfunktion obliegt den Landern, die Freihal-
tung von Naturvorrangflachen den Gemeinden. Zur Beeinflussung konkreter Ansiedlungen, also
der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Siedlungsschwerpunkte, der Zuordnung zu
OPNV-Knotenpunkten und — im Gegenzug — der Freihaltung von Natur- und Landschaftsflachen,
sind auf Bundesebene geeignete Instrumente nicht vorhanden. Lander und Gemeinden sollten
daher mittels einer bundeseinheitlichen Regelung zur Aufstellung von Regionalplanen verpflichtet
werden, quantitative Ziele fir die Inanspruchnahme der Flachen festzulegen und die Zieleinhal-
tung im Rahmen des Bundesraumordnungsberichts darzulegen (Rat fir Nachhaltigkeit 2004). Die
anstehende Reform der kommunalen Finanzierung sollte der kommunalen Konkurrenz mit ihrem
Anreiz zum Flachenverbrauch fir Siedlungen entgegenwirken. Die Kommunen brauchen eine
sichere, vom Zuwachs von Einwohnern und Gewerbeansiedlungen unabhangige Einnahmebasis.
Erste Uberlegungen hierzu hat das Umweltbundesamt angestellt (Penn-Bressel et al 2003). So
sollten die Schlisselzuweisungen im kommunalen Finanzausgleich nicht an der Zahl der Ein-
wohner, sondern an der zentral6rtlichen Funktion der Gemeinde orientiert werden. Denkbar wére

auch, Leistungen, welche die Kommunen im Ubergeordneten Interesse erbringen — dazu kdénnten

19



Umweltbundesamt | 3.1 August 2005

besondere Anstrengungen beim Naturschutz, z. B. die Renaturierung von Siedlungsflachen, ge-

héren — im kommunalen Finanzausgleich besonders zu berucksichtigen.

Neben der fiskalischen und ordnungsrechtlichen Rahmensetzung sollte der Bund auch den ge-
sellschaftlichen Kommunikationsprozess unterstiitzen, der den Wandel notwendigerweise beglei-
ten muss. Hierzu gehoért zum Beispiel die Entwicklung neuer Leitbilder des Wohnens und des
Wohneigentums. Gute Beispiele fir Innenentwicklung und stadtisches Wohnen sollten in der
breiten Offentlichkeit bekannt gemacht und als Leitbilder attraktiver Lebensformen verankert wer-
den. Fir die Kommunalverwaltungen sind Leitfaden und Handbdcher hilfreich, welche die Mog-
lichkeiten einer verkehrsarmen und OPNV-gestitzten Siedlungsentwicklung zeigen und dazu
Hilfestellungen fir die Praxis geben. Die Ergebnisse der in diese Richtung bereits laufenden For-

schungsaktivitaten® sind aufzubereiten und verstandlich auch der Allgemeinheit zu vermitteln.

3. Handelsverflechtung und Verkehrsentstehung

Weltweit wachst der Handel. In den letzten beiden Jahrzehnten nahm der globale Handel (ge-
messen am Wert der gehandelten Giiter) mehr als dreimal so schnell zu wie das Weltsozialpro-
dukt. Wahrend letzteres zwischen 1982 und 2000 um 50 % zunahm, wuchs der Handel um
175 % (OECD 2003). Das Ausmalf3, in dem Regionen mit anderen Regionen Handel treiben, hat
direkte und indirekte Auswirkungen auf den Verkehr. Wahrend der Glterverkehr die physische
Dimension des Handels mit Waren darstellt, schldgt sich der Handel mit Dienstleistungen, z.B.
mit Informationen und Know-how, besonders im Geschafts- und Dienstreiseverkehr nieder. Der
Glterverkehr ist unverzichtbar, um die Konsumenten mit Ge- und Verbrauchsgitern sowie die
Unternehmen mit Rohstoffen und Vorprodukten zu versorgen. Er stellt eine wichtige Vorausset-
zung fir ein breites Guterangebot und eine arbeitsteilige Produktion dar. Je enger die Handels-
verflechtungen zwischen Regionen sind und je weiter diese Regionen voneinander entfernt sind
desto héher sind der Guterverkehr sowie der Geschéafts- und Dienstreiseverkehr. Alle MalRnah-
men, mit denen der Handel beglnstigt wird, z.B. die Liberalisierung der Markte und der Abbau
von Handelshemmnissen, erzeugen daher in der Regel auch zusatzlichen Verkehr. Solange die
mit dem Transport verbundenen Kosten — einschlieBlich der Kosten fiir Verkehrsinfrastruktur,
Umweltbeeintrachtigungen, Unfallrisiken und anderer externer Kosten — den Verursachen nicht
vollstandig angelastet sind, wirkt sich zusatzlicher Handel allerdings nicht zwingend gesamtwirt-
schaftlich positiv aus, soweit die Produktionskostenvorteile und die gréRere Produktvielfalt durch

externe Kosten kompensiert werden.

® Das ExWoSt Forschungsfeld ,Stadtentwicklung und Stadtverkehr* enthalt u.a. auch Modellvorhaben zur OPNV-
gestutzten Siedlungsentwicklung. Das FOPS-Projekt RAVE vgl. Holz-Rau et al. (2003) hat Handlungsempfehlungen
fur eine integrierte Siedlungsentwicklung erarbeitet. Vgl. auch Ulrike Holtel u. Bernd Wuschansky (2002)
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3.1. Entwicklungen im Giterverkehr

Drei Indikatoren aus der laufenden Verkehrsstatistik beschreiben den Wachstumstrend im Giiter-
verkehr: Das Verkehrsaufkommen, gemessen in Tonnen, die Transportweite in Kilometern und
der Verkehrsaufwand als Produkt aus beiden GréRen, gemessen in Tonnenkilometern. Wegen
der Orientierung der dritten MessgroRe am Gewicht wird in der Verkehrsstatistik die Zunahme der
Gultermobilitéat unterschatzt. Viele Guter sind im Lauf der Jahre leichter geworden. Darlber hin-
aus verlagert sich die Guterproduktion auf Waren mit einer héheren Wert-Gewicht-Relation. Das
heil3t: Mit der selben Tonnage lassen sich mehr Giter und héhere Werte transportieren. Auch die

Verpackungsmaterialien sind leichter und gleichzeitig volumindser geworden.

In einer Untersuchung von 36 Lkw-Flotten Lebensmittel transportierender Unternehmen in Grof3-
britannien konnte McKinnon fur das Jahr 1998 zeigen, dass die mittlere Auslastung der Lkw —
bezogen auf das Warengewicht — bei etwa 55 %, bezogen auf das Warenvolumen jedoch bei
knapp 80 % liegt (McKinnon 2001, s. Abb. 3.1). Gleichartige Ergebnisse gibt es auch aus deut-
schen Untersuchungen (vgl. Arndt et al. 2000, Léonardi et al. 2003).

Abb. 3.1 Gewichts- und volumenbezogenen Auslastung von Lebensmitteltransporten
per Lkw in GroRbritannien
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Quelle: McKinnon 2001

Verkehrswachstum

Die Zunahme der Handelsverflechtungen wirkt sich unmittelbar in einem hoheren Giterver-
kehrsaufkommen aus. Das Giiterverkehrsaufkommen verdoppelte sich seit 1960, jedoch verlief

die Entwicklung nicht stetig. In den 90er Jahren wuchs das Aufkommen zunéchst, ging dann aber
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wieder zurlick und lag 2002 knapp unter dem Niveau von 1991. Solche Riickgange hat es seit

1960 in allen Konjunkturkrisen in dhnlicher GréRenordnung gegeben.

Abb. 3.2 Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens in Deutschland
(bis 1990 alte Bundeslander)
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Noch deutlicher haben die Transportweiten in den letzten Jahren zugenommen. So stieg die mitt-
lere Weite eines Lkw-Transportes im gewerblichen Guterverkehr in nur sieben Jahren von 1995
bis 2002 um 44 % von 88 km auf 127 km pro Fahrt. Bei der Bahn stiegen die mittleren Trans-
portweiten im selben Zeitraum um 18 % von 214 auf 258 km (BMVBW 2002). Der Verkehrsauf-
wand im Giuterverkehr ist wesentlich starker gewachsen als das Guteraufkommen. Er hat sich
seit 1960 weit mehr als verdreifacht. Vor allem in den 90er Jahren war ein sprunghafter Anstieg

zu verzeichnen. Erst nach der Jahrtausendwende verlangsamte sich das Wachstum.

Gleichzeitig nahmen auch der grenziiberschreitende Guterverkehr und der Transitverkehr deut-
lich zu, die zusammen immerhin ber 30 % des gesamten Guterverkehrsaufwandes und 20 %
des Verkehrsaufkommens in Deutschland ausmachen. Zwischen 1994 und 2001 stieg der Ver-
kehrsaufwand im grenziberschreitenden Verkehr um 24 % und im Transitverkehr sogar um

75 %, wobei sich der Transitverkehr mit dem Lkw sogar mehr als verdoppelte (ebenda).
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Abb. 3.3 Entwicklung des Giiterverkehrsaufwands in Deutschland
(bis 1990 alte Bundeslander)
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Mit der Entwicklung der Handelsverflechtungen und des Glterverkehrs ist auch die Entwicklung
des Geschafts- und Dienstreiseverkehrs eng verknipft. Mit 8,3 Mio. Reisen und 163 Mrd. Perso-
nenkilometern machen Geschéafts- und Dienstreisende 9 % aller in Deutschland zurlickgelegten
Wege und 16,5 % des Verkehrsaufwands aus (Bracher et al. 2002). Der Verkehrsaufwand im
Geschaftsreiseverkehr stieg seit Anfang der 90er Jahre um ca. 7,5 % und damit etwas starker als
der sonstige Personenverkehr. Nicht zuletzt als Folge der zunehmenden Uberregionalen Han-
delsverflechtungen ist der Anteil der mit dem Flugzeug zurtickgelegten Kilometer zwischen 1992
und 2000 von 7 auf 11 % aller Geschafts- und Dienstreisen gestiegen. Auch die Bahn erhohte im
Zeitraum ihren Anteil von 4 auf 5 % (ebenda). Bei diesen Zahlen ist zu bedenken, dass darin nur
die in Deutschland zuriickgelegten Strecken enthalten sind, die im Flugverkehr nur einen Bruch-

teil der insgesamt zuriickgelegten Entfernungen ausmachen (s. Kapitel 4.2).

Modal Split

1960 teilte sich der gesamte Guterverkehrsaufwand noch zu annahernd je einem Drittel auf Lkw,
Bahn und Binnenschiff auf. Bahn und Schiff transportierten zwar kleinere Mengen, aber sie leg-
ten wesentlich weitere Entfernungen zurtick. 2001 liegt der Anteil des Lkw bei 70 %, auf Bahn
und Schiff entfallen 15 % und 13 % (BMVBW 2002). Bei den Massengltern, fir die der Trans-
portanteil der Bahn und des Binnenschiffs besonders hoch liegt, ist bereits seit langem ein Riick-

gang zu beobachten. Es ist davon auszugehen, dass der Trend sich weiter fortsetzt (Hopf et al.
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1994). Mit dem sinkenden Massenglteraufkommen erklaren sich die Verluste von Bahn und Bin-
nenschiff jedoch nur zum Teil, denn auch innerhalb der jeweiligen Giterbereiche hat es Verlage-
rungen zum StralBenverkehr gegeben, dessen Rolle in Zukunft eher noch zunehmen durfte (e-
benda).

Abb. 3.4 Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr in Deutschland
(1960 alte Bundeslander)
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Transportintensitat

In einer Untersuchung im Auftrag des UBA stellte das DIW fiir die 70er und 80er Jahre eine er-
hebliche Zunahme der Transportintensitat fest. Nach einem auf die Menge der produzierten Gu-
ter bezogenen Index nahm die Transportintensitat (gemessen in Tonnenkilometer pro produzier-
ter Tonne) zwischen 1970 und 1988 im Durchschnitt Gber alle Gutergruppen um 40 % zu. Die
Transportintensitat wuchs in allen Gutergruppen — mit Ausnahme der festen mineralischen
Brennstoffe. Uberdurchschnittlich groR war das Wachstum bei den Fahrzeugen, Maschinen,
Halb- und Fertigwaren. Hier gab es eine Zunahme um 80 %, bei den Nahrungs- und Genussmit-
teln um fast 60 % (Hopf et al. 1994).

Seit 1991 ist die gesamtwirtschaftliche Transportintensitat im Guterverkehr (hier gemessen als
Guterverkehrsaufwand pro Einheit des Bruttoinlandsprodukts) um etwa 10 % gestiegen. Mit der
Nachhaltigkeitsstrategie setzt sich die Bundesregierung zum Ziel, diesen Trend umzukehren und
einen Rickgang der Transportintensitat im Guterverkehr von 5 % bis 2020 bezogen auf 1999 zu

erreichen (Bundesregierung 2002, 2004)*.

* Der Index tkm/BIP sagt nichts aus iiber das reale Giiterverkehrswachstum. So hat z.B. in den USA zwischen 1970 und
2000 die Transportintensitat um tber 30 % abgenommen. Gleichzeitig hat sich der Giterverkehrsaufwand fast ver-
doppelt (OECD 2003).
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Verkehrsintensive Giitergruppen

Wie die Trends der Transportintensitat bereits zeigen, ist der Verkehrsaufwand nicht bei allen
Gutergruppen gleich gro. Hohen Verkehrsaufwand erzeugen Giuter, die in grolen Mengen an-
fallen oder Uber weite Entfernungen transportiert werden oder beides. Fast die Halfte des gesam-
ten Guterverkehrsaufkommens sind Steine und Erden. Diese werden aber nur Uber kurze Entfer-
nungen transportiert und machen deshalb nur 15 % des Giiterverkehrsaufwands aus®. Uber 20 %
des gesamten Guterverkehrsaufwands geht auf Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren
zurlick. Guter in dieser Kategorie werden besonders weit transportiert. Hier liegt auch der Zu-
wachs des Verkehrsaufwands deutlich Gber dem Durchschnitt (Hopf et al. 1994).

Abb. 3.5 Verkehrsleistung mit Lkw, Bahn und Binnenschiff in Deutschland
nach Giiterhauptgruppen
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Nach einer Analyse der OECD zeigen Glter der Kategorie ,Maschinen und Produkte® EU-weit
die héchsten Zuwachsraten — gemessen in transportierten Tonnen (OECD 2003). Ebenfalls sehr
weit transportiert werden Eisen, Stahl und NE-Metalle. Da diese Giiter nur einen geringen Anteil
am gesamten Guterverkehrsaufkommen haben, fallen sie beim Verkehrsaufwand insgesamt nicht

sehr ins Gewicht.

Mehr als 15 % des Verkehrsaufwands machen land- und forstwirtschaftliche Produkte sowie Nah-
rungs- und Futtermittel aus. Insbesondere bei den Nahrungsmitteln zeigt sich ein Trend zu wach-

sender Verkehrsintensitat, d.h. ein Trend zu steigendem Verkehrsaufwand pro produzierter Men-

® Alle Zahlen, soweit nicht anders gekennzeichnet aus BMVBW 2002
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ge. Dieser Trend dirfte sich auch weiter fortsetzen (Hopf et al. 1994). Ursachen sind die zuneh-
mende Veredelung von Nahrungsmitteln, der héhere Verpackungsaufwand, weniger und dafir
gréRere Produktionseinheiten sowie geanderte Konsumgewohnheiten. Bei einigen Produkten ist
die Entwicklung besonders drastisch. So hat sich die Transportmenge alkoholfreier Getranke
zwischen 1970 und 1990 von 1,9 Mio. Tonnen auf 8 Mio. Tonnen mehr als vervierfacht (ebenda).
In der EU gehen mehr als 30 % des gesamten auf der Stralle transportierten Guterverkehrs (tkm)
auf landwirtschaftliche Produkte und Nahrungsmittel zuriick (OECD 2003).

3.2. Ursachen der zunehmenden Handelsverflechtungen

Senkung der Handelsbarrieren

Die Ursachen fiir das teilweise rasante Wachstum der Handelsverflechtungen und des Giiterver-
kehrsaufwands — insbesondere in den 90er Jahren — sind vielfaltig. Ein wichtiger Faktor liegt dar-
in, dass Handelsbarrieren beseitigt und damit die Markte raumlich wesentlich erweitert wurden.
Wichtige politische Ereignisse — wie die Deutsche Vereinigung, die Schaffung und Erweiterung
des Europaischen Binnenmarktes und die Offnung der ehemals sozialistischen Staaten Mittel-
und Osteuropas finden auch in der Zunahme der Handelsbeziehungen und Guterstrome ihren
Niederschlag. Diese Faktoren beschleunigten die wirtschaftliche Integration des gesamten euro-
paischen Kontinents, die Marktgebiete der Unternehmen vergréRerten sich, Handelsbeziehungen
und Mdglichkeiten zur rdumlichen Arbeitsteilung nahmen zu. Anschaulich ist diese Entwicklung
im deutlich beschleunigten Anstieg des Giiterverkehrs in Deutschland nach dem Fall der Mauer
zu beobachten (BMVBW 2003). Seit der Deutschen Vereinigung erhdhte sich sowohl die mittlere
Transportweite als auch das Guteraufkommen deutlich, erstens wegen der gréReren Entfernun-
gen innerhalb Deutschlands, zweitens wegen des gréReren Marktes fiir westdeutsche Unter-
nehmen. Auch die grenziberschreitenden Transporte aus und nach Deutschland sowie der

Transitverkehr stiegen wegen des Falls der Mauer erheblich (Ifo 2002).

Sinkende Transportkosten

Das Ausmal des uberregionalen Handels und der Arbeitsteilung hangt entscheidend von den
Transportkosten ab. Ein Unternehmen wird Glter nur dann aus einer entlegenen Region einfiih-
ren, wenn die Produktionskostenunterschiede gegeniliber der eigenen Region gréRer sind als die
mit dem Transport verbundenen Kosten. Gesamtwirtschaftlich ist das durchaus effizient und
wohlfahrtserhéhend, solange dabei die vollstandigen Transportkosten in die Entscheidungskalkii-

le des Unternehmens einflielRen.

Im StralBenverkehr nahmen die Transportkosten deutlich ab. Nach einer franzdsischen Studie
verringerten sich die Kosten des Straf’engiterfernverkehrs in Frankreich zwischen 1978 und
1993 um 38 %. Die Grinde liegen im abnehmenden Treibstoffverbrauch der LKW, sinkenden
Reparaturkosten, Erhéhung der Einsatzzeiten der Fahrzeuge und Zeitersparnissen wegen des

Ausbaus der Infrastruktur (zitiert nach Ifo 2002). Diese Ergebnisse durften in der Tendenz auf
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Deutschland Ubertragbar sein. Auch andere Transaktionskosten, z.B. der Kommunikations- und
Organisationsaufwand, sind durch die modernen Kommunikationsmaoglichkeiten erheblich gesun-
ken. Die Liberalisierung der Guterverkehrsmarkte beschleunigte diese Entwicklung: Deutlich sin-
kende Transportpreise im Stralengiterverkehr waren die Folge und zogen weitere Handelsstro-

me und Gutertransporte nach sich.

Die tatsachlichen Kosten des Giitertransports umfassen — neben den betriebswirtschaftlich in die
Kalkulation aufgenommenen Kosten fir Fahrzeuge, Kraftstoffe und Personal — auch Kosten der
Infrastrukturnutzung, Umweltbelastungen, Unfallrisiken und andere Kosten, die nicht von den
Verursachern getragen werden. Diese externen Kosten spielen beim Angebot und bei der Nach-
frage nach Gutertransporten keine Rolle und sind daher eine wesentliche Ursache dafir, dass

aus gesamtwirtschaftlicher Sicht zu viel Glterverkehr stattfindet.

Geringere Fertigungstiefe

Eine weitere Ursache flr das Guterverkehrswachstum liegt in der veranderten Produktionspolitik
vieler Unternehmen. Outsourcing und Lean Management ersetzten und ersetzen vermehrt die
Eigenproduktion durch Fremdbezug. Zunehmende Arbeitsteilung zwischen Unternehmen und
das Auslagern einzelner Produktionsstufen flihren dazu, dass Produzenten fir ihre Produktion
verstarkt auf Vorprodukte anderer Unternehmen zurlickgreifen. Damit verringert sich die Ferti-
gungstiefe in der Produktion. Seit 1970 steigt der Anteil an Vorleistungen am Produktionswert im
produzierenden Gewerbe stetig. Dieser Trend zeigt sich in allen Wirtschaftsbereichen — auller im
Handel sowie in der Land- und Forstwirtschaft. Im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt ist dies
jedoch kaum sichtbar, weil gleichzeitig der Dienstleistungssektor mit unterdurchschnittlichen Vor-
leistungsquoten an Bedeutung gewinnt (Ifo 2002). Zunehmende Arbeitsteilung der Unternehmen
fuhrt systematisch zu einem héheren Guterverkehrsaufwand, da zuséatzliche Wege fiir die Anlie-
ferung von Teilprodukten notwendig werden. Werden die Teilprodukte ,global“ eingekauft, kann
dies zu erheblichen Transportwegen flihren (Universitat Hamburg 1997). Falls sich die Zulieferer
nahe beim Abnehmer — oder gar auf demselben Gelande — ansiedeln, ist der zusatzliche Ver-
kehrsaufwand hingegen gering. Im berihmt gewordenen Beispiel vom Erdbeerjoghurt kommen
von der Herstellung der einzelnen Lebensmittelkomponenten Gber die Verpackung und deren
Herstellung bis zum Verzehr 3.500 Kilometer zusammen (Boge 1993). Eine Gesamtbilanz der so
zustande kommenden Transporte gibt es nicht. Analoge Analysen fir alle Glter waren sehr auf-
wandig. Mit einem vom DIW erarbeiteten Berechnungsverfahren lasst sich der mit Vorleistungen
verbundene Verkehrsaufwand — bezogen auf einzelne Wirtschaftssektoren — schatzen (Fraunho-
fer Institut und DIW 2003). Da es zu diesen Daten noch keine Zeitreihe gibt, kdnnen derzeit tiber

die Entwicklungen im Zeitverlauf keine Aussage gemacht werden.

Zentralisierung der Lagerhaltung und Just-in-time-Lieferung

In vielen Wirtschaftsbereichen ist ein Trend zur Zentralisierung der Distribution zu beobachten.

Dezentrale Lager in Kundennahe verschwinden zugunsten einiger weniger, grolder Verteilzent-
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ren, von denen aus grolte Regionen beliefert werden (Nabe-Speiche-System). Wegen des Ent-
falls einer Lagerstufe mussen die Guter Uber langere Wege transportiert werden. Gleichzeitig
sind die Produzenten bestrebt, ihre Lager mdglichst klein zu halten: Lieferung genau zu dem
Zeitpunkt, zu dem die einzelnen Teile bendtigt werden. Damit sind mehr Transporte kleinerer
Mengen verbunden — bis hin zum Einfliegen einzelner Schrauben, wobei die Lieferanten hohe
Anforderungen an die Plnktlichkeit erflllen missen. Trotz zunehmender Uberlastung des Stra-
Rennetzes kann die Bahn bisher ihre systembedingten Vorteile im Wettbewerb um die Punktlich-

keit der Lieferung nicht ausschopfen.

E-Commerce

Ob der elektronische Handel (E-Commerce) auf Unternehmensebene zu einer Erhéhung oder
Reduzierung des Verkehrsaufwands fuhrt, untersuchte das Fraunhofer Institut Integrierte Schal-
tungen zusammen mit dem Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) im Auftrag des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) in ausgewahlten Bran-
chen (Fraunhofer Institut und DIW 2003). Der Einsatz des E-Commerce im Unternehmensbereich
verbessert die Informationen Gber den Markt. Dies kann zu veranderten Zulieferbeziehungen und
neuen Absatzmarkten fihren. Der Radius der Beschaffung- und Absatzmdglichkeiten erweitert
sich — und damit auch die Distanzen im Giterverkehr. Liefermengen werden kleiner wahrend die
Lieferfrequenz zunimmt. Gleichzeitig ermdéglicht E-Commerce die Bindelung von Warenstromen
und verbessert damit die Auslastung der Fahrzeuge. Im Ergebnis stellt die Untersuchung deutli-
che Einsparungen bei den Kommunikationskosten zwischen Unternehmen und bei der Auftrags-
abwicklung fest. Dies spricht dafiir, dass der elektronische Handel Uber die Verringerung der
Transaktionskosten zu einer Erhéhung der Handelsverflechtungen beitragt. Allerdings ergaben
die in der Studie durchgefuhrten Interviews keine Hinweise auf eine verkehrserhdhende Wirkung

des E-Commerce (ebenda).

3.3. MaBRnahmen zur Entkopplung von Wirtschaftswachstum und
Verkehr

Kostenwahrheit im Verkehr

Das wichtigste Instrument zur Verminderung der Transportintensitat ist die Erhéhung der Trans-
portkosten. Die Verminderung der Fertigungstiefe wiirde sich weniger lohnen, die Chancen naher
gelegener Bezugsquellen wirden sich verbessern. Auch wirden Anreize zur besseren Auslas-
tung der Fahrzeuge gesetzt. Der Verbraucher schlief3lich kénnte unterschiedliche Transportauf-

wande eher am Preis ablesen (Hopf und Voigt 2002).

Einen groRen Teil der durch den Gitertransport verursachten Schaden und Belastungen tragen
nicht die Verursacher, d.h. ein groRRer Teil der Transportkosten wird externalisiert. Legt man zwei

seridse Kostenschatzungen aus der neueren Zeit zugrunde, bewegen sich allein die durch den
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StralRenguterverkehr verursachten Umwelt- und Unfallkosten in Deutschland zwischen 9 (Link et
al 2002) und 32 Mrd. Euro (INFRAS und IWW 2000) jahrlich.®

Der Transportanteil am Produktionswert ist relativ gering. Selbst unter Berilicksichtigung der Vor-
leistungen bleibt der Kostenanteil des Guterfernverkehrs fiir die meisten Guterbereiche unter 3 %
(Hopf und Voigt 2002). Daher missen Transportkostenerh6hungen massiv sein, sofern sie in
Richtung eines Glterverkehrsaufkommens wirken sollen, das angesichts der gesamtwirtschaftli-
chen Kosten gerechtfertigt ist. Das DIW hat fir den StralRengiterfernverkehr bei einer Transport-
preiserh6hung um 40 % einen Ruickgang des Transportaufwands um 4 % geschéatzt (ebenda).
Die starksten Verminderungseffekte ergeben sich bei landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Nah-

rungsmitteln und Verbrauchsgutern.

In einer neueren Untersuchung zur Lkw-Maut identifizierte das Institut fir Wirtschaftsforschung
und Wirtschaftspolitik der Universitat Karlsruhe erhebliche Verkehrsverminderungspotenziale. Bei
einer Mauthtéhe von 20 Cent/km und einem Gewichtszuschlag fir Lkw ab 18 t in Héhe von 5
Cent/km ist beim Guterfernverkehr mit Verkehrsverminderungsreaktionen in einer GréRenord-
nung von etwa 3 % der Lkw-Fahrleistungen zu rechnen. Dieses Potenzial kann sich bei einer
Maut nach dem Schweizer Modell’, in dem die Maut auf dem gesamten StraRennetz fiir Lkw ab
3,5 t gilt und von 69 Cent pro Kilometer im Jahr 2005 auf 1,05 € / km im Jahr 2010 ansteigt, auf
bis zu 15 % erhohen. Bei den Speditionsgltern lassen sich Fahrleistungsreduktionen vor allem
mit der Verbesserung der Fahrzeugauslastung als Folge verbesserter Disposition beim Einsatz
der Fahrzeuge erzielen. Im Guterverkehr Gber lange Strecken ist der Aufwand mit optimierter

Lagerplanung reduzierbar (Rothengatter und Doll 2001).

Regionale Wirtschaftskreislaufe

Im Auftrag des UBA untersuchte das Ifo Institut fiir Wirtschaftsforschung, inwieweit in der Regio-
nalisierung von Wirtschaftskreislaufen ein Potenzial zur Verkehrsverminderung vorhanden ist (Ifo
2002). Die Studie stellt die Zusammenhange zwischen regionaler Spezialisierung der Produktion,
Produktivitdt und Transportvolumen dar. Hochspezialisierte Regionen weisen eine hdohere Pro-
duktivitat und hohe Transportstrome auf. Aus 6konomischer Sicht ware es kontraproduktiv, der
regionalen Spezialisierung entgegenzuwirken, um Verkehr zu reduzieren. Ein Potenzial zur Ver-
kehrsreduzierung, das nicht mit 6konomischen Produktivitatszielen in Konflikt steht, 1&sst sich
hingegen beim Handel mit gleichartigen Produkten (intraindustrieller Handel) zwischen Regionen

ausmachen. Hier handelt es sich um Giiter, die zueinander nahe Substitute sind und deren phy-

® Wahrend Infras/IWW (2000) Marktpreise fiir das Bezugsjahr 1995 angeben, werden in Link et al. (2002) Faktorkosten
fur das Bezugsjahr 1998 bilanziert. Diese sind ca. 20% niedriger als Marktpreise, da aus ihnen indirekte Steuern und
Subventionen herausgerechnet werden. Link et al. (2002) berlicksichtigen im Gegensatz zu IWW/INFRAS nicht die
Emissionen bei der Fahrzeug- und Infrastrukturbereitstellung, Auswirkungen auf Natur und Landschaft sowie stadti-
sche Effekte. Auch nehmen sie bei den Kostensatzen jeweils Mindestwerte an. Die Ansatze von IWW/INFAS zu den
Klimakosten hingegen gelten heute als tGberhdht.

7 Die Kostensatze sollen die Infrastrukturkosten sowie die Kosten durch Luftverschmutzung, Larm und Unfalle decken,
deren HOhe das schweizerische Verkehrsdepartement im Auftrag des Schweizer Bundesrats flr das Jahr 1993 erho-
ben hat (ARE 0.J.).

29



Umweltbundesamt | 3.1 August 2005

sischer Charakter sowie deren Produktionsverfahren sich nur geringfligig unterscheiden. In den
betreffenden Regionen sind die Fertigkeiten vorhanden, die gehandelten Giiter selbst zu produ-
zieren, und es gibt keine Faktorpreisunterschiede zwischen den Regionen, d.h. keine Region
kann das Produkt wesentlich billiger herstellen. Ursachen dafiir, dass diese Produkte Uberregio-
nal Absatzmarkte finden, sind die niedrigen Transportkosten sowie der Wunsch der Kunden nach
Vielfalt. So wird zum Beispiel neben Rhén-Sprudel auch Perrier, Vitel oder Pelegrino, neben
Brandenburger Butter auch Oldenburger, Irische oder Danische Butter angeboten. Eine Analyse
der intraindustriellen Handelsstrome auf dem Gebiet der alten Bundeslander zeigt, dass diese
nicht so sehr zwischen benachbarten Verkehrsregionen sondern eher tber mittlere Distanzen
verlaufen. Der Anteil des intraindustriellen Handels Uber mittlere Distanzen ist mit 60 % des ge-
samten Handelsvolumens innerhalb des betrachteten Gebiets recht hoch. Damit ist grundsatzlich
ein nennenswertes Potenzial zur Regionalisierung von Wirtschaftskreisldufen vorhanden, dessen
Realisierung nicht im Widerspruch zur Steigerung des wirtschaftlichen Wohlstands steht. Wegen
der oben beschriebenen Kennzeichen des intraindustriellen Handels — gleichartige Produkte,
geringe Faktorpreisunterschiede — dirfte dieses Handelssegment auf Veranderung der Trans-

portkosten besonders stark reagieren.

Regionalvermarktung

Auf der Grundlage mehrerer Studien hat das UBA das Verkehrsverminderungspotenzial durch
eine Starkung der Regionalvermarktung auf 5 % geschatzt (Umweltbundesamt 2002). Vor allem
fur landwirtschaftliche Produkte kénnen regionale Markte mit Aussicht auf Erfolg geschaffen oder
ausgeweitet werden. Inzwischen sind — zum Teil mit Férderung des UBA — mehr als 300 Regio-
nalinitiativen entstanden. Das UBA unterstitzt die Vernetzung der Initiativens, fordert die Erarbei-
tung von Informationsmaterialien® (vgl. NABU und DVL 2003) und hat den Wettbewerb ,natiirlich
regional!® im Rahmen eines Gemeinschaftsprojekts ,Netze knlipfen — Zeichen setzen“ des NABU

mit dem Deutschen Verband fiir Landschaftspflege DVL initiiert."

Inwieweit die bisherigen Initiativen tatsachlich zu Verkehrseinsparungen im grélkeren Rahmen
gefuihrt haben, kann derzeit nicht gesagt werden. Im gro3en und ganzen ist die Regionalvermark-
tung bisher eine Nische geblieben, deren zukinftige Bedeutung durchaus skeptisch bewertet
werden kann."’ Regionalisierung lauft den derzeitigen Trends der 6konomischen Entwicklung
entgegen. Regionale Produktions- und Distributionsnetze kénnen sich im globalen Wettbewerb
kaum durchsetzen. GroRe Unternehmen kdnnen Skaleneffekte nutzen und sich damit besser am
Markt behaupten. Das qilt fir die groRen Handelsketten und Transportunternehmen ebenso wie

fur das produzierende Gewerbe (Hesse 2002). Auch was die Verkehrseffizienz betrifft, sind regi-

8s. Internet-Portal www.reginet.de

° Die staatliche Foérderung der Regionalvermarktung muss dem EU-Wettbewerbsrecht geniigen. Regionale Produkte
durfen nur mit Bezug auf spezifische Qualitdtsmerkmale, zu denen auch kurze Transportentfernungen gehéren kon-
nen, beworben werden (Karpenstein und Herchenhan 2004).

1%s. www.reginet.de

" vgl. Hessens Schlachtschweine wandern aus: Angesichts des Preisdrucks will sich das Fleischerhandwerk die Regio-
nalvermarktung kaum noch leisten. Frankfurter Rundschau vom 6.8.2003.
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onale Betriebe nicht notwendigerweise Uiberlegen, da die Fahrzeuge Gberregional wirtschaftender
Unternehmen hdhere Nutzlasten beférdern und ihren Anteil an Leerfahrten reduzieren kdnnen
(ebenda). Des weiteren hat die Umweltbilanzierung der regionalen Erzeugung von Lebensmitteln
ergeben, dass regional erzeugte Produkte nicht immer energetisch gunstiger sind als Produkte,
die in fernen Landen erzeugt und Uber weite Strecken transportiert werden. Das zeigte die Uni-
versitat Gielen am Beispiel von Fruchtsaft und Lammfleisch. Fir die Herstellung und Verteilung
von Fruchtséften, die regional produziert und vermarktet werden, wird zum Teil — unter Einbezie-
hung aller Transportaufwendungen — pro Liter bis zu achtmal mehr Energie verbraucht als fur

Fruchtsafte, deren Rohstoffe rund 10.000 Kilometer aus Brasilien importiert werden'?,

Die bisherigen Befunde lassen keine einfache Empfehlung zu. Bemiihungen um Regionalisierung
und Regionalvermarktung kénnen zur Dampfung des Verkehrswachstums beitragen, soweit sie —
anstatt gegen die 6konomischen Trends zu arbeiten — an Tendenzen des Markts anknipfen,
oder dort ansetzen, wo der Markt and seine Grenzen sté3t. Wo weite Wege und Lieferrisiken zu
QualitatseinbuRen flihren, haben lokale Markte ihre groRte Chance. Eine Politik, die auf Regio-
nalvermarktung setzt, sollte zugleich energiesparsame Produktionsbedingungen bei den regiona-
len Erzeugern férdern, um nicht in Konflikt mit Klimaschutz- und Energiesparzielen zu kommen.
Unabhangig von verkehrlichen Gesichtspunkten spricht fur die Férderung regionaler Netze, dass
diese zur 6konomischen und sozialen Stabilisierung der Regionen beitragen und damit weit tUber

den Verkehr hinausreichenden gesellschaftlichen Zielen entsprechen.

Betriebsansiedlungspolitik

Die gezielte Ansiedlung von Herstellern zusammenpassender Produktkomponenten kann die
verkehrserzeugende Wirkung abnehmender Fertigungstiefen mildern. Die rdumliche Nahe der
Produzenten von Vor- und Teilprodukten (regionale Cluster) spart Transport- und andere Trans-
aktionskosten und ist daher auch aus Sicht der Unternehmen interessant. Gleichzeitig kann eine
solche gezielte Ansiedlungspolitik zur Regionalentwicklung beitragen, wie ein Beispiel aus der
Steiermark zeigt. Mit Hilfe intensiver Betreuung und Beratung der beteiligten Kommunen und der
ansiedlungswilligen Unternehmen aus der holzverarbeitenden Industrie ist dort sowohl die enge
raumliche Zuordnung von Sagewerk und Weiterverarbeitung als auch die Starkung der regiona-
len Wirtschaftskraft gelungen.13 Das Programm InnoRegio des BMBF ist ein Beispiel, wie regio-

nale Kooperation durch Bundesprogramme gefdrdert werden kann.™

Da Cluster eine hohe Wettbewerbsfahigkeit und besondere Exportstarke aufweisen, fliihren sie
andererseits zur Ausweitung der Absatzmarkte und damit zu gréReren Transportentfernungen
(IFO 2002). Bisher fehlt es an Daten oder Verfahren, die eine Abwagung zulassen, ob die bei der

Produktion eingesparten Transporte oder die Ausweitung der Absatzmarkte lberwiegen. Gege-

'2 DFG-Projekt ,Vergleichende Ermittiung des Energieumsatzes der Lebensmittelbereitstellung aus regionalen und
globalen Prozessketten® an der Universitat GielRen, Professur flir Haushaltstechnik zitiert nach. Rat fir Nachhaltige
Entwicklung: http://www.nachhaltigkeitsrat.de/aktuell/news/2003/12-11_10/index.html

'3 Stephan Briickl, Siiddteutsches Institut, Augsburg. Vortrag vor der OECD-EPOC-WGT-Sitzung in Paris am 27. Mai
2003.

" http://www.unternehmen-region.de/
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benenfalls waren Produktgruppen oder Produktionsbereiche zu identifizieren, bei denen sich die

Clusterbildung unter Verkehrsverminderungsaspekten besonders lohnt.

Verkehrsauswirkungspriifung

Staatliche MaRnahmen, Gesetze und Verordnungen, die nicht direkt mit Verkehr zu tun haben,
koénnen sich auch auf den Verkehr auswirken. 80 bis 90 % der Entscheidungen auf EU-, Bundes-,
Landes- und kommunaler Ebene sind verkehrsrelevant (Bruckmann et al. 2000). Das IFEU-
Institut fir Energie und Umweltforschung untersuchte im Auftrag des Bundesverkehrsministeri-
ums Madglichkeiten einer Verkehrsauswirkungsprifung und entwickelte einen Katalog von Prif-
fragen (IFEU 1993, IFEU 1995, IFEU 1995a). Die Priffragen wurden bisher nicht umfassend
eingesetzt, ihre Praxistauglichkeit nicht evaluiert. In der Gemeinsamen Geschéaftsordnung der
Bundesregierung war die Verkehrsauswirkungsprifung fir Gesetze und Verordnungen des Bun-
des seit 1995 vorgesehen. In der Gemeinsamen Geschaftsordnung der Bundesministerien von
2000 ist diese Klausel nicht mehr enthalten. In der jetzigen Fassung ist das BMVBW zu beteili-
gen, falls Auswirkungen auf den Verkehr zu erwarten sind.” Eine Priifung der Auswirkungen

nach einem bestimmten Verfahren ist nicht vorgesehen.

Eine Studie im Auftrag des UBA versuchte, die verkehrlichen Auswirkungen ausgewahlter Geset-
ze und Regelungen zu quantifizieren (Holz-Rau und Hesse 2000). Unter anderem wurde die
Gemeinschaftsaufgabe ,Foérderung der regionalen Wirtschaftsstruktur® untersucht. Die Férderung
kann Unternehmen zu Produktionsauslagerungen veranlassen, soweit die Verlagerung von Teil-
bereichen der Fertigung in die Férdergebiete betriebswirtschaftlich rentabel ist. Dadurch entsteht
zusatzlicher Verkehr. Um Verkehrserzeugungseffekte zu minimieren, sollte die Férderung an
Voraussetzungen gekniipft sein, z. B. an eine Zertifizierung der Unternehmen nach EMAS oder
ISO 14.000. Auch kénnte man die Bildung regionaler Cluster durch Ansiedlung von Zulieferern
und Dienstleistungsunternehmen bevorzugt férdern. Die ausschliel3liche Férderung von Betrie-
ben mit Uberwiegend Uberregionalem Absatz ist zu Uberdenken (ebenda). In &hnlicher Weise
empfiehlt das Ifo-Institut, Férderprogramme und regionalpolitische Mallnahmen so zu konzipie-
ren, dass Unternehmen mit Gberregionalem Absatz grundsatzlich nicht starker geférdert werden

als solche, die ihre Produkte vorwiegend regional vermarkten (Ifo 2002).

Einer Untersuchung im Auftrag der EU-Kommission zufolge hat die gemeinsame Agrarpolitik
deutlich verkehrserzeugende Effekte (NEA 2003). Die Landwirtschaft tragt nur 1,8 % zum Brutto-
sozialprodukt in der EU bei und stellt 4,5 % der Arbeitsplatze, absorbiert jedoch 45 % des EU-
Budgets (ebenda). Die EU-Agrarsubventionen tragen wesentlich zum Grofenwachstum der Hofe
und zur Spezialisierung der Produktion bei. In der Folge geht die regionale Selbstversorgung
zurlick, wahrend die Verkehrsintensitat steigt (ebenda). Anders ausgestaltet wiirden die regiona-
len Entwicklungsprogramme besonders gute Voraussetzungen flr die Integration von Agrar-,
Umwelt- und Sozialpolitik bieten (Ifo 2002).

'® Gemeinsame Geschiftsordnung der Bundesministerien. Beschluss des Bundeskabinetts vom 26.07.2000. Anlage 8
zu § 45 Abs. 1,§ 74 Abs. 5
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Bessere Logistik

Der derzeitige Guterverkehrsaufwand kénnte mit geringerer Fahrleistung — d.h. mit weniger Ver-
kehr — realisiert werden, wenn die bestehenden Transportkapazitdten besser genutzt wirden.
Nach einem vom UBA erstellten Leitfaden zum betrieblichen Umweltmanagement (Umweltbun-
desamt 2000) kdnnte die Erhohung des Auslastungsgrads der Lkw bis zu 20 % und die Optimie-
rung der Tourenplanung bis zu 10 % der Fahrleistungen einsparen. Das betriebliche Umweltma-
nagement berlcksichtigt Verkehrsaspekte bisher nur selten. Auch dies ist eine Folge niedriger

Transportkosten, die verkehrsintensive Produktions- und Distributionsstrukturen begtnstigen.

Eine ahnliche Schlussfolgerung ziehen Baumgartner und Léonardi (2004) aus ihrer Untersu-
chung zum Einsatz EDV-gestutzter Dispositions- und Telematiksysteme. Die Nutzung der EDV
fur Disposition, Datenkommunikation, Ortung und Navigation im Stralenguiterverkehr kann die
Transporteffizienz um 8 bis 10 % erhéhen. Die Unternehmen profitieren durch Einsparungen bei
den Disponentengehaltern und den Treibstoffkosten. Nach Berechnungen der Autoren amortisie-
ren sich die EDV-gestutzten Dispositionssysteme in 1 bis 1,5 Jahren, Telematiksysteme in 2 bis
2,5 Jahren. Dennoch hatten weniger als 30 % der untersuchten Unternehmen EDV-gestitzte

Systeme eingeflihrt (Baumgartner und Léonardi 2004, Léonardi et al. 2003).

In den 90er Jahren wurden in vielen Stadten Versuche unternommen, den Lieferverkehr durch
bessere Kooperation der Transportunternehmen zu vermindern (City-Logistik). Die groften Erwar-
tungen beziglich des Verkehrsverminderungspotentials der City-Logistik haben sich jedoch nicht
erfillt. Die meisten der damals initiierten Projekte wurden inzwischen wieder aufgegeben (Koch
et al. 2004). Zwar sind mit City-Logistik beachtliche Verkehrsverminderungseffekte zu erzielen —
so haben sich im Durchschnitt von 30 City-Logistik-Modellen die Beladung pro Tour mehr als
verdoppelt, die Tourenzahl und die Fahrstrecke dagegen fast halbiert (Arndt und Flamig 1999) —
jedoch waren die hohen Widerstande seitens der Verkehrswirtschaft gegeniber einer Kooperati-
on bisher nicht zu Gberwinden (Koch et al. 2004, S. 38).

Neue Chancen fir die Nutzung des Verkehrsverminderungspotentials der Logistik kbdnnten sich
dadurch ergeben, dass Logistik und Transport zunehmend in der Verantwortung unterschiedli-
cher Firmen liegen (Universitat Hamburg 1997). Das Interesse der Logistikfirma an kostengunsti-
gen Transporten begunstigt hohe Ladungsdichten und Tourenoptimierung, ohne dass — wie bei

den Transportfirmen — die Konkurrenz um einzelne Touren bei der Planung eine Rolle spielt.

Modernisierung des Reisekostenrechts

Der Staat hat nur wenig Mdglichkeiten, den Geschafts- und Dienstreiseverkehr privater Unter-
nehmen zu beeinflussen. Neben den allgemeinen verkehrspolitischen MaRnahmen, die auf die
Verkehrsnachfrage wirken, kommt hier vor allem die Férderung moderner Kommunikationstech-
niken (z.B. Telefon- und Videokonferenzen) in Betracht. Fir Dienstreisen von Beschaftigten in
Bundesbehdrden gilt das Bundesreisekostengesetz (BRKG), das gezielt um Aspekte der Ver-

kehrsverminderung erweitert werden kdnnte. Das BRKG gilt zwar nur fiir Beschaftigte des Bun-
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des und einiger Lander, jedoch orientieren sich die Ubrigen Bundeslander und eine unbekannte
Zahl von Kommunen, Vereinen und Verbanden, die Sozialversicherungstrager und viele Unter-
nehmen ebenfalls daran. Da das Antrags- und Abrechnungsverfahren mit Blick auf das im Auf-
bau befindliche Travel-Management-System des Bundes ohnehin vereinfacht werden sollen, liegt
es nahe, bei einer Neuausrichtung des Reisekostenrechts auch Aspekte des Umweltschutzes

sowie der Verkehrsverminderung zu berlcksichtigen.

Eine Studie des Deutschen Instituts fur Urbanistik im Auftrag des Umweltbundesamts empfiehlt,
den tragende Grundsatz der Sparsamkeit gesamtwirtschaftlich erweitert zu interpretieren. Die
Studie schlagt ein vereinfachtes Verfahren der Abwicklung vor, mit dem Verwaltungs- und Reise-
kosten reduzierbar sind. Die Erstattungssatze fiir die Pkw-Nutzung sind auf das Niveau der mitt-
leren fahrleistungsabhéngigen Kosten eines Mittelklassewagens zu senken. Sie sollten auch flr

Dienstwege zu Ful® oder mit dem Fahrrad gelten (Bracher et al. 2002).

3.4. Fazit und Handlungsbedarf

Die Enquete-Kommission ,Globalisierung der Weltwirtschaft‘ des Deutschen Bundestages kommt
hinsichtlich der 6konomischen Auswirkungen des globalisierungsbedingten Verkehrswachstums
zu einem zweischneidigen Befund: Die mit den sinkenden Transportkosten verbundene Auswei-
tung der internationalen Arbeitsteilung flihre zwar zu einer generellen Steigerung der Wohlfahrt
im 6konomischen Sinn, jedoch fallen die Wohlfahrtssteigerungen nicht immer dort an, wo die
damit verbundenen Verkehrszuwachse und Belastungen am grofdten sind (Deutscher Bundestag
2002, S. 140). Fir Deutschland als Haupttransitland in Europa besteht die Gefahr, dass die mit
der Globalisierung erreichte Wohlfahrtssteigerung in den Nachbarlandern mit verkehrsbedingten
WohlfahrtseinbufRen in Deutschland verbunden ist. Das gleiche kann auch fiir einzelne Regionen
gelten. Die Politik ist bisher vor allem bemdiiht, die fur die Handelsstréme erforderliche Infrastruk-
tur zur Verflgung zu stellen. Taugliche Verfahren zur Priifung der Auswirkungen auf die regiona-

le Entwicklung fehlen bisher (s. Kapitel 5.2).

Es ist inzwischen weitgehend anerkannt, dass die Kosten des Verkehrs zu niedrig sind, weil die
Verkehrsteilnehmer nur einen Teil der Kosten selbst tragen und den Rest auf die Allgemeinheit
abwalzen. Dass dies eine echte WohlfahrtseinbulRe darstellt, ist jedoch wenig prasent, weil der
Wohlfahrtsbegriff immer noch weitgehend auf die dkonomische Leistung verengt ist. Die Oko-
steuer auf Kraftstoffe und die Entscheidung zur Einflhrung einer Lkw-Maut sind wichtige Wei-
chenstellungen in Richtung einer verursachergerechteren Kostenanlastung. Die LKW-Maut kénn-
te die verursachergerechte Anlastung der Kosten des Guterverkehrs verbessern, soweit sie auch
externe Kosten einbeziehen wiirde. Bisher deckt die Maut nur die Infrastrukturkosten; die derzeit

gultige EU-Wegekostenrichtlinie sieht die Einbeziehung externer Kosten nicht vor.

Da die Ausweitung der Handelsbeziehungen als politisches Ziel nicht in Frage steht, muss nach

Moglichkeiten gesucht werden, die vorhandenen Verkehrswege und Verkehrstrager effizienter zu
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nutzen sowie die vorhandenen Spielraume zur Reduzierung von Distanzen auszuschdpfen. Dar-
Uber hinaus sind die umweltschonenden Verkehre zu starken, um die mit dem Verkehr verbun-

denen Umweltbelastungen zu reduzieren.

Moglichkeiten zur Verbesserung der Effizienz sorgen fiir eine klassische Win-Win-Situation. Von
der Verbesserung der Transporteffizienz profitiert nicht nur die Umwelt, sondern auch die Trans-
portwirtschaft. Instrumente zur Verbesserung der Logistik werden dennoch von den wenigsten
Unternehmen genutzt. Auch die Anstrengungen zur Férderung des betrieblichen Umweltmana-
gements und Aufdeckung betrieblicher Verkehrseinspar- und —verlagerungspotenziale waren
bisher nur maRig erfolgreich. Hier misste zunachst untersucht werden, welche Hemmnisse der
Umsetzung entgegenstehen, um auf dieser Basis eine erfolgversprechende Umsetzungsstrategie
zu erarbeiten. Denkbar sind zum Beispiel Informations- und Schulungsangebote in Zusammenar-

beit mit den Unternehmerverbanden oder Industrie- und Handelskammern.'®

Bei der Ansiedlung von Betrieben spielt das Thema Verkehrserzeugung meist nur soweit eine
Rolle, wie es um regionale Belastungen geht. Um regionale Cluster und die Ansiedlung zueinan-
der passender Betriebe — z.B. den Hersteller eines Vorprodukts fiir ein in der Region erzeugtes
Produkt — zu férdern, erscheint es erfolgversprechend, die an Standortentscheidungen beteiligten
Akteure an einem Tisch zusammenzubringen und mit professioneller Unterstitzung ein fiir alle
akzeptables Ergebnis auszuhandeln (vgl. Kap. 2.5). Forschungsbedarf besteht in Bezug auf Ver-
fahren, die das Verkehrsverminderungspotenzial regionaler Cluster unter Beriicksichtigung aller

Verkehrsstrome in der jeweiligen Region identifizieren kénnen.

Die Einflihrung und Vermarktung eines Transportlabels fiir Konsumguter kdnnte sowohl den Ab-
satz regionaler Konsumgtter férdern als auch das Interesse der Hersteller an Vorprodukten aus

der Region erhdhen.

Staatliche Forderprogramme dirfen die Bemihungen um Verkehrsverminderung nicht konterka-
rieren, indem sie zusatzliche Guterverkehre und langere Transportwege beglinstigen. Obwohl
mehrfach nachgewiesen wurde, dass die Mallnahmen zur Regional- und Wirtschaftsférderung
als Nebeneffekt Verkehr erzeugen, fehlt es bisher an schlissigen Konzepten, mit denen dieses
Instrumentarium mit dem Ziel der Verminderung zusatzlichen Verkehrs neu ausgerichtet werden

kann, ohne die sozialen und 6konomischen Ziele zu vernachlassigen.

Insbesondere die MalRnahmen zur Regionalférderung, die wirtschaftliche Disparitaten ausglei-
chen und strukturschwache Raume in ihrer Wirtschaftskraft starken sollen, sollten hinsichtlich
ihrer verkehrserzeugenden Wirkungen Uberprift und mit dem Ziel der Verkehrsverminderung
reformuliert werden (s. a. Kapitel 5.2). Dartber hinaus wiirde es sich lohnen, die Verkehrsauswir-
kungsprifung flr alle MaBnahmen, Gesetze und Verordnungen des Bundes neu zu starten, und

die hierzu erforderlichen Verfahren in einem Pilotvorhaben zu testen und weiterzuentwickeln.

'® Orientierungsbeispiel kdnnte die zur Zeit in Zusammenarbeit mit verschiedenen regionalen Industrie- und Handels-
kammern laufende Workshopreihe zum Flottenmanagement sein.
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4. Lebensstil und Verkehrsentstehung: Freizeit- und Urlaubsver-
kehr

Veranderungen im Lebensstil der Gesellschaft lassen sich gut am Konsum- und Freizeitverhalten
ablesen. Die Mobilitat in der Freizeit und im Urlaub wiederum ist stark vom individuellen Lebens-
stil gepragt. Hinter dem Begriff Freizeitverkehr verbirgt sich ein Konglomerat unterschiedlicher
Zwecke, z.B. Wochenendausfliige, Verwandten- und Bekanntenbesuche, Besuch kultureller Ver-
anstaltungen sowie Fahrten oder Wege in Ausiibung eines Hobbys. Die Verkehrsstatistik definiert
Urlaubsverkehr als die Summe aller Freizeitfahrten mit finf und mehr Tagen Dauer. Fast die Half-
te des Personenverkehrsaufwands in Deutschland entfallt auf Freizeit- und Urlaubsverkehr
(BMVBW 2003). Davon wurden im Jahre 2000 mehr als 350 Mrd. Personenkilometer mit Pkw
erbracht, das ist etwa die Halfte des gesamten Pkw-Verkehrsaufwands (ebenda). Der Freizeit-
und Urlaubsverkehr ist das wichtigste Verkehrssegment und damit auch umweltpolitisch bedeut-

sam.

4.1. Entwicklung des Freizeitverkehrs

Entgegen einem weit verbreiteten Vorurteil ist der Freizeitverkehr in den letzten knapp 25 Jahren
in Deutschland nicht Uberdurchschnittlich gewachsen, er nahm jedoch ebenso wie die anderen
Verkehrsarten stetig zu. Der Nahbereich hat in der Freizeit eine gro3e Bedeutung. Im Jahre 2000
legten die Birgerinnen und Burger Uber 40 % ihrer Freizeitwege zu Ful® oder mit dem Fahrrad
zurtck. Dies war auch schon Mitte der 70er Jahre nicht wesentlich anders (BMVBW 2002).

Uber 30 % aller Freizeitwege dienen der Pflege sozialer Beziehungen. Etwa ebenso groR ist der
Anteil von Cafe-, Kneipen- und Restaurantbesuchen sowie kultureller und sportlicher Aktivitaten.
Spaziergange und Ausflige machen 18 % aus, wobei die Spaziergange weit Uberwiegen. Ta-
gesausfllige, die im allgemeinen Verstandnis am starksten mit Freizeitverkehr assoziiert werden,
machen nur 2 % der Freizeitwege aus. (Infas und DIW 2003, 2004).
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Abb. 4.1 Aufteilung der Freizeitwege in Deutschland nach Zwecken
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Quelle: Infas, DIW (2004): Mobilitét in Deutschland 2002

Zwei Drittel aller Freizeitwege sind kirzer als 5 Kilometer. Tagesausflige sind zwar selten, die

dabei zuriickgelegten Entfernungen jedoch grof3.

Abb. 4.2 In der Freizeit in Deutschland zuriickgelegte Entfernungen

Freizeitwege

16000

14000

12000

10000 -

8000 -
6000 -
4000 -
2000 - .
0 - : I .

unter 1 km

1-5 km 5-10 km

10-25km  25-100 km > 100 km

Quelle: Infas, DIW (2003), Tabellenband Mobilitat in Deutschland 2002

Uber die Halfte der Ausfliige wird mit dem Auto unternommen (ebenda, vgl. auch Reutter et al.

2003). Nach einer Untersuchung im Raum Stuttgart tragen relativ wenige Personen in erhebli-

chem Umfang zum Verkehrsaufwand im Freizeitverkehr bei. Rund die Halfte der in der Freizeit

zurlckgelegten Pkw-Kilometer geht auf nur 10 % der Bevdlkerung in den untersuchten Gebieten
zurtick (Holz-Rau und Kutter 1995).
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Abb. 4.3 Verkehrsaufteilung ausgewahlter Freizeitzwecke in Deutschland
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Quelle: Infas, DIW 2003: Mobilitat in Deutschland 2002

Bisher spielt das Flugzeug im Freizeitverkehr noch keine grof3e Rolle. Flugreisen als Kurzreisen
im Freizeitverkehr machten im Jahr 2000 noch nicht einmal 1 % der Freizeitwege aus. Von der
Seite des Flugverkehrs her betrachtet, zeigt sich aber seit 1998 ein deutlicher Wachstumstrend.
1996 waren 2 % der Flugreisen kurze Freizeitreisen, im Jahr 2000 waren es bereits 6 %. Bezlg-
lich der Freizeit-Flugreisen fehlen genauere Informationen Uber die Reiseziele (Deutschland,
Europa, nicht-europaisches Ausland), Reisezwecke (,nach New York zum Einkaufen®) und Klien-
tel. Ebenso wenig ist bekannt, in welchem Mal} es sich dabei um zusatzliche Reisen oder um
verlagerte Bahn- oder Autoreisen handelt. Insofern kann die GréRenordnung der Umweltbelas-
tung nicht eingeschatzt werden. Strategien zur Steuerung der Entwicklung lassen sich ohne zu-

satzliche Informationen nicht erarbeiten.

4.2. Entwicklung des Urlaubsverkehrs

Nach den Zahlen des Bundesverkehrsministeriums macht der Urlaubsverkehr 7 % des gesamten
Verkehrsaufwands in Deutschland aus (BMVBW 2002). Dieser Anteil wiirde an sich keine beson-
dere Aufmerksamkeit fiir dieses Verkehrssegment rechtfertigen. Allerdings werden in der Statistik
nur die in Deutschland zurlickgelegten Strecken berlicksichtigt (sog. Territorialprinzip). Anders als
bei den anderen Verkehrszwecken ist jedoch gerade im Urlaubsverkehr der Anteil der im Ausland
erbrachten Kilometer besonders hoch, so dass ein groRRer Teil des Urlaubsverkehrs statistisch
nicht erfasst wird. Einen Hinweis auf die GroRenordnung der Untererfassung gibt der Vergleich
der in ,Verkehr in Zahlen* (BMVBW 2002) nach dem Territorialprinzip dokumentierten Personen-
kilometer im Luftverkehr mit den im UBA-Modell TREMOD nach dem Inlanderprinzip erfassten
Zahlen, bei dem die zurtickgelegten Strecken bis zur ersten Landung berticksichtigt werden: ers-
teres weist fur 2001 42 Mrd. Pkm aus, letzteres 140 Mrd. Pkm.
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Die Zahl der Urlaubsreisen hat — bezogen auf die Bevoélkerung — seit 1976 fast um 60 % zuge-
nommen. Im Jahr 2001 blieb nicht einmal mehr jeder dritte Urlauber in Deutschland, der Marktan-
teil auRereuropaischer Ziele lag bei mehr als 13 % (F.U.R 2003). Unter den Auslandsreisen brin-
gen die Fernreisen die groRten Umweltbelastungen mit sich. Nach einer Studie des Oko-Instituts
machen Fernreisen weniger als 10 % der privaten Auslandsreisen aus, sind aber fir die Halfte
aller Treibhausgasemissionen der Auslandsreisen insgesamt verantwortlich (Schmied et al.
2002). Gleichzeitig wird fur den Ferntourismus mit 86 % ein Uberdurchschnittliches Wachstum

erwartet (ebenda).

Abb. 4.4 Klimabelastung durch von Deutschland ausgehende Urlaubsreisen
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Die Eisenbahn hat im Urlaubsverkehr Anteile verloren, sie wird von immer weniger Urlaubern
genutzt (BMVBW 2003). Uber die Hélfte aller Urlaubsreisen werden mit dem Auto unternommen,
ein Drittel mit dem Flugzeug, wobei die Bedeutung des Flugzeugs zunimmt. Reiste 1990 jeder
finfte Urlauber mit dem Flugzeug, war es im Jahr 2000 bereits jeder dritte. Der Urlaubsverkehr ist
der Hauptmotor des Flugverkehrswachstums. Im Jahre 2000 machten Urlaubsreisen knapp 60 %
aller Flugreisen aus. Zwischen 1990 und 2000 wuchs der Urlaubsverkehr mit dem Flugzeug um
mehr als das Zweieinhalbfache und damit deutlich starker als der Geschéftsreiseverkehr
(BMVBW 2003).
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Abb.4.5 Entwicklung des Flugverkehrs in Deutschalnd
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Mit den ,Billigfliegern“ hat sich ein neuer Wachstumsmarkt etabliert. Mit billigen Angeboten wer-
den den etablierten Fluglinien zunehmend Kunden abgeworben, aber auch ganz neue Kunden-
potenziale erschlossen. Mit Erfolg: 2002 nutzten bereits 2,2 Mio. Reisende diese Angebote. Von
der Reisebranche wird das Potenzial auf 19 Mio. geschatzt (F.U.R 2003).

Die Analyse der neueren Entwicklung zeigt, dass die Zahl der Urlaubsreisen 2002 gegenlber
2001 leicht rucklaufig war (ebenda). Dabei verzeichneten Inlandsreisen einen leichten prozentua-
len Anstieg, wahrend der Anteil der Fernreisen deutlich und der Anteil der Flugreisen leicht zu-
ruckging. Hier schlagen sich sowohl die schwierige konjunkturelle Lage, als auch die Furcht vor
Terroranschlagen nieder. Dramatische Veranderungen hat es trotz allem nicht gegeben. Ein En-

de des Wachstums ist nicht zu erwarten.

4.3. Ursachen des Freizeit- und Urlaubsverkehrswachstums

Uber die Entwicklung der verschiedenen Fahrtzwecke in der Freizeit ist im Einzelnen wenig be-
kannt, weil solche Daten nicht regelmafig erhoben werden. Das macht die Suche nach den Ur-
sachen des Wachstums beim Freizeitverkehr schwierig. Ein wichtiger Faktor ist die Siedlungs-
entwicklung. In dem Mal3e, wie die Entfernungen zur Gastronomie, zur Kultur, zum Sport und zu
Naherholungsmoglichkeiten wachsen, nehmen auch die in der Freizeit zurlickgelegten Distanzen
zu (Reutter et al. 2003). Die Hypothese, dass Zufriedenheit mit der Wohnung oder mit dem
Wohnumfeld zu einer Abnahme des Freizeitverkehrs fiihrt, lie? sich bisher nicht bestatigen (Gotz
et al. 2003). Allerdings deuten die Ergebnisse des UBA-Modellprojekts ,Autoarmes Wohnen im
Bestand” (Reutter et al. 2003) ebenso wie die Ergebnisse des bereits in den 80er Jahren durch-

geflhrten grof3en Modellprojekts zur ,Flachenhaften Verkehrsberuhigung“ (Bundesministerium fur
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Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau 1992) darauf hin, dass ein autoarmes Wohnumfeld zur

starkeren Nutzung einladt und zu groferer Wohnzufriedenheit fihrt.

Der Motorisierungsgrad, d.h. die Verflgbarkeit eines Autos, hat in den letzten Jahrzehnten stetig
zugenommen. In der Folge ist nicht nur die Bedeutung nicht-motorisierter Fortbewegungen in der
Freizeit zurlickgegangen, sondern es wurden auch immer mehr kurze (Fuf3- und Rad)Wege
durch weitere (Auto)Fahrten ersetzt. Dieser Trend wurde durch die sinkenden Transportkosten

beguinstigt, wenn nicht sogar erst ermdglicht.

Auch die Entwicklung zu kleineren Haushalten trug zu mehr Freizeitverkehr bei. Je weniger Per-
sonen zusammen unter einem Dach leben, desto starker wachst die Bedeutung sozialer Kontakte
aullerhalb der eigenen vier Wande. Freundschaften und Bekanntschaften sind — insbesondere wo
kostengtlinstige Verkehrsmittel zur Verfligung stehen — langst nicht mehr auf die Nachbarschaft
beschrankt. Dass Familienangehorige alle am selben Ort oder in der Region wohnen, gehort
langst der Vergangenheit an. Erwachsene Kinder lassen sich haufig nicht dort nieder, wo sie auf-
gewachsen sind und wo Eltern und Geschwister wohnen, sondern ziehen dorthin, wo sie Arbeit
oder einen Partner finden. Gleichzeitig sind die familidren Bindungen immer noch hoch. Mit der
Erwerbstatigkeit der Frauen und der zunehmend geforderten Mobilitdt der Arbeitnehmer wéachst
auch die Zahl getrennt lebender Paare, die sich z.B. am Wochenende besuchen. Letzteres ist ein
relativ neuer Trend in der Organisation der sozialen Bindungen in der Gesellschaft. Welche Gro-
Renordnung ihm zukommt, ob es sich um voriibergehende Phasen in den individuellen Biogra-

phien oder um dauerhafte, neue Formen des Zusammenlebens handelt, ist offen.

Der zu verzeichnende Zuwachs bei den Urlaubsreisen ist zum groen Teil auf Zweit- und Drittrei-
sen zurlckzufihren (Schmied et al. 2002). Der Trend zu haufigeren, dafiir aber kirzeren Ur-
laubsreisen halt nach wie vor an. Die Zahl der Urlaubsreisenden wird dagegen nicht mehr so
stark zunehmen (ebenda). Schliellich sind auch die in den letzten Jahren immer billiger gewor-
denen Pauschalfernreisen eine wichtiger Grund fir immer mehr Fernreisen. Gegen die
~>chnappchen® der sogenannten Last-Minute-Reisen, die sich langst im Standard-Angebot der
Pauschalreiseanbieter etabliert haben, konnen die Angebote im Inland kaum noch konkurrieren.
Waren friher Fernreisen eine kostspielige Angelegenheit, die sich viele Menschen nicht leisten
konnten, bieten die zahlreichen Urlaubsanbieter nahezu fiir jeden Geldbeutel glinstige Fernreisen

an (ebenda).

4.4. Forderung einer nachhaltigen Freizeit- und Urlaubsmobilitat

Nutzungsmischung

Fur einen Freizeitverkehr der kurzen Wege ist die Nahversorgung wichtig. Eine gute Nutzungsmi-
schung, mit vielfaltigen Angeboten aus Gastronomie, Kultur, Sport und Naherholungsmdglichkei-
ten, hilft, den hohen Anteil der nicht-motorisierten Verkehrsmittel im Freizeitverkehr zu erhalten

und auszubauen. Des weiteren ladt eine Stadt, die schon anzusehen ist, eher zum Bleiben ein
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(Reutter et al. 2003). Die ErschlieBung nahe liegender Ausflugsangebote tragt dazu bei, das Ent-
fernungswachstum zu begrenzen. Der Cospudener See zum Beispiel — nur eine halbe Fahrrad-
stunde von der Leipziger Innenstadt entfernt — war bei den Leipzigern schon als Baustelle mit
steigendem Wasserspiegel ,Kult® (ebenda, Thiemann-Linden und Kaufmann 2000). Fir groRe
Bevolkerungsgruppen, gerade auch fir die Bewohner von Geschosswohnungsbauten, kénnen
Kleingarten ein attraktives Naherholungsziel darstellen. Die Kleingartenaktivitdten absorbieren
einen grolRen Teil der gesamten aulierhausigen Freizeitgestaltung und ersetzen entfernungsin-

tensive Tagesausflige (ebenda).

Bessere Angebote der Bahn und des OPNV

Die Angebote des OPNV sind vielerorts am Berufs- und Ausbildungsverkehr ausgerichtet. Sie so
zu erganzen, dass sie den Freizeitbedurfnissen starker entsprechen, kénnte im Freizeitverkehr zu
nennenswerten Verlagerungen flihren. Gtz et al. (2003) schatzen, dass mit zielgruppenspezifi-
schen OPNV-Angeboten der Anteil des Auto- und Motorradverkehrs am Verkehrsaufwand des

Freizeitverkehrs um mehr als zehn Prozentpunkte sinken konnte.

Die Bahn kénnte bei Reisen in Deutschland und ins benachbarte Ausland eine gleichwertige oder
sogar die bessere Alternative sein. Voraussetzung daflir ware — neben einem attraktiven Angebot
der Bahn selbst (giinstige Tarife insbesondere fiir Familien und Gruppen, bequemes Reisen,
gunstige Verbindungen, bequeme Fahrradmitnahmemaoglichkeiten, komfortabler und giinstiger
Gepackversand) — der Erhalt der Mobilitat am Urlaubsort (gutes offentliches Verkehrsangebot,
Mietwagenservice, Fahrradverleih) (OECD 2005). In der Osterreichischen Alpengemeinde Wer-
fenweng zum Beispiel stieg der Anteil der Urlauber, die mit der Bahn unterwegs waren, von 9 auf
25 %, nachdem die Gemeinde als Modellgemeinde des EU-Projekts ,Sanfte Mobilitat* inr OPNV-
Angebot verbessert und fiir das Modell offensiv geworben hatte'’. Seit Dezember 2002 hat die
DB AG die Tarife fir Familien mit Kindern deutlich verringert und damit eine wichtige Vorausset-

zung flr die verstarkte Nutzung im Freizeit- und Urlaubsverkehr geschaffen.

Die DB AG und mehrere Umweltverbande bieten mit dem Projekt ,Fahrtziel Natur” ein spezielles
Angebot fir Urlauber und Erholungssuchende. Erklartes Ziel dieser Kooperation ist es, mehr
Freizeitverkehr auf die Schiene zu bringen sowie die Akzeptanz gegeniiber den grol3en Schutz-
gebieten zu férdern. "Fahrtziel Natur" bringt inzwischen eine Vielzahl von Regionen mit ausge-
wiesenen Schutzgebieten (Nationalparke, Biospharenreservate und Naturparke) im Wortsinn und

im Uibertragenen Sinn "naher".'®

Die Bahn musste deutlich mehr solcher zielgruppenspezifischer Angebote entwickeln und ver-
markten, um Urlauber in grélerer Zahl wiederzugewinnen. Nicht nur Bahn-Pauschalreisen (alles

inklusive) sondern auch Angebote, die die Anreise mit der Bahn und ein flexibles Mobilitatsange-

"7 s.die Darstellung von Robert Thaler beim UBA/OECD Workshop ,Leisure Travel, Tourism Travel, and the Environ-
ment* am 4. und 5. November in Berlin. Die Prasentation ist auf der Homepage der OECD verfligbar:
http://www.oecd.org/dataocecd/38/17/34027558.pdf., s. a. http://www.igmobil.at/skipindex.htm

'8 http://www.fahrziel-natur.de/
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bot vor Ort kombinieren (Fahrrad, Mietwagen, OPNV-Ticket), diirften erfolgversprechend sein.
Unverstandlich ist, warum die DB AG nicht offensiver versucht, vom wachsenden Markt des Fahr-
radtourismus zu profitieren. Stattdessen experimentiert sie mit wechselnden Angeboten und ver-
unsichert damit die Kunden. Die Verbindungen fiir Reisen mit Fahrrad sind auf vielen Relationen

unattraktiv, da die schnellen ICE fir sie nicht nutzbar sind.

Attraktive Urlaubsangebote in Deutschland und Europa

Gegenliber den Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung erscheint die Beeinflussung der Zielwahl
bei Urlaubsreisen erheblich schwieriger. Es gibt jedoch vielversprechende Ansatzpunkte. So su-
chen laut SPIEGEL ONLINE vom 30.7.03 vor allem jingere Urlauber neuerdings zunehmend die
Exotik im eigenen Land: ,Die Generation Golf kennt Gomera langst besser als den Spreewald —
und entdeckt gerade deshalb das Erholungsziel um die Ecke.“ Schlecht kalkulierbare Risiken,
Uberfiillung und stressige Anreisen schrecken die Urlauber ab. Dazu kommt: ,Die Reiseindustrie
hat die meisten Ziele so glatt geschliffen, dass sie kaum noch voneinander zu unterscheiden
sind. Flugzeug, Shuttle-Service, Hotel und Strand — alles gleich, am Ende weif der Urlauber
kaum noch, ob er in Antalya, Djerba oder Palma war.“ Mit einer Verbesserung des Komforts in
den deutschen Urlaubsgebieten lieRen sich — laut SPIEGEL ONLINE — noch viel mehr Urlauber

in Deutschland gewinnen.

In dem vom BMBF geférderten Verbundvorhaben ,Innovative Vermarktungskonzepte nachhalti-
ger Tourismusangebote (INVENT)® soll u.a. die Moglichkeit der Substitution von Fernreisen durch
Reisen in Europa untersucht werden. Gemeinsam mit den Praxispartnern AMEROPA-Reisen
GmbH und der DB Reise und Touristik AG sowie in Kooperation mit dem Deutschen Reisebliro
und dem Reiseveranstalterverband (DRV) will das Projekt ausgesuchte Beispiele zielgruppen-
spezifischer Tourismusangebote fir den Pauschal- und Massenmarkt entwickeln, vermarkten und

evaluieren. '°

Bessere Vermarktung umweltfreundlicher Angebote

Zur Starkung des umweltfreundlichen Tourismus in Deutschland initiierten Umweltbundesamt und
Bundesumweltministerium (BMU) die Umweltdachmarke "Viabono — Reisen natirlich genieRen".
Die Umweltdachmarke wurde gemeinsam mit Tourismus-, Umwelt-, Verbraucher- und Kommu-
nalverbanden entwickelt und soll umweltfreundlichen Tourismus vermarkten. Viabono will Beher-
bergungsunternehmen, Kommunen und Naturparks, die sich durch ihr Engagement fur Umwelt-
und Verbraucherschutz auszeichnen, Wettbewerbsvorteile verschaffen. lhr Ziel ist die Erh6hung
einschlagiger Angebote. Die Marke soll den Reisenden die Suche nach umweltfreundlichen An-

geboten in allen touristischen Segmenten erleichtern. 2°

Das ebenfalls vom BMU und UBA geférderte Vorhaben des Verkehrsclubs Deutschland (VCD)

mit dem Titel ,Reiselust — neue Wege in den Urlaub“ setzt ganz auf nachhaltige Mobilitat. Die an

'% Weitere Projektinformationen sind unter www.invent-tourismus.de zu finden.
2 siehe auch www.viabono.de
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dem Vorhaben beteiligten Tourismusregionen haben sich gemeinsam mit dem VCD das Ziel ge-
setzt, attraktive Angebote in Deutschland fir Urlauber ohne Auto zu entwickeln. In Zusammenar-
beit mit Hoteliers, Verkehrsunternehmen, Tourismusverbdanden und Reiseveranstaltern sollen
diese Angebote vermarktet werden. Auf der Internationalen Tourismusbdérse (ITB) in Berlin im
Marz 2004 haben sich die Tourismusregionen mit der Unterzeichung von Kooperationsvereinba-
rungen mit dem VCD dazu bereit erklart, ihre Mobilitadtsangebote fiir Reisende ohne Auto deutlich

auszubauen und zu verbessern.?!

4.5. Fazit und Handlungsbedarf

Der Freizeitverkehr ist wegen seines Umfangs ein umweltpolitisch bedeutsames Segment. Fur
einen Freizeitverkehr der kurzen Wege ist die Nahversorgung wichtig. Eine gute Mischung zwi-
schen Wohnungen und Freizeitangeboten hilft, den hohen Anteil der nicht-motorisierten Ver-
kehrsmittel im Freizeitverkehr zu erhalten und auszubauen. Die ErschlieRung nahe liegender
Ausflugsangebote tragt dazu bei, das Entfernungswachstum zu begrenzen. Darlber hinaus lie-
fern die vorliegenden Arbeiten wenig konkrete Ansatzpunkte fur die Verkehrsverminderung im

Freizeitverkehr.

Sehr viel deutlicher sind die Einflussmdglichkeiten beim Modal Split. Die gezielte Ergadnzung der
Angebote des OPNV zur Deckung der Freizeitbediirfnisse diirfte zu deutlichen Verlagerungen
zugunsten des OPNV fiihren. Mit der Rahmensetzung zur Finanzierung des OPNV hat die Bun-
desregierung die Méglichkeit, auf die Angebotsqualitat des OPNV einzuwirken. Beziiglich der
konkreten Ausgestaltung der Angebote sind die Handlungsmdglichkeiten auf Bundesebene je-
doch beschrankt. Fur die Férderung des Tourismus und der Freizeitangebote in der Region in
Verbindung mit der Verbesserung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und der Vermarktung dieser
Angebote sind Modellvorhaben ein geeignetes Instrument. Mit Modellvorhaben lassen sich —
lokal begrenzt — Beispiele realisieren, die — dank intensiver Kommunikation der Ergebnisse — in
gewissem Umfang auch Schule machen. Die in Gotz et al. (2003) entwickelten zielgruppenspezi-

fischen MalRlnahmen bieten sich fir einen Praxistest an.

Die Zeitrdume, um beispielhafte Konzepte in gréRerem Umfang umzusetzen, sind sehr lang. Eine
flachendeckende Verbreitung ist bisher nur in Ausnahmefallen gelungen. Die starkere Nutzung
der Ergebnisse der Politikwissenschaften kdnnte eine schnellere Verbreitung solcher Innovatio-
nen unterstitzen. Auch lieRen sich Verbesserungsmalinahmen effizienter realisieren und der
Umsetzungsprozess erleichtern, wenn das Potenzial einzelner MalRnahmen im Voraus besser
geschatzt werden kdnnte. Hierzu ist eine konsequente Evaluierung bisheriger und laufender Akti-

vitaten notwendig.

Der Urlaubsverkehr ist fir den Umweltschutz vor allem wegen der grofien Bedeutung des Flug-

zeugs und der Zunahme der Fernreisen relevant. Mallnahmen zur Verminderung der Umweltbe-

2! Weitere Projektinformationen sind unter www.reiselust-deutschland.de zu finden.
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eintrachtigungen durch den Urlaubsverkehr, insbesondere des Klimas, konnen an der Zielwahl,
der Urlaubshaufigkeit und der Verkehrsmittelwahl ankntpfen. Da der Urlaub als wichtiges Ele-
ment der Lebensqualitdt angesehen wird, sollten als Einschrankung empfundene Malinahmen
vermieden werden. Statt dessen missen Angebote entwickelt werden, die den Bediirfnissen der
Menschen und der Umwelt gleichermalien entsprechen. Als Voraussetzung hierfir ist noch er-

hebliche Forschungsarbeit vonndten, um die Motive des Reisens besser kennenzulernen.

Zur Zeit wird der Flugverkehr durch Billigflige regelrecht angeheizt. Diese Angebote — zusammen
mit den damit verbundenen massiven Werbekampagnen — erzeugen nicht nur mehr Flugverkehr,
sondern machen das Flugzeug auch fir ganz neue gesellschaftliche Schichten interessant. Um
Gegenstrategien zu entwickeln und liberzeugende Argumente zu finden, die den Umweltschutz-
aspekt unterstitzen, missen die Motive, Erwartungen und Erfahrungen der Billigflieger zunachst
untersucht werden. Fir die Vermarktung Deutschlands oder Europas als Urlaubsziel sind diffe-
renzierte Konzepte gefragt. Zielgruppen sollten vor allem diejenigen sein, die besonders zu Fern-
reisen neigen. Um dem Trend zu immer haufigeren Reisen etwas entgegenzusetzen, sollten An-
gebote fiir lange Reisen konzipiert werden, die verschiedene Urlaubsmotive — wie Erholung und
Bildung — biindeln (Buchert et al. 2001).

Modellprojekte zur umweltfreundlichen Verkehrsgestaltung am Urlaubsort kdnnen dazu beitra-

gen, den Anteil der Bahn im Urlaubsverkehr zu erhéhen.

Weitergehende Strategien zur Beeinflussung der Reiseziele und der damit verbundenen Umwelt-
auswirkungen lieRen sich auf der Basis einer systematischen Analyse der Méglichkeiten auf EU-,
Bundes- und Landesebene (z.B. Veranderung von Gesetzen und Foérderrichtlinien, zielgruppen-
spezifische Kampagnen, Kennzeichnungspflicht der mit einem Urlaubsangebot verbundenen

Klimaauswirkungen usw.) entwickeln.

Eines aber dirfte heute schon klar sein: Solange die Preise die falschen Signale setzen, werden
alle Anstrengungen, den Urlaubsverkehr zu beeinflussen, nur sehr begrenzte Wirkung zeigen. Es
ist daher wichtig, den grenziiberschreitenden Flugverkehr wie andere Verkehre auch mit der Um-
satzsteuer zu belegen und die Ausnahme des Kerosins bei der Mineraldlsteuer aufzuheben. Des
weiteren sollte entweder der Flugverkehr in den Emissionshandel einbezogen oder eine stre-
ckenbezogene Emissionsabgabe erhoben werden, um den Urlaubsverkehr umweltvertraglicher

zu gestalten.
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5. Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsentstehung

-Wer Strallen saht, wird Verkehr ernten“ war lange nur eine pragnante Formel, mit der Verkehrs-
blrgerinitiativen auf die verkehrserzeugende Wirkung des Infrastrukturausbaus aufmerksam
machten. Von der ,seridsen“ Verkehrswissenschaft und -politik wurden solche Effekte lange Zeit
bestritten. Inzwischen haben etliche Untersuchungen den Zusammenhang eindeutig belegt, und
.induzierter Verkehr® wurde als Kriterium in das Bewertungsverfahren fiir den Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 aufgenommen. Eine leistungsfahige Infrastruktur ist als Voraussetzung fir das
Funktionieren der modernen Gesellschaft anzusehen. Vieles deutet jedoch darauf hin, dass in
hochentwickelten, bereits gut mit Verkehrswegen ausgestatteten Gesellschaften der weitere
Ausbau der Infrastruktur gar keine oder nur noch geringe und teilweise sogar negative Auswir-

kungen auf die 6konomische Entwicklung einer Region hat.

5.1. Induzierter Verkehr

Was ist induzierter Verkehr ?

Das Phénomen ,induzierter Verkehr” Iasst sich sowohl aus der 6konomischen Markttheorie als
auch aus der Verkehrsplanungstheorie ableiten und begriinden. Nach der 6konomischen Theorie
steigt die Nachfrage nach einem Gut mit sinkendem Preis. Ist diese Aussage richtig, so steigt die
Verkehrsnachfrage mit sinkenden Preisen, wobei zu den fur die Verkehrsleistung zu zahlenden
Preisen auch die aufzuwendende Zeit zu rechnen ist, um die Nutzerkosten der Verkehrsnachfra-
ge zu erfassen. Die Verkehrsplanungstheorie konstatiert in ihrem Verkehrsverteilungsmodul ei-
nen engen Zusammenhang zwischen der Zielwahl und dem sogenannten Raumwiderstand, wo-
bei letzterer die Erreichbarkeit eines raumlichen Ziels von einem bestimmten Ausgangspunkt aus
bezeichnet. D. h. bei der Berechnung der Verkehrsstréme zieht eine regionale Einheit (Verkehrs-
zelle) umso mehr Verkehr und Verkehr von umso weiter entfernten Zellen an, je geringer der
Raumwiderstand zwischen diesen Zellen ist. Beide Theorien sagen damit eindeutig aus, dass
eine Verbesserung der Infrastruktur zusatzlichen Verkehr zur Folge hat, soweit damit eine Ver-
besserung der Erreichbarkeit (Senkung der Reisezeiten und damit der Transportkosten) einher-

geht.

Von induziertem Verkehr ist dann zu sprechen, wenn durch den Bau oder Ausbau von Infrastruk-
tur ein Verkehrszuwachs stattfindet, der ohne diese Ma3nahme nicht stattgefunden hatte. Hier

geht es um
e zusatzliche Fahrten zu neuen Zielen,
e haufigere Fahrten zu vorher schon angesteuerten Zielen,

e Veranderung der Zielwahl und
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e Veranderung der Standortwahl.

Im Kapitel 3.2 wurde bereits beschrieben, Uber welche Mechanismen sinkende Transportkosten
den Gluterverkehr beeinflussen, z. B. durch die Ausweitung der Absatzmarkte oder die Senkung
der Fertigungstiefe bei gleichzeitiger Zunahme des Transports von Teilprodukten. Insoweit sich
die Transportkostensenkung auf den Ausbau der Infrastruktur zurtickflihren lasst, sind diese Ent-

wicklungen auch dem induzierten Verkehr zuzurechnen.

Auch im Personenverkehr werden durch den Bau und Ausbau von Verkehrswegen die Reisezei-
ten auf gegebenen Quelle-Ziel-Relationen kirzer, und offensichtlich wird die gesparte Zeit fir
weiteren Verkehr verwendet: Die im Verkehr verbrachte Zeit hat sich seit Jahren kaum verandert
(es wird daher auch vom konstanten Reisezeitbudget gesprochen), sie hat eher etwas zu- als
abgenommen. Mit der Verbesserung der Erreichbarkeit riicken auch weiter entfernt liegende Zie-

le in erreichbare Nahe, die zurlickgelegten Distanzen wachsen (s. Kapitel 1 und Abb. 2.2).

Umstritten ist, ob neue Verkehrswege nur langere oder auch zusatzliche Fahrten und Wege indu-
zieren. Fir den Personenverkehr zeigt die Statistik, dass die Anzahl der Wege pro Person und
Tag seit 1976 weitgehend konstant ist. Dies deutet darauf hin, dass keine zusatzlichen Wege
induziert werden. Die Fachliteratur rechnet aber zum Teil die zuvor mit dem Fahrrad oder zu Ful
zurlickgelegten und zum Auto oder zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln verlagerten Wege auch zum
induzierten Verkehr (z. B. Heimerl et al. 1993).

Primar und sekundar induzierter Verkehr

Von sekundar induziertem Verkehr wird gesprochen, wenn die Verbesserung der Erschlielung
die Wohnortwahl oder die Standortwahl von Unternehmen beeinflusst, also zu Neuansiedlungen
fuhrt. Primar induzierter Verkehr hingegen ist Neuverkehr bei unveranderter Siedlungsstruktur.
Der Personenverkehr, der durch das Auseinanderdriften von Wohn- und Arbeitsort oder durch die
Konzentration des Einzelhandels ,auf der grinen Wiese“ entsteht, ist zumindest teilweise der
Verbesserung der Infrastruktur zuzurechnen. Ebenso Guterverkehr, der durch die Neuansiedlung
von Unternehmen in besser erschlossenen Regionen entsteht. Handelt es sich bei der Ansied-
lung eines Unternehmens um eine Betriebsverlagerung, ist nur von induziertem Verkehr zu spre-
chen, wenn — groRraumig betrachtet — tatsachlich zusatzlicher Verkehr entsteht, z. B. weil die
Wege langer geworden sind. Betriebsverlagerungen beeinflussen zwar in jedem Fall das regiona-
le Verkehrsaufkommen, sie missen aber nicht unbedingt Auswirkungen auf den Gesamtver-

kehrsaufwand haben, soweit dafiir an anderer Stelle Verkehr entfallt.

Induzierter oder verlagerter Verkehr

Der Ausbau der Infrastruktur flhrt nicht nur zu neuem Verkehr, sondern auch zu Verlagerungen
zwischen den Verkehrstragern. Diese sind im Falle der Verlagerung zu offentlichen Verkehrsmit-
teln durchaus erwlinscht. Sie kommen aber auch in der Gegenrichtung vor. So ist ein betrachtli-

cher Teil der Verlagerung zum motorisierten Strallenverkehr auf den stetigen Ausbau der Stra-
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Ren zurickzufihren. Zwischen 1960 und 1990 hat in der Bundesrepublik allein die Lange der
Uberortlichen Strallen um fast 30 Prozent zugenommen, wahrend sich im selben Zeitraum die
Lange des Schienennetzes um 12 % verringerte. Nochmals 12 % des Schienennetzes gingen

nach 1990 verloren, wahrend das Uberortliche Strallennetz weiter wachst.

Abb. 5.1 Entwicklung des StraRen- und Schienennetzes
in der Bundesrepublik Deutschland 1960 bis 1990
1000 km
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300 4 Gemeindestraflien
250 -
200 - Stralien des Uberdrtlichen Verkehrs
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Wie eine Modellrechnung des Blros Kessel + Partner zeigt, werden allein als Folge des Baus der
Hamburger Hafenquerspange A 252, welche die beiden Nord-Siid-Autobahnen A 7 und A 1 ver-
binden soll, taglich 100.000 Personenkilometer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Auto verla-
gert (Kessel + Partner 1997). Werden alle geplanten Stralenbaumalnahmen des Bundesver-
kehrswegeplans 2003 realisiert, gehen der Bahn 5 Mio. Personenfahrten pro Jahr verloren, das
sind 1,5 % des Personenverkehrsaufkommens der Bahn (Lohrberg 2003). Beim Guterverkehr
betragt der zu erwartende Verlust 1,9 Mio. Tonnen (ca. 0,5 %). Auch der OPNV wird durch den
StraRenausbau Kunden verlieren. Die Verluste kdnnen auf einzelnen Strecken 5 bis 8 % betra-

gen (ebenda).

Verlagerungen gibt es auch zwischen einzelnen Routen. Um den induzierten Verkehr zu bestim-
men, muss der Verkehr, der auf einer Neu- oder Ausbaustrecke fliet, mit dem Verkehrsriickgang
auf alternativen Strecken bilanziert werden. Der Verkehrsaufwand kann durch die Routenverlage-
rungen steigen, falls Umwege in Kauf genommen werden, um die schnellere Strecke zu errei-
chen. Dieser zusatzliche Verkehrsaufwand ist dem induzierten Verkehr zuzurechnen. In der zitier-
ten Untersuchung zur A 252 kommen allein durch Routenverlagerungen taglich zusatzliche
450.000 Personenkilometer zustande (Kessel + Partner 1997). Diese Routenverlagerungen ma-

chen im untersuchten Fall den Grol¥teil des gesamten zusatzlichen Verkehrsaufwands aus.
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GroBRenordnung des induzierten Verkehrs

Die Aussagen Uber die GréRenordnung des induzierten Verkehrs gehen weit auseinander — je
nachdem, welche InfrastrukturmaBnahmen betrachtet wurden. Nach dem autobahnahnlichen
Ausbau der Rheinbriicke wurde in Karlsruhe ein um 2 % erhdhter Verkehrsaufwand beobachtet
(Uricher 1990). GroRraumige Verbesserungen im Stralennetz der Schweiz fihrten zu 20 % mehr
Verkehr (Meier 1990). Kessel + Partner fassen ihre — im Auftrag der Bundesanstalt fiir Stral3en-
wesen (BASt) erstellten — Arbeiten so zusammen: Bezogen auf die jeweils zugrundeliegende
raumliche Basis — bei stadtischen Malinahmen der Verkehr in der gesamten Stadt oder bei einer
neuen Fernverkehrsverbindung der Fernverkehr des betroffenen Bundeslandes — liegt der Anteil
des induzierten Neuverkehrs am Verkehrsaufwand bei 5 bis 8 % (Kessel + Partner 1997, S. 13).

Die OECD hat Untersuchungen zum induzierten Verkehr aus verschiedenen Landern zusam-
mengetragen. |hr Bericht zitiert eine Studie aus Frankreich, der zu Folge ein StraRenbauprojekt
kurzfristig 20 % zusatzlichen Verkehr erzeugte, der nach zehn Jahren sogar auf 40 % gestiegen
war. Die Einrichtung einer Strallenverbindung von Kristiansund (Norwegen) zum Festland hatte
ebenfalls 20 % Mehrverkehr zur Folge, der zum gré3ten Teil durch Pendler zustandekam (OECD
2001).

Die oben genannten Ergebnisse sind insofern unbefriedigend, als sie die Quantitat des induzier-
ten Verkehrs nicht direkt in Beziehung zu einer quantitativen Komponente auf Seiten der Mal3-
nahme setzen. Neuere Studien stellen einen direkten Bezug zwischen der nach einer Baumal-
nahme erzielten Reisezeiteinsparung und dem zusétzlichen Verkehr her. Eine viel zitierte Studie
des britischen Komitees fur die Bewertung von FernverkehrsstraRen (SACTRA) rechnet pro 10 %
Zeiteinsparung mit 5 bis 10 % induziertem Verkehr. Dies entspricht einem Elastizitatskoeffizien-
ten von -0,5 bis -1 (SACTRA 1994). Ahnliche Ergebnisse mit Elastizitatskoeffizienten zwischen -
0,3 und -1,1 werden von Noland und Lem (2002) aus den USA berichtet. Etwa die Halfte des
Effekts kann auf Veranderungen der Siedlungsstruktur zurtickgefiihrt werden, ist also sekundar
induzierter Verkehr. Haag et al. (2000) berichten in ihrer Studie flir das Bundesverkehrsministeri-
um ebenfalls von einer hohen Korrelation zwischen Reisezeit und induziertem Verkehrsaufwand.
Eine Reisezeiteinsparung im Personenverkehr von 1 Mio. Personenstunden pro Jahr fihrt da-
nach zu einer Zunahme der Verkehrsleistung um durchschnittlich 18 Mio. Fahrzeugkilometer
(Haag et al. 2000, S. 53). Die Zunahme fallt in hochverdichteten Raumen deutlich geringer aus

als in landlichen Rdumen (ebenda).

Nicht nur der Stral’enbau fiihrt zu mehr Verkehr, sondern auch der Ausbau der Schienenwege.
Zum Beispiel hatten die an die Minchner S-Bahn angeschlossenen Umlandgemeinden nach der
Fertigstellung der Bahn einen deutlichen Absatzriickgang im Einzelhandel zu verzeichnen, weil
die Bewohner zum Einkaufen haufiger in die Minchner Innenstadt fuhren. Fir Hamburg wird der
durch die Verlangerung der U3 entstandene zusatzliche Verkehr auf 4 % des Gesamtverkehrs im
Einzugsbereich geschatzt, wobei der Uberwiegende Teil des Neuverkehrs hier jedoch Fulwege
und Fahrradfahrten substituiert (Kessel + Partner 1997).
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In Vorbereitung auf den Bundesverkehrswegeplan 1992 untersuchten Intraplan Consult (ITP) und
das Institut fir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung (IVT) im Auftrag des Bundesver-
kehrsministeriums die Auswirkungen der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit auf den Personen-
verkehr (Mann et al. 1991). Die Zielwahl- und die Modal-Split- Berechnung der Personenver-
kehrsprognose fiir das Jahr 2010 wurden mit und ohne die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
erstellt, so dass sich die Unterschiede direkt diesem Infrastrukturprogramm zurechnen lassen.
Das Programm sieht Neu- und Ausbaumafinahmen von etwa 1.930 km bei der Straf3e und 2.130
km bei den Schienenwegen vor. Als Folge wird ein um 13 Mio. Fahrten erhéhtes Aufkommen im
motorisierten Individualverkehr (MIV) und ein um 2,4 Mrd. Personenkilometer grol3erer Ver-
kehrsaufwand im MIV festgestellt. In Prozentwerten ausgedriickt bedeutet dies fir den MIV einen
Aufkommenszuwachs um 0,4 % und einen Zuwachs des Verkehrsaufwands um 0,7 % bezogen
auf das gesamte deutsche Verkehrsnetz. Ein Teil dieses Zuwachses ist verlagerter Verkehr von
der Bahn, die in Ostdeutschland durch das Programm Verkehrsprojekte Deutsche Einheit 2,8
Mio. Fahrgaste gegenliber dem Ohne-Fall verliert, obwohl auch Bahnverbindungen zum Pro-
gramm gehoéren. Die neuen Bahnverbindungen kénnen die durch die neuen Strallenverbindun-

gen induzierten Verlagerungseffekte nicht kompensieren.

Im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums bestimmten Wagner et al. (1996), die GréRenord-
nung des sekundar induzierten Verkehrs am Beispiel der A 81 im Raum Stuttgart. Insgesamt
steigt durch die A 81 das Fahrtenaufkommen im Untersuchungsraum um 22 % und die mittlere
Reiseweite um 12 %. Die Effekte sind zum gréf3ten Teil priméar induzierter Verkehr. Es kdnnen
jedoch auch deutliche Veranderungen der Einwohnerzahlen und der Ansiedlung von Unterneh-
men auf die A 81 zurlickgefihrt werden. Auch diese siedlungsstrukturellen Veranderungen fih-
ren in der Summe zu Mehrverkehr. Allerdings sind die Effekte regional unterschiedlich, so dass

sowohl! Verkehrszunahmen als auch —abnahmen zu verzeichnen sind.

Der induzierte Verkehr im Bewertungsverfahren fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003

Frihere Planungen — so auch noch der Bundesverkehrswegeplan 1992 — unterstellten flr den
Mit- und Ohne-Fall konstante Verkehrsmengen, d.h. man ging davon aus, dass die zu erstellende
Infrastruktur keine verkehrserzeugende Wirkung habe. Die Problematik des induzierten Verkehrs
wird nun im Bewertungsverfahren fiir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 beriicksichtigt.
Das Bundesverkehrsministerium beauftragte ein Konsortium unter Leitung des Steinbeis-
Transferzentrums (STASA) mit der Entwicklung eines Bewertungsbausteins flr den induzierten
Verkehr. Die hierzu durchgeflihrte Studie stellt einen engen Zusammenhang zwischen den mit
den InfrastrukturmaRnahmen zu erzielenden Reisezeitminderungen im Pkw-Verkehr und dem
Verkehrsaufwand im Untersuchungsraum fest (Haag et al. 2000). Der Bewertungsbaustein fiir
das BVWP-Verfahren baut jedoch nicht auf diesen empirischen Ergebnissen auf. Fir die Ermitt-
lung eines Zuschlagfaktors, der die Verkehrsinduzierung im Bewertungsverfahren abbilden soll,
werden nur 7,7 % des gesamten Pkw-Verkehrs herangezogen. Dies wird damit begriindet, dass

nur ein Teil der dem Personenverkehr zugrundeliegenden Aktivitaten frei in der Zielwahl sei — im
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Berufs- und Ausbildungsverkehr z.B. seien die Ziele aus einer kurz- bis mittelfristigen Perspektive
festgelegt. Induzierter Verkehr wird daher nur fir Freizeit- und Einkaufswege berechnet. Diese
machen zwar fast 60 % aller Wege aus, mit dem Ruckgriff auf ,Erfahrungswerte“ werden aber nur
5,6 % des Freizeit- und 10 % des Einkaufsverkehrs als frei in der Zielwahl qualifiziert. Die ge-
nannten Erfahrungswerte werden durch keinerlei Quellen belegt und setzen sich au3erdem Uber
wissenschaftliche Ergebnisse aus dem Ausland hinweg, die zeigen, dass vor allem der Ver-
kehrsaufwand im Berufsverkehr durch Stralenbauprojekte geférdert wird (OECD 2001, op. cit.).
Auch Plausibilitdtsiiberlegungen wiirden eher die Annahme stiitzen, dass Erwerbstatige, Schiler
und Auszubildende bei besserer Erreichbarkeit auch weiter entfernte Arbeitsplatze und Ausbil-

dungsorte in Betracht ziehen.

Induzierter Guterverkehr wird im Bewertungsverfahren gar nicht berlicksichtigt. Zwar ist der Zu-
sammenhang zwischen den durch StraRenbaumafinahmen erzielten Reisezeitminderungen und
dem Verkehrsaufwand in der Untersuchung von Haag et al. (2000) beim Guterverkehr nicht sehr
ausgepragt. Vor dem Hintergrund der Bedeutung der Transportkosten fiir die Entwicklung des
Guterverkehrs ware es jedoch plausibler, von induziertem Guterverkehr auszugehen. Auch zeigt
die Literatur, dass induzierter Glterverkehr von Bedeutung ist. So gehen z. B. fast 30 % des
durch die bereits erwahnte Strallenverbindung von Kristiansund zum Festland induzierten Ver-
kehrs auf Lkw zuriick (OECD 2001).

Sekundar induzierter Verkehr wird im Bewertungsverfahren ebenfalls nicht berlicksichtigt. Be-
grindet wird dies mit der Untersuchung von Wagner et al. (1996), der zufolge der sekundar indu-
zierte Verkehr im Raum Stuttgart im Durchschnitt nur von geringen Bedeutung ist. Andere Stu-
dien kommen — wie bereits dargelegt — zu ganz anderen Ergebnissen, so z. B. Rodier et al.
(2001), denen zufolge der sekundar induzierte Verkehr etwa die Halfte des induzierten Verkehrs
ausmacht.?? Auch die Untersuchung von Wagner et al. (1996) zeigt regional sehr unterschiedli-
che Effekte, so dass auf dieser Grundlage keine allgemeingtiltige Aussage Uber die Grolkenord-
nung des sekundar induzierten Verkehrs getroffen werden durfte. Es ist daher nicht gerechtfer-

tigt, den sekundar induzierten Verkehr im BVWP-Verfahren zu vernachlassigen.

Da der primar induzierte Pkw-Verkehr nur zu einem Bruchteil, der primar induzierte Guterverkehr
und der sekundar induzierte Personen- und Giuterverkehr gar nicht berticksichtigt werden, ist
anzunehmen, dass das Bewertungsverfahren fiir den BVWP den induzierten Verkehr bei weitem
unterschatzt. Damit werden auch die durch die Projekte hervorgerufenen Umweltbelastungen zu

gering bewertet.

22 Zitiert nach Noland und Lem (2002)
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5.2. Wirtschaftsforderung durch Infrastrukturausbau

VerkehrserschlieBung und Regionalentwicklung

Eine leistungsfahige Infrastruktur ist die Voraussetzung fir das Funktionieren einer modernen
Gesellschaft. Ein wesentlicher Zweck des Infrastrukturausbaus ist daher in der Regel auch die
Verbesserung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit. Vor allem gilt der Infrastrukturausbau als
Instrument der regionalen Entwicklung. Allerdings kamen bereits mit Beginn der 80er Jahre Zwei-
fel auf, dass sich in wirtschaftlich weit entwickelten Landern, die bereits Gber ein leistungsfahiges
Infrastrukturnetz verfiigen, noch nennenswerte regionale Entwicklungseffekte durch die Erweite-
rung der Infrastruktur erreichen lassen. So veréffentlichte die Bundesanstalt flir Landeskunde und
Raumordnung (BfLR) bereits 1980 eine Untersuchung zur Raumwirksamkeit von Fernstral3en,
die sich der Frage widmete, inwieweit der Fernstrallenbau geeignet ist, Entwicklungskrafte in
peripheren landlichen Regionen zu mobilisieren (Lutter 1980). Der Studie zufolge verandert jede
Anderung im Verkehrsnetz auch das regionale Standortgefiige der Wirtschaft. Dies kann sowohl
Betriebsneuansiedlungen oder —erweiterungen, als auch Stilllegungen oder Abwanderungen zur
Folge haben, wobei die Wirkrichtung grundséatzlich offen ist. Empirische Ergebnisse bestatigten
diese Uberlegungen (ebenda). Sofern in einzelnen Regionen Uberhaupt eine Wirkung zu ver-
zeichnen war, ist deren Richtung nicht einheitlich. So sind in einigen Fallen Wachstumseffekte in

Gang gesetzt, in anderen hingegen lediglich Abwanderungstendenzen verstarkt worden.

Auch andere Untersuchungen aus dieser Zeit fanden keine oder nur geringe und uneinheitliche
Effekte des Fernstral’enbaus auf die regionale Entwicklung (vgl. Aberle et al. 1987, Baum et al.
1987). Eine Studie im Auftrag des Bundesverkehrsministerium stellte als Folge von Investitionen
in die Verkehrsinfrastruktur neben kleinraumigen Arbeitsplatzverlagerungen Uberregional sowohl
positive als auch negative Beschaftigungseffekte fest, wobei die Realisierung der Potentiale von
weiteren wichtigen Standortfaktoren — z.B. dem Industrialisierungsgrad — abhing (Zachcial et al
1990).

Anhnliche Erfahrungen wurden bei der ErschlieRung der neuen Bundesldnder gemacht (Gather
2004, Schroder 2004). Eine Untersuchung aus Thiringen zeigt, dass zwar ein positiver Einfluss
der Autobahnerschliefung auf das BIP-Wachstum festgestellt werden kann, jedoch korrespon-
diert dies mit relativ hoher Arbeitslosigkeit und geringer Beschéaftigungsentwicklung. Die Pendler-
salden werden mit abnehmender Entfernung zur Autobahn immer negativer, d. h. die Autobahn
sorgt nicht fir die Ansiedlung neuer Arbeitsplatze, vielmehr nutzen die Erwerbstatigen die Ver-
kehrsverbindung, um sich weiter entfernte Arbeitsplatze zu erschlieen. Offensichtlich zwingt der
héhere Innovations- und Konkurrenzdruck entlang der Autobahnen zu Rationalisierungsmald-
nahmen, die einerseits die Produktivitdt und Konkurrenzfahigkeit der jeweiligen Unternehmen
positiv beeinflussen, andererseits aber negative Wirkungen auf Arbeit und Beschaftigung mit sich
bringen (Gather 2004). Der Ausbau der Strafden flhrt dariiber hinaus dazu, dass die Orte mit

zentralrdumlicher Funktion zueinander verstarkt in Konkurrenz treten. So werden zum Beispiel
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Nordhausen und Suhl, die im Landesentwicklungsprogramm des Landes Thiringen als Mittel-
zentren mit Teilfunktionen eines Oberzentrums ausgewiesen sind, durch den Bau der Autobahn
BAB 38 und den Ausbau der B 87 relativ abgewertet, weil sich dann die Einzugsbereiche mit
angrenzenden Mittel- und Oberzentren starker lGberschneiden (ebenda). Eine differenzierte Ana-
lyse der in Thiringen erhobenen Daten zeigt, dass die Nahe zu Verdichtungsraumen fir die wirt-
schaftliche Entwicklung wesentlich und wichtiger als die AutobahnerschlieBung ist. Wo diese
Nahe nicht gegeben ist, kann auch die AutobahnerschlieRung keinen positiven Wirtschaftsimpuls
setzen. Auch sind positive Wirtschaftsentwicklungen in autobahnfernen Gebieten zu erkennen,
die raumlich naher an den Verdichtungsraumen liegen. Der Autor kommt daher zu dem Schluss,
dass Autobahnen weder notwendig noch hinreichend flr eine positive regionalwirtschaftliche

Entwicklung sind (ebenda).

Die bereits zitierte Arbeitsgruppe der OECD, konstatiert nach der Auswertung von Ergebnissen
aus mehreren Landern, dass die Auswirkungen des Infrastrukturausbaus auf die regionale Ent-
wicklung relativ selten ex post untersucht wurden, und es auch keine Untersuchungsstandards
gibt. Auf der Grundlage der vorliegenden Daten stellt die Arbeitsgruppe jedoch ebenfalls fest,
dass Infrastrukturausbau sowohl zur positiven regionalen Entwicklung als auch zur Entleerung
von Regionen beitragen kann (OECD 2001). Eine Analyse des Zusammenhangs zwischen Er-
reichbarkeit und regionaler Wirtschaftskraft in Osterreich zeigt, dass von der Verbesserung der
Erreichbarkeit seit 1950 nicht die peripheren Regionen, sondern vor allem die Zentralraume profi-
tierten (Rau et al. 2003). Und nicht zuletzt muss auch die EU-Kommission bei einer Bewertung
mit Hilfe des Strukturfonds geférderter Infrastrukturprojekte feststellen, dass ein Zusammenhang
zwischen der besseren Infrastrukturausstattung und einer starkeren Wirtschaftskraft statistisch
nicht nachzuweisen ist (EU-Kommission 2000, zitiert nach Ifo 2002, S. 109). Differenzierter ist
das Ergebnis von Brocker et al. (2003) bezlglich der Effekte der transeuropaischen Verkehrsinf-
rastrukturprojekte TEN und TINA. Wahrend in den ,alten“ EU Staaten kaum ein Effekt festzustel-
len ist, wirkt sich der Infrastrukturausbau in den Beitrittslandern eindeutig positiv aus. Grundsatz-
lich jedoch stehen riesigen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur nur sehr geringe Zugewinne

beim Bruttosozialprodukt gegentiber (ebenda).

Arbeitsplatzeffekte

Infrastrukturausbau schafft Arbeitsplatze, zunachst in der Planungs- und Bauphase, dann fiir
Unterhalt und Betrieb. Hierbei geht es sowohl um die flr den Bau direkt benétigten Arbeitskréafte
als auch um indirekte Beschaftigungswirkungen der erhéhten Nachfrage, die durch zusatzliche
Léhne und Gehalter entsteht. Nicht der gesamte Arbeitsplatzeffekt kommt der Region zugute,
zumal das Wettbewerbsrecht bei grol3en Investitionen EU-weite Ausschreibungen vorschreibt.
Das Bewertungsverfahren fur die Bundesverkehrswegeplanung 2003 geht davon aus, dass je
100 Mio. € Investitionen in den betroffenen Regionen 940 Arbeitsplatze geschaffen werden
(Planco et al. 2004). Diese Arbeitsplatze verschwinden jedoch nach der Fertigstellung weitge-

hend wieder. Der Betrieb erfordert in der Regel sehr viel weniger Arbeitskrafte. Fir Bundesauto-
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bahnen geht man von 2 Arbeitsplatzen pro Kilometer aus (BMV 1993), auch bei den weitgehend
automatisierten Schienenneubaustrecken ist der Arbeitskraftebedarf gering, wahrend bei Flugha-

fen und Hafen ein weitaus grolierer Bedarf besteht (vgl. Gather et al. 2003).

Eines der wichtigsten Argumente fiir den Bau und Ausbau insbesondere der Autobahnen sind die
Uber den Bau und Betrieb hinausgehenden Beschaftigungswirkungen. Das Bewertungsverfahren
fir den Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 1992 ging davon aus, dass fir jeden neu errichteten
Kilometer Bundesautobahn acht, in den neuen Bundeslandern sogar 24 Arbeitsplatze in der je-
weiligen Region entstehen. Das Uberarbeitete Verfahren fir den BVWP 2003 schatzt den Ar-
beitsplatzeffekt jetzt nicht mehr auf Basis der zusatzlichen Strallenlange sondern auf Basis der
verbesserten Erreichbarkeit, wobei zusatzliche regionale Standortfaktoren einflieRen (BMVBW
2002a). Das in PLANCO (1999) beschriebene Verfahren lasst jedoch etliche Fragen offen. Vor
allen Dingen werden bei der empirischen Bestimmung des Zusammenhangs zwischen Anbin-
dungsqualitat und Arbeitslosigkeit die Ergebnisse der ostdeutschen Kreise ausgeklammert, weil
hier die Arbeitslosenquote mit der Anbindungsqualitat steigt und nicht wie erwartet fallt. Dieses
Vorgehen wird damit begriindet, dass sich hier systemwechselbedingte Anpassungsprobleme
zeigten, die den wahren Zusammenhang uberlagerten. Die oben beschriebenen Ergebnisse der
internationalen Forschung, die zu einer wesentlich vorsichtigeren Bewertung Anlass geben wiir-
den, bericksichtigt PLANCO nicht. Daher stutzt sich der Koeffizient fiir die Berechnung der Ar-
beitsplatzeffekte der Malnahmen des BVWP ausschlieRlich auf die Erhebungen in den west-
deutschen Kreisen. Aber auch dort ist der Regressionskoeffizient sehr gering und nur knapp sta-
tistisch gesichert. Es ist anzunehmen, dass sich hinter diesem relativ niedrigen Koeffizienten eine
erhebliche Varianz verbirgt, die nicht nur negative, sondern auch positive Effekte enthalt. Ange-
sichts der oben referierten Arbeiten, die darauf hinweisen, dass der Infrastrukturausbau sowohl
Arbeitsplatze schaffen, als auch zur Abwanderung der Arbeitskrafte beitragen kann, entspricht
eine Mittelung Uber die Regression nicht wissenschaftlichen MaRstaben. Vielmehr sind die Daten
nach den positiven oder negativen Reaktionen zu gruppieren. Die Fehleinschatzungen, die sich
aus der Mittelung ergeben, verstarkt das BVWP-Bewertungsverfahren noch durch die Raumwirk-
samkeitsanalyse, indem die Nutzen der Verkehrswegeinvestitionen in strukturschwachen Regio-
nen noch einmal mit einem Zuschlag versehen werden, obwohl die Auswertung der Literatur ge-
rade dort eher negative Effekte erwarten lieRe. Grundsatzlich bleibt noch anzumerken, dass das
Regressionsverfahren als Querschnittsanalyse nichts dariiber aussagt, inwieweit Arbeitsplatze
neu geschaffen oder aus schlechter angebunden in besser angebundene Regionen verlagert
wurden. Darlber hinaus kénnen sinkende Arbeitslosenquoten, an denen hier der Erfolg gemes-
sen wird, sowohl das Ergebnis eines verbesserten Arbeitsplatzangebots als auch verstarkten
Auspendelns oder des Wegzugs der arbeitsfahigen Bevdlkerung sein. Auch wird nicht unter-
sucht, welche Arbeitsplatzeffekte durch einen anderen Gebrauch der fur die Erweiterung der Inf-

rastruktur ausgegebenen Gelder zu erzielen gewesen ware (OECD 2001).

Das entwickelte Verfahren ist aus diesen Grinden nicht geeignet, die Auswirkungen der BVWP

auf den regionalen Arbeitsmarkt zu bewerten.
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5.3. Fazit und Handlungsbedarf

Vom Ausbau der Verkehrsinfrastruktur geht eine — bislang zu wenig beachtete — verkehrs-
erzeugende Wirkung aus. Die Hoffnung, mit dem Ausbau der Infrastruktur Staus abbauen zu
koénnen, hat sich als unerfiillbar erwiesen. Nach Noland und Lem (2002) missen 15 bis 20 % des
Verkehrswachstums in den USA und GroRbritannien dem induzierten Verkehr zugeschrieben
werden. Es ist anzunehmen, dass der induzierte Verkehr in Deutschland eine ahnliche Grofen-
ordnung erreicht. Die Bundesverkehrswegeplanung hat den induzierten Verkehr lange ganz ver-

nachlassigt und tragt ihm immer noch nicht ausreichend Rechnung.

Mit der Gestaltung der Infrastruktur steht auf Bundesebene ein machtvolles Instrument zur Beein-
flussung des Verkehrswachstums zur Verfiigung, das bisher zu wenig genutzt wird, um die
Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung — Senkung der Transportintensitat im Verhaltnis zum
Bruttoinlandsprodukt, Verdopplung des Guterverkehrsaufkommens der Bahn und Steigerung des

Binnenschiffsanteils um 40 % (Bundesregierung 2002, 2004) — zu erreichen.

Der Verkehrsprognose flir den Bundesverkehrswegeplan 2003 liegt ein Infrastrukturnetz fir das
Basisszenario ohne MalRnahmen zugrunde, ,das nach gegenwartigem Wissensstand aufgrund
festgelegter MaRnahmen und der Finanzausstattung bis 2015 realisiert ist* (BMVBW 2002a, S.
58). Unter der Annahme, dass dies die laufenden und fest disponierten Vorhaben des vordringli-
chen Bedarfs im BVWP 2003 einschlief3t, sind noch zu tatigende Investitionen in Hoéhe von 24,7
Mrd. € fir den Stralten-, 17,9 Mrd. € fir den Schienenwege- und 4,4 Mrd. € fir den Bundeswas-
serstralenausbau bereits Grundlage der Prognose. Damit ist auch ein Teil des Verkehrs, der
durch den im BVWP 2003 ausgewiesenen Infrastrukturausbau induziert wird, bereits in der Prog-
nose enthalten. Leider wird dieser Teil nicht ausgewiesen, ebenso wenig wie der durch das Ge-
samtprogramm induzierte zusatzliche Verkehr. Um eine angemessene Berilicksichtigung des
induzierten Verkehrs zu gewahrleisten, ist es angebracht, die Infrastrukturausbauplane des Bun-
des auf den Prifstand zu stellen. Der prognostizierte Verkehrsaufwand mit den geplanten Mal3-
nahmen ware dem prognostizierten Verkehrsaufwand ohne die Malihahmen gegenuiberzustellen
(s. die Berechnungen von ITP/IVT fiur die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, Mann et al. 1991).

Insbesondere bei den anstehenden Raumordnungsverfahren und bei der Priifung der Projekte,
die mit einem besonderen 6kologischen Planungsauftrag belegt wurden, sind die zusatzlichen

Verkehre vollstandig zu berucksichtigen.

Des weiteren sind alle Verlagerungseffekte, insbesondere die Auswirkungen des Strallenbaus
auf die Verkehrsanteile von Bahn, Binnenschiff und OPNV, auszuweisen. Dies ist die Vorausset-
zung daflr, dass die Ziele der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung nicht konterkariert
werden. Das Ziel der Verdopplung des Giiterverkehrs auf der Schiene mit Hilfe einer gezielten
Ausweitung des Schienenverkehrsangebots hatte nur bei einem ebenso gezielten Verzicht auf

den Ausbau der StraReninfrastruktur eine realistische Chance.
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Fir alle geplanten StraRenbaumalnahmen ist zu priifen, ob die bestehenden oder vorhergesag-
ten Kapazitatsengpasse nicht auch durch den Ausbau der Bahn-Angebote, durch gezielte Steue-
rung der Siedlungsentwicklung oder andere verkehrsvermeidende Maflinahmen beseitigt werden

kénnen?3.

Die Beurteilung des durch Infrastrukturausbau zu erzielenden Nutzens muss sich starker an
volkswirtschaftlichen und gesellschaftlichen Effekten orientieren. In der Kosten-Nutzenrechnung
des Bewertungsverfahrens flr die Bundesverkehrswegeplanung kommt der Nutzen zum Gber-
wiegenden Teil durch die Summe individueller Zeiteinsparungen zustande. Obwohl die Starkung
des Wirtschaftsstandorts explizites Ziel der Bundesverkehrswegeplanung ist, werden die Auswir-
kungen auf die Wirtschaftskraft gar nicht und die Auswirkungen auf die Beschaftigung nicht an-
gemessen geprift. Ein angemessenes Bewertungsverfahren misste den regionalen Unterschie-
den bei den Auswirkungen des Infrastrukturausbaus auf die regionale Entwicklung Rechnung
tragen. Dafir sind zunachst Kriterien zu erarbeiten, die aufzeigen, in welchem Zusammenhang
Infrastrukturausbau eine notwendige Voraussetzung ist, unter welchen Bedingungen er die regi-
onale Entwicklung férdern kann, und unter welchen Bedingungen eher kontraproduktive Wirkun-
gen zu erwarten sind. Um die positiven regionalwirtschaftlichen Wirkungen zu maximieren und
einen effizienten Einsatz von Haushaltsmitteln zu gewahrleisten, ist in jedem Fall zu priifen, ob

nicht durch alternative Investitionen bessere Erfolge zu erzielen sind.

Fur die Fortschreibung der Bundesverkehrswegeplanung ist eine Rickbindung an die umweltpoli-
tischen Ziele notwendig. Das UBA hat vorgeschlagen, die BVWP zu einer Bundesverkehrsent-
wicklungsplanung weiterzuentwickeln und einen konkreten Verfahrensvorschlag vorgelegt (Kop-
pel et al. 2004, Gihnemann et al. 1999), der sich an den Anforderungen der Strategischen Um-
weltpriifung (SUP) orientiert. Das Verfahren sieht vor, sowohl Szenarien in Ubereinstimmung mit
den Zielen zu entwickeln, als auch die verkehrlichen und umweltbezogenen Konsequenzen des
gesamten Verkehrsnetzes — und nicht wie bisher nur der einzelnen Trassen — aufzuzeigen. In
mehreren Schritten, unter Berlcksichtigung der jeweiligen Auswirkungen, wird das Fernverkehrs-
konzept den Zielen angepasst. Auf diese Weise werden unerwiinschte Nebenwirkungen, wie der
induzierte Verkehr, in ihrer gesamten GroRRenordnung friihzeitig sichtbar, so dass die Politik be-

reits auf der konzeptionellen Ebene gegensteuern kann.

2 ygl. Artikel 11 des Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention
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6. Zusammenfassung der Ergebnisse

Eine Fortsetzung des ungebrochenen Verkehrswachstums wirde die Losung wichtiger umwelt-
politischer Fragen — wie den Klimaschutz oder die Senkung des Flachenverbrauchs — wesentlich
erschweren. In den letzten Jahrzehnten haben die Siedlungsentwicklung und die Zunahme der
Handelsverflechtungen sowie veranderte Lebensstile und der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
das Verkehrswachstum wesentlich bestimmt. MalRnahmen, die auf diese Determinanten des Ver-

kehrs wirken, kénnen daher auch die Entstehung von Verkehr beeinflussen.

Eine geordnete Siedlungsentwicklung ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Einddmmung des
Verkehrs bei gleichzeitig hoher Mobilitat. Multifunktionale Stadte, die nicht nur dem Arbeiten und
Einkaufen, sondern vermehrt auch wieder dem Wohnen dienen, sind ein lohnendes Leitbild der
Stadtebauférderung. Dichte, gemischte Siedlungsstrukturen, die trotz Dichte auch Erholungsfla-
chen freihalten und naheliegende Ausflugsziele bieten, sowie eine in Stadtteilen mit jeweils eige-
nen Zentren gegliederte stadtische Organisation bieten die besten Voraussetzungen zur Ver-
kehrsverminderung. Mit steuerlichen Anreizen lasst sich die Neuinanspruchnahme von Flachen
fur Siedlungszwecke vermindern, die Wiedernutzung von Brachflachen férdern und die bauliche
Dichte erhéhen. Daneben bedarf es einer bewussten Siedlungspolitik und einer gemeindetber-
greifenden Planung, um Gewerbe- und Wohnungsbauflachen zu konzentrieren, Natur und Land-
schaft von Bebauung freizuhalten sowie zum Beispiel Gewerbeunternehmen anzusiedeln, die als
Zulieferer oder Abnehmer fiir bereits vorhandene Betriebe Lieferwege verkirzen helfen. Eine
gezielt auf Verkehrsverminderung ausgerichtete Siedlungsplanung wiirde durch einen runden
Tisch, an dem im konkreten Planungsprozess alle Akteure zusammengebracht und von Experten

beraten wiirden, wesentlich erleichtert.

Beim Glterverkehr liegt ein relativ groRes Verkehrsverminderungspotential in der Verringerung
des intraindustriellen Handels, d.h. des Handels mit gleichartigen Produkten. Hier handelt es sich
um Giiter, die zueinander nahe Substitute sind und deren physischer Charakter sowie deren
Produktionsverfahren sich nur geringfiigig unterscheiden. In den betreffenden Regionen sind die
Fertigkeiten vorhanden, die gehandelten Giter selbst zu produzieren, und keine Region kann das
Produkt wesentlich billiger herstellen. Deswegen dirfte dieses Handelssegment auf eine Veran-

derung der Transportkosten besonders stark reagieren.

Die Unterstitzung der Regionalvermarktung und koénnte ebenso zur Verminderung der Trans-
portentfernungen beitragen. Auch die Moglichkeiten zur Verbesserung der Effizienz durch mo-
derne Logistik sind bisher noch nicht ausgeschopft. Hier kénnen Umwelt und Wirtschaft glei-

chermafien gewinnen.

Viele staatlichen Entscheidungen wirken verkehrserzeugend, ohne dass dies beabsichtigt ist.
Eine systematische Uberpriifung von Gesetzen und Verordnungen hinsichtlich inrer verkehrlichen

Wirkungen wirde unerwlinschte Nebenwirkungen sichtbar machen. Dies gilt fur alle Bereiche,
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aber ganz besonders fir den Infrastrukturausbau, denn die Ausweitung des Infrastrukturangebots
tragt erheblich zum Verkehrswachstum bei. Die derzeit verwendeten Bewertungsverfahren geben
keine Auskunft Uber die Grolkenordnung des durch den Infrastrukturausbau zusatzlich erzeugten
Verkehrs. Auch sind die verwendeten Verfahren nicht in der Lage vorherzusagen, ob der Ausbau

der Verkehrsinfrastruktur die 6konomische Entwicklung einer Region férdert oder eher behindert.
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