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1 Einleitung

1.1  Problemstellung und Zielsetzung

Nach den neuesten Prognosen zur Verkehrsentwicklung werden der Personenver-
kehr und der Giiterverkehr in der EU in den kommenden Jahren deutliche Auf-
kommenszuwéchse verzeichnen. Die Schitzung der Europdischen Kommission
zum Giiterverkehr weist eine Steigerung von 38% bis 2010 aus.! Besonders inten-
siv wird sich der prognostizierte Anstieg in Deutschland darstellen. Der Grund
hierfiir ist die zentrale Lage innerhalb Europas. Neben dem Wachstum des natio-
nalen Giiterverkehrs werden in den kommenden Jahren insbesondere der grenz-
iiberschreitende Verkehr sowie der Transitverkehr zunehmen.? Die Prognose fiir
die Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik ist dementsprechend hoch. Bezo-
gen auf das Basisjahr 1997 wird der Giiterverkehr bis 2015 voraussichtlich um
57,6% wachsen.?

Die zu erwartende hohe Wachstumsrate im Giiterverkehr hat mehrere Griinde.
Ein erster Grund ist die Internationalisierung der Produktion. Bedingt durch die
Globalisierung und den europédischen Integrationsprozess, der sich durch die EU-
Osterweiterung intensiviert, wird es den Unternehmen ermdglicht, an den Orten zu
produzieren, an denen sie die besten betriebswirtschaftlichen Voraussetzungen
vorfinden. Dabei spielt die Entfernung zu den Beschaffungs- und Absatzmirkten
und somit die erforderliche Transportleistung oft eine untergeordnete Rolle. Ein
zweiter Grund ist die Umstrukturierung der Produktionsprozesse. Die Fertigungs-
tiefe an einem Unternehmensstandort ist riicklaufig. Dies flihrt zu einer Verldnge-
rung der Produktionskette und zu mehr Transportvorgidngen. Letztlich fiihren zeit-
lich eng ineinander verzahnte Produktionsabldufe zu einer Verringerung des
Transportaufkommens je Transportfall und gleichzeitig zu einer hheren Anzahl
der Transportvorgénge.

Als besonders problematisch stellt sich das Wachstum des StraBengiiterver-
kehrs dar. Bereits heute wird der GroBteil des Verkehrsaufkommens auf der Strafle

! Das Basisjahr fiir diese Wachstumsprognose ist 1998. Vgl. EC (2001), S. 15.
Einerseits werden sich die Handelsbeziechungen zwischen den westeuropédischen EU-
Mitgliedsldndern weiterhin intensivieren. Andererseits hat der Verkehr zwischen den
ost- und westeuropdischen Landern bedingt durch die EU-Osterweiterung in den
kommenden Jahren erhebliche Wachstumspotenziale. Vgl. Gresser, K. et al. (2001),
S. 591.

3 Mann, H.-U. et al. (2001), S. 120, S. 221.
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befordert. In der Bundesverkehrsprognose wird fiir den Straengiiterfernverkehr in
den kommenden Jahren ein hoheres Wachstum als fiir den gesamten Giiterverkehr
vorhergesagt.* Betrachtet man die gegenwirtig schon angespannte Situation auf
deutschen Straflen, so sind die verkehrs- und umweltpolitischen Konsequenzen ei-
ner solchen Entwicklung kaum vorstellbar.

Bereits heute verursachen die Staukosten mit geschétzten 5,3% des nationalen
Bruttoinlandsproduktes (BIP) einen erheblichen Schaden fiir die Wirtschaft.’
Steigt das Giiterverkehrsaufkommen auf der Strafle entsprechend den Prognosen,
so wird die Zuverlédssigkeit der Transporte drastisch sinken. Insbesondere die zu-
nehmende Anzahl von Unternehmen, die auf ,,Just-in-Time*“-Anlieferungen ange-
wiesen sind, werden mit einem erheblichen Schaden durch die Uberlastung der
Strafen rechnen miissen.

Auch unter umweltpolitischen Gesichtspunkten sind die Entwicklungen des
Verkehrssektors alarmierend. Der Stralengiiterverkehr verursacht im Vergleich zu
Bahn und Binnenschifffahrt bei entsprechender Auslastung hohere Umweltexter-
nalitdten.® Eine Steigerung des Marktanteils des Stralengiiterverkehrs fiihrt somit
unweigerlich zu einer noch stirkeren Belastung der Umwelt. Soll der Verkehrs-
sektor — wie von der Politik gewiinscht — jedoch auch zur CO,-Reduktion beitra-
gen, stehen bei gegebenem Wirtschafts- und damit korreliertem Verkehrswachs-
tum nur wenige Konzepte zur Emissionsreduktion zur Auswahl.’

Die Verkehrsverlagerung gilt in der nationalen und europédischen Verkehrspoli-
tik als Losungskonzept fiir die Beseitigung der dringenden umwelt- und verkehrs-
politischen Probleme. Die Politik reguliert den Verkehrssektor bereits heute ent-
sprechend.® Die Verkehrswirtschaft ist infolge der zunehmenden Kapazitits-
engpdsse auf der StraBe und den damit verbundenen betriebswirtschaftlichen
Konsequenzen fiir ihre Unternehmen gewillt, Giiterverkehre zu verlagern.

Dessen ungeachtet stellt sich die Verlagerung in der Praxis aufgrund bislang
fehlender Alternativen zum Lkw meist als schwierig dar. Die Verkehrsmittelwahl
wird vom Transportorganisator transportfallspezifisch getroffen. Dabei flieBt in
seine Entscheidungsfindung neben den Transportkosten auch die vom Nachfrager
geforderte Qualitit der Verkehrsleistung ein. In der verkehrspolitischen Diskussi-

4 Mann, H.-U. et al. (2001), S. 221.

3 Thomas, U. (2001), S. 2.

Als Umweltexternalititen sind insbesondere die CO,-Emissionen zu nennen, die den

grofiten Anteil an den externen Kosten des Verkehrs haben. Die CO,-Emissionen lie-

gen beim StraBBengiiterverkehr deutlich iiber denen der Bahn und der Binnenschiff-
fahrt. Vgl. BMVBW (2000), S. 29ff.

Einen Uberblick iiber die verschiedenen Instrumentengruppen zur Reduzierung des

CO,-AusstoBes im Verkehr geben Stronzik, M. et al. (2002), S. 196f.

8 Im ,,Weillbuch — Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fiir die
Zukunft” (EU, 2001a) und im Bericht der Bundesregierung zur , Integrierte[n] Ver-
kehrspolitik — Herausforderung, Verantwortung und Handlungsfelder (BMVBW,
2002b) ist die Verlagerung als zentrales politisches Ziel der Verkehrspolitik aufge-
fiihrt.
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on iiber Ansétze zur Verkehrsverlagerung wird meist jedoch ausschlielich auf die
Kosten der Erbringung von Verkehrsleistungen geachtet. Dies greift zu kurz, da
die Entscheidung oft stirker von den Rahmenbedingungen des Transports und der
Qualitdtsmerkmale der Transportmittel als von den jeweiligen Transportkosten
abhéngt.

Das Ziel dieser Arbeit ist es deshalb, die Determinanten der Verkehrsmittel-
wahl zu bestimmen. Dabei sollen nicht nur die Transportkosten und die Quali-
taitsmerkmale sondern alle Einflussfaktoren beriicksichtigt werden, die fir die
Verkehrsmittelwahl des Spediteurs relevant sind. Anhand real existierender Trans-
portvorginge, die in einer Spediteursbefragung erfasst wurden, wird die Verkehrs-
mittelwahl im Giiterverkehr untersucht. Die Analysen zur Verkehrsmittelwahl er-
folgen mit Hilfe eines bindren Probit-Modells. Darauf aufbauend soll die Wirkung
verschiedener Politikmanahmen zur Verkehrsverlagerung untersucht werden. Zu
nennen ist hier insbesondere die leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe, deren
Einfilhrung auch mit dem Ziel der Verlagerung von Straengiiterverkehren ge-
rechtfertigt wurde.

1.2 Aufbau und Gang der Arbeit

Im zweiten Kapitel dieser Arbeit wird der Giiterverkehr und dessen Bedeutung fiir
die Volkswirtschaft dargestellt. Hierzu wird in einem ersten Schritt ein Vergleich
des Personen- und des Giiterverkehrs vorgenommen. Diese Gegeniiberstellung
zeigt einerseits die relative Bedeutung des Giitertransportwesens fiir die Entwick-
lung des Gesamtverkehrsautkommens. Andererseits weist sie dringlich darauf hin,
dass die vergangene Entwicklung im Giiterverkehr nicht unverandert fortgeschrie-
ben werden kann. Zwar wird die Bedeutung des Verkehrs fiir das wirtschaftliche
Wachstum keineswegs in Abrede gestellt, der dringende Handlungsbedarf zur
Verinderung des Verkehrsmarktes ergibt sich aus volkswirtschaftlicher Perspekti-
ve jedoch zwingend aus den hohen negativen externen Effekten des Verkehrs. Die
Vorstellung verschiedenster Konzepte zur Losung des Verkehrsproblems ist des-
halb zentraler Bestandteil dieses Kapitels. Dariiber hinaus werden die Konzepte
auf ihren Erfolg in der Anwendung in den vergangenen Jahrzehnten untersucht.
Die von der Europdischen Union und der Bundesregierung abgeleiteten Hand-
lungsempfehlungen schlieBen das zweite Kapitel ab.

Das dritte Kapitel beschreibt die Problematik der Verkehrsverlagerung. Es be-
fasst sich mit der Person, die die Entscheidung zugunsten eines Verkehrsmittels
trifft, ebenso wie auch mit den zur Auswahl stehenden Alternativen. Wie dieses
Kapitel zeigt, kann die Frage nach dem Entscheidungstriger der Verkehrsmittel-
wahl nicht eindeutig geklart werden. Es wird begriindet, warum sich eine empiri-
sche Studie zum Verkehrsmittelwahlverhalten im Giiterverkehr auf die Gruppe der
Spediteure beziehen sollte. Im Rahmen der Erlduterungen werden die verschiede-
nen Konzepte von Transportketten im Giiterverkehr vorgestellt. Dabei wird insbe-
sondere auf die unterschiedlichen intermodalen Verkehre eingegangen, die in der
Praxis iiblicherweise die einzigen Alternativen zum unimodalen Lkw-Verkehr
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sind. Der dritte Abschnitt dieses Kapitels widmet sich den Qualitdtsmerkmalen der
Verkehrsmittelwahl. Hierzu werden die relevanten Einflussfaktoren im Uberblick
dargestellt und kurz beschrieben.

Im vierten Kapitel werden die unterschiedlichen Konzepte zur Analyse der
Verkehrsmittelwahl wiedergegeben und die Vor- und Nachteile der unterschiedli-
chen Modellansétze gegeneinander abgewogen. Hierbei wird insbesondere die
Notwendigkeit eines mikrodkonomischen Ansatzes fiir die Erkldrung der Ver-
kehrsmittelwahl herausgearbeitet. Das Kapitel zeigt auf, dass die Klasse der dis-
kreten Entscheidungsmodelle fiir die Analyse des Wahlverhaltens besonders ge-
eignet ist. Die verschiedenen Modelle der diskreten Entscheidungstheorie werden
in diesem Kapitel beschrieben. Dabei wird auf die zugrunde liegende Nutzenma-
ximierungstheorie, auf die verschiedenen Verteilungsannahmen der Storterme und
deren Auswirkungen auf die Modelle sowie auf die Vor- und Nachteile der Mo-
delle in der Anwendung eingegangen. Die empirischen Arbeiten, die in diesem
Kapitel zur Erléuterung der unterschiedlichen Modelle herangezogen werden, ba-
sieren entweder auf bekundeten oder auf offenbarten Priferenzen der befragten
Unternehmen. Die Vor- und Nachteile beider Konzepte werden im letzten Ab-
schnitt dieses Kapitels diskutiert.

Das fiinfte Kapitel bezieht sich auf die empirische Untersuchung, die im Rah-
men dieser Arbeit durchgefiihrt wurde. Der erste Abschnitt dieses Kapitels ordnet
diese Arbeit in die bisherigen Forschungsaktivitdten der Giiterverkehrsmittelwahl
ein. Der zweite Abschnitt beschreibt das Untersuchungsdesign der Arbeit. Befra-
gungsmethode, Inhalt und Aufbau des Fragebogens werden erldutert. Ferner wer-
den die Ziehung der Stichprobe, die Definition der relevanten Grundgesamtheit
und schlieBlich die Realisierung der Interviews beschrieben. Der dritte Abschnitt
stellt die Ergebnisse der Befragung dar und vergleicht diese mit verfiigbaren Se-
kundaérstatistiken. Dartiber hinaus werden die deskriptiven Analysen dieses Ab-
schnitts genutzt, um Hypothesen zur Verkehrsmittelwahl der Spediteure aufzustel-
len, die im sechsten Kapitel mit Hilfe von 6konometrischen Schétzungen iiber-
priift werden sollen.

Im sechsten Kapitel wird die Wahl der Spediteure zwischen dem Lkw und dem
kombinierten Verkehr 6konometrisch geschitzt. Dies erfolgt einerseits fiir die ge-
samte Stichprobe und andererseits fiir die Gruppe der groen und kleinen Spediti-
onen. Dariiber hinaus wird die Verkehrsmittelwahl zwischen dem unbegleiteten
kombinierten Verkehr und dem Lkw-Transport, der von einem Frachtfiihrer be-
trieben wird, 6konometrisch analysiert. Auf Grundlage der Schitzergebnisse wer-
den in diesem Kapitel verkehrspolitische Mafinahmen simuliert und deren Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl bestimmt. Die zu untersuchenden Maflnahmen stam-
men aus dem Mafnahmenkatalog der Europédischen Union und der Bundesregie-
rung. Das siebte Kapitel fiihrt die aus dem sechsten Kapitel zu ziehenden Schluss-
folgerungen auf und gibt einen Ausblick auf die Moglichkeit, mittels ordnungs-
und preispolitischer MaBinahmen die Verkehrsmittelwahl politisch zu beein-
flussen.



2 Die Giiterverkehrswirtschaft

2.1  Historische und prognostizierte Entwicklungen des
Giiterverkehrsmarktes

2.1.1 Bedeutung des Giiterverkehrs in der Transportwirtschaft

In der Verkehrswissenschaft wird unter dem Begriff Transport™ eine raumiiber-
windende Aktivitdt verstanden, im Rahmen derer Beforderungsobjekte von der
Quelle eines Transportfalles zu dessen Senke/Ziel transportiert werden. Die Be-
forderungsobjekte werden dabei hinsichtlich ihres Typus in drei Gruppen unter-
teilt. Beim Nachrichtenverkehr werden immaterielle Gegenstéinde wie Informatio-
nen und Daten iibermittelt, beim Personen- und Giiterverkehr physische Korper
transportiert.” Wird in der Offentlichkeit oder in der Politik iiber Verkehr gespro-
chen, so bezieht man sich im Allgemeinen auf den Transport physischer Gegen-
stinde. Die Nachrichteniibermittlung wird in verkehrswissenschaftlichen Arbeiten
oft unter dem Aspekt der Substitutions- oder Einsparungspotenziale bei der Erset-
zung des physischen durch elektronischen Verkehr diskutiert.!0

Auch diese Arbeit fokussiert auf den Transport physischer Gegenstinde — ge-
nauer auf den Giiterverkehr. Der Grund fiir die Ausrichtung auf den Giiterverkehr
lasst sich aus Abbildung 2.1 entnehmen. Sie veranschaulicht die Entwicklung der
Verkehrsleistung!! im so genannten ,,bodengebundenen Personen- und Giiterver-
kehr*1? in Deutschland ab 1960. Um die Personen- und die Giiterverkehrsleistung
vergleichen zu konnen, wird das Konzept der ,,Mass Movements*!3 angewandt.

0 Vgl. Eckey, H.-F. und W. Stock (2000), S. 4.

10 Exemplarisch zu nennen sind BMVBW, BMWI, BMBF (2001), Colin, J. (2001).

Die Verkehrsleistung ist eine Aggregatsgrofle und beschreibt die Summe aller indivi-
duellen Beforderungsleistungen von Personen und Giitern pro Zeiteinheit. Diese indi-
viduellen Beforderungsleistungen sind wiederum das Produkt aus dem beforderten
Verkehrsaufkommen multipliziert mit der dabei zuriickgelegten Entfernung. Vgl.
Schwarz, O. (1996), S. 3f.

Zu den bodengebundenen Verkehren zéhlen alle (motorisierten) Verkehrsaktivititen
auf der Straf3e, der Schiene und der Binnenwasserstraf3e.

Das von Peake, S. (1994) vorgestellte Konzept der ,,Mass Movements“ ermoglicht
die Umrechnung der Personenverkehrsleistung in ein Tonnenkilometer-Aquivalent
und somit einen Vergleich der Personen- und Giiterverkehrsleistung. Den Umrech-
nungsfaktor setzte Peake auf 50 kg je Person fest. In der Luftfahrt findet dieses Kon-
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Der Deutschen Lufthansa folgend wird der Umrechnungsfaktor festgesetzt auf
1 pkm = 0,1 tkm.

Abbildung 2.1:  Verkehrsleistung in Deutschland

Entwicklung der Personen- und der Giiterverkehrsleistung
in der Bundesrepublik Deutschland 1960 - 2015 (in Mrd. tkm)

™
1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

B Personenverkehr (1pkm = 0,1tkm) O Giiterverkehr

Quelle: BMVBW (1991), BMVBW (2002a), Mann, H.-U. et al. (2001).

Abbildung 2.1 zeigt zwei Effekte. Zum einen flihrt sie das allgemein starke
Wachstum der bodengebundenen Verkehre auf, die zwischen 1960 und 2000 ei-
nen Verkehrsleistungsanstieg im Giiterverkehr um rund 250% auf 488,8 Mrd. tkm
und im Personenverkehr um rund 270% auf 88,4 Mrd. tkm(-Aquivalent) verzeich-
nen konnten. Bis 2015 wird ein weiterer Anstieg bezogen auf das Jahr 2000 um
41% im Giiter- und um 22% im Personenverkehr erwartet.'* Dariiber hinaus zeigt
die Abbildung deutlich die Dominanz des Giiterverkehrs im Verhiltnis zum Per-
sonenverkehr. In den vergangenen rund 40 Jahren lag der Anteil des Giiterver-
kehrs an der Gesamtverkehrsleistung nie unter 79,5%. Wéhrend in den ersten 15
Jahren nach 1960 der Anteil der Personenverkehrsleistung aufgrund der gestiege-
nen Mobilitdtsbediirfnisse der Biirger von 14,6% auf 20,5% stieg, sank er auf-
grund des geringeren Wachstums der Personenverkehrsleistung im Vergleich zur
Giiterverkehrsleistung in den Jahren nach 1987 wieder ab. In dem bis 2015 prog-
nostizierten Zeitraum wird die Dominanz des Giiterverkehrs nicht nur fortbeste-
hen, sie wird sich vielmehr noch verstiarken, und mit 86,5% der Gesamtverkehrs-

zept Anwendung. Vgl. JAA (2003), S. 1-J-1ff. Im Vergleich zu Peake setzt die Deut-
sche Lufthansa beispielsweise jedoch 100 kg pro Person an.

Dieser Prognose wird das Trendszenario aus der Verkehrswegeprognose 2015 fiir die
Bundesverkehrswegeplanung zugrunde gelegt. Im Trendszenario wird davon ausge-
gangen, dass die geplanten und als wahrscheinlich erachteten Politiken bis 2015 ein-
geflihrt werden und demnach die Verkehrsleistung beeinflussen. Zur Entwicklung der
Szenarien fiir die Verkehrsprognose 2015 vgl. Kitzinger, S. et al. (2001), S. 15ff. Zur
Prognose der Verkehrsleistung vgl. Mann, H.-U. et al. (2001), S. 120, S. 221.
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leistung in tkm-Aquivalent wird der Giiterverkehr das absolute Maximum des Be-
richtszeitraumes erreichen.

Die im Rahmen eines Transportfalles erbrachte Verkehrsleistung ist ein aus
dem zu beférdernden Aufkommen und der zuriickgelegten Entfernung zusam-
mengesetzter Indikator. Griinde fiir das Ansteigen der Verkehrsleistung kdnnen
deshalb steigende Transportentfernungen oder groflere Transportaufkommen sein.
Auf Aggregatsebene kann die Verkehrsleistung als Produkt aus dem Verkehrsauf-
kommen'> und der durchschnittlichen Beforderungsweite aller Transportfélle dar-
gestellt werden. Untersucht man die Entwicklung dieser beiden Indikatoren, so
zeigt sich, dass sowohl die durchschnittlichen Transportentfernungen als auch die
Aufkommen gewachsen sind und somit zum Anstieg der Verkehrsleistung beige-
tragen haben.

Im Hinblick auf die Nutzungsintensitit der Infrastruktur ist insbesondere die
mittlere Beforderungsleistung von Bedeutung. Auch bei diesem Indikator zeigt
sich die dominierende Rolle des Giiterverkehrs. Zwischen 1960 und 2000 lag der
Indikator im Giiterverkehr stets deutlich iiber dem des Personenverkehrs. Wihrend
der bodengebundene Personenverkehr 1960 eine mittlere Beforderungsleistung
von 10,37 km aufwies und bis 2000 auf 15,0 km anstieg, legte ein Verkehrsmittel
im Giiterverkehr je Beforderungsfall eine durchschnittliche Entfernung von 82,82
km im Jahre 1960 und 129,29 km in 2000 zuriick. Neben der deutlich hoheren
mittleren Beforderungsleistung des Giiterverkehrs gegeniiber dem Personenver-
kehr ist das um 11,5% stirkere Wachstum dieses Indikators im Giiterverkehr ent-
scheidend. Auch dieser Trend hélt laut Verkehrsprognose weiterhin an. Bis 2015
soll die mittlere Wegldnge des bodengebundenen Giitertransports um 15% auf
148,79 km steigen, die des Personenverkehrs um lediglich 6% auf 15,91 km.

2.1.2  Giiterbeforderung der bodengebundenen Verkehrstriger

Ein Vergleich des modalen Verkehrsaufkommens und der modalen Verkehrsleis-
tung belegt die derzeitige Vorherrschaft des Lkw im bodengebundenen Giiterver-
kehr. Seit der Erfassung der Zeitreihe zum Verkehrsautkommen in Deutschland
lasst sich die Priaferenz der Giiterverkehrsbetreiber zugunsten des Lkw erkennen.
Ein entscheidender Grund hierfiir ist der Giiternah- und Giiterregionalverkehr!®,

15 Das Verkehrsaufkommen misst im Personenverkehr alle von den zu beobachtenden
Personen vollzogenen Ortsverdnderungen in dem vorgegebenen Beobachtungszeit-
raum (in Personen). Im Giiterverkehr werden die beférderten Giitermengen (in Ton-
nen) aller Giiterverkehrsaktivititen beriicksichtigt. Vgl. Aberle, G. (2003), S. 27.

16 Der StraBengiiterverkehr wurde vom Statistischen Bundesamt bis Juni 1998 differen-
ziert nach Transporten im Nahverkehrsbereich bis 75 km und nach Transporten im
Fernverkehr mit Entfernungen iiber 75 km dargestellt. Diese Segmentierung wurde in
den offiziellen Statistiken mit der Einfiihrung des neuen Giiterkraftverkehrsgesetzes
vom 1.7.1998 (§3, GiiKG) nicht mehr ausgewiesen. Das Bundesamt fiir Giiterverkehr
klassifiziert die StrafBengiiterverkehre in seinen Marktbeobachtungen hingegen in
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der aufgrund der sehr engmaschigen Straeninfrastruktur fast ausschlieflich mit
dem Lkw erfolgt.'” 1960 wurden von den im Giiterverkehr insgesamt beforderten
1,68 Mrd. Tonnen rund 65% mit dem Lkw im Nah- und Regionalverkehr bis 150
km transportiert, 1990 waren es etwa 71% der insgesamt 3,38 Mrd. Tonnen.
Durch die deutsche Wiedervereinigung sowie den Abbau der Handelsbarrieren in
der EU und durch die damit verbundene rdumliche Ausweitung der Produktions-
prozesse sowie der Beschaffungs- und Absatzmérkte stieg in den 90er Jahren das
Aufkommen im Fernverkehr iiberproportional zum Nah- und Regionalverkehr, so
dass der Anteil des Giiterfernverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen auf 39,5%
anstieg. Diese Entwicklung wird — so die Verkehrswegeprognose — bis 2015 fort-
bestehen. Der Giiterfernverkehrsanteil soll dann gemiB dem Trendszenario bei
42,1% liegen.

Trotz des immensen Anteils des Nah- und Regionalverkehrs am gesamten Gii-
terverkehrsaufkommen auf der Strale ist die Verkehrsleistung in diesem Markt-
segment durch die geringe mittlere Beforderungsleistung relativ klein. Sie lag
1960 mit 21,8 Mrd. tkm bei 15,7% der Gesamtverkehrsleistung in Deutschland.
Der Straflengiiterfernverkehr'® erreichte damals eine Verkehrsleistung von 23,7
Mrd. tkm. Das Gros der bodengebundenen Giiterverkehrsleistung wurde 1960 von
der Bahn mit 53,1 Mrd. tkm erbracht, gefolgt von der Binnenschifffahrt mit 40,4
Mrd. tkm. Wéhrend in den folgenden 40 Jahren bis 2000 die Verkehrstriger Bahn
und Binnenschiff auf ein unbetrachtliches jahrliches Wachstum der Verkehrsleis-
tung von 0,89% bzw. 1,25% verweisen konnten, stieg die des Stralengiiterver-
kehrs jahrlich um 5,2% an. Dabei fufite dieses betrdchtliche Wachstum vor allem
auf der Entwicklung des Lkw-Fernverkehrs, der in den 40 Jahren zwischen 1960
und 2000 um das 11,3-fache wuchs. Der Lkw wurde somit um bedeutendsten
Transportmittel im Giiterfernverkehrssegment und hatte 2000 eine Verkehrsleis-
tung von 266,83 Mrd. tkm. Dies entspricht einem Anteil an der Verkehrsleistung
im Giterfernverkehr von 65,2% und an der Gesamtgiiterverkehrsleistung von
54,6%.

Nah- (bis 50 km), Regional- (51-150 km) und Fernverkehre (ab 151 km). Vgl. exem-
plarisch BAG (2002), S. 7ft.

17 Zwar wurden 1988 rund 50% des Transportaufkommens der Bahn im Entfernungsbe-
reich unter 100 km (Bahn-Nahverkehr) befordert, das weitmaschige Bahnnetz und die
geringe Anzahl von Netzanschliissen verhinderten jedoch einen groffliachigen Einsatz
der Bahn im Nahverkehr. Vgl. Wittenbrink, P. (1992), S. 43, BMVBW (2002a), S.
53,S.61 und S. 108.

18 Dem StraBengiiterfernverkehr wurden die Fernverkehre nationaler Lastkraftwagen
und die Verkehrsleistungen ausléndischer Lastkraftwagen, die im grenziiberschrei-
tenden, genehmigungspflichtigen Giiterverkehr und im innerdeutschen Kabotagever-
kehr eingesetzt werden, zugerechnet. Vgl. hierzu auch BAG (1999), S. 3ff.
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Abbildung 2.2:  Dic modale Entwicklung des Giiterverkehrs in Deutschland
Verkehrsaufkommen der Verkehrstrager
in der Bundesrepublik Deutschland 1960 - 2015 (in Mio. t}
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Auch in den kommenden Jahren bis 2015 soll sich dieser Trend fortsetzen.
Wiéhrend das jéhrliche Wachstum der Verkehrsleistung sowohl im Straengiiter-
nah- als auch im Bahnverkehr bei 1,4% und im Binnenschiffsverkehr bei 2,2%
liegen soll, wird die Zunahme des Straengiiterfernverkehrs groBer ausfallen. Die
Verkehrsleistung in diesem Marktsegment wird um 3,9% per anno auf 424,5 Mrd.
tkm in 2015 steigen. Die StraBengiiterfernverkehrsleistung entsprache dann einem
Anteil von 61,6% an der gesamten bodengebundenen Verkehrsleistung in
Deutschland.'

Abbildung 2.2, Grafik 3 zeigt die mittleren Transportentfernungen der drei bo-
dengebundenen Verkehrstrager, wobei der Stralengiiterverkehr nochmals in den
Giiterfern- und Giiternahverkehr unterteilt ist. Wiirde man die zusétzliche Unter-
gliederung nicht vornehmen, so wire die durchschnittliche Kilometerleistung je
Beforderungsfall bei den traditionellen Verkehrstrigern des Giiterfernverkehrs —
der Bahn und des Binnenschiffs — erheblich hoher als die des Lkw. Die mittlere
Beforderungsleistung wire in diesem Fall durch den Straengiiternahverkehr deut-
lich nach unten verzerrt. Wahrend die Bahn 1960 eine durchschnittliche Fahrleis-
tung von 167,5 km und im Jahr 2000 von 258,3 km hatte, das Binnenschiff 1960
durchschnittlich 234,9 km und 2000 im Mittel 274,6 km fuhr, um einen Transport-
fall durchzufiihren, lag die mittlere Beférderungsleistung beim gesamten Straflen-
giiterverkehr 1960 bei 38,3 km und 2000 bei 106,7 km. Stellt man hingegen die
direkt konkurrierenden Marktsegmente Bahn-, Binnenschiff- und den Fernverkehr
auf der StraBe gegeniiber, so sind die mittleren Beforderungsleistungen der drei
Verkehrstrager durchaus vergleichbar. 1960 wurden im Straengiiterfernverkehr
die Waren pro Transportfall 238,9 km weit transportiert, 2000 waren es 278,7 km.
Im StraBBengiiternahverkehr lag die durchschnittliche Fahrleistung in den 40 Jahren
zwischen 1960 und 2000 kontinuierlich bei etwa 20-30 km.

2.2 Volkswirtschaftliche und verkehrspolitische
Implikationen des Giiterverkehrs

2.2.1 Zusammenhang und Folgen der Giiterverkehrs- und
Wirtschaftsentwicklung

In zahlreichen Untersuchungen wird auf die positive Korrelation zwischen der
Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung hingewiesen. Die Frage zur Kausalitit
zwischen dem Verkehrs- und dem Wirtschaftswachstum wird von Verkehrsexper-
ten unterschiedlich beantwortet. Wéahrend die eine Gruppe der Experten den Gii-
terverkehr als Grundvoraussetzung fiir die Wettbewerbsfahigkeit unserer Wirt-
schaft bezeichnet, sehen die anderen darin eine notwendige Begleiterscheinung
von Wirtschaftsaktivitdten des produzierenden Gewerbes.?’ Verkehrswissenschaft-

19 Vgl. Mann, H.-U. et al. (2001), S. 221.
20 EC(2001), S. 3, Bieller, R. (1998), S. 128.
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ler, die der These der induzierten Verkehrsnachfrage folgen, sehen insbesondere
im weltweiten Abbau von Handelsbarrieren, in der Verwirklichung des EU-
Binnenmarkts, in der EU-Osterweiterung und im Abbau der Lagerhaltung die Ur-
sachen fiir die stark steigende Verkehrsnachfrage in Europa in den vergangenen
Jahrzehnten.?!

Unter dem zunehmenden internationalen Wettbewerbsdruck der globalisierten
Weltwirtschaft sind Unternehmen auf der Suche nach moglichen Produktivitits-
steigerungen und Kostensenkungspotenzialen. Ein erstes Konzept, wie die Unter-
nehmen auf den Wettbewerbsdruck reagieren, ist daher das Auslagern von bisher
innerbetrieblich durchgefiihrten Produktionsschritten. Unternehmen reduzieren die
Fertigungstiefe der Produktion in ihrem Unternehmen, verldngern die Wertschop-
fungskette und weiten damit ihre Giiteraustauschbeziehungen aus. Die Folge ist
eine erhohte Nachfrage nach Verkehrsleistungen. Ein zweites Konzept der unter-
nehmerischen Firmenpolitik ist die Ansiedlung von Unternehmensstandorten in
Billiglohnlédndern und die Internationalisierung der Beschaffungs- und Absatz-
mérkte. Dies fithrt zu einer Erhdhung der Transportentfernungen und folglich
ebenso zu einer Steigerung der Nachfrage nach Verkehrsleistungen.

Beide Strategien sind jedoch nur auf Basis einer gut ausgebauten Verkehrsinf-
rastruktur und insbesondere in einem gut funktionierenden Giiterverkehrsmarkt
realisierbar. Nach Baum triagt der (Giiter-)Verkehr deshalb erheblich zum Wirt-
schaftswachstum einer Volkswirtschaft bei. In seiner Arbeit zum , Nutzen des
Verkehrs“??, quantifiziert er den Beitrag des Verkehrs zum Wirtschaftswachstum
in Deutschland mit Hilfe des ,,Growth-Accounting-Ansatzes 2.

21 Vgl. Koppen, L. (1995), S. 4 und Ruijgrok, C. (2001), S. 31ff.

2 Der ,,Nutzen des Verkehrs* wird definiert als die Steigerung des Sozialproduktes und
errechnet sich aus der Produktivitétssteigerung der Ressourcen Arbeit und Kapital. Er
entsteht durch die Erbringung von raumiiberwindenden Verkehrsleistungen, die somit
eine effizientere Nutzung gegebener Ressourcen ermdglichen. Der ,,Nutzen des Ver-
kehrs* schliefit die internen und externen Kosten der Erbringung einer Verkehrsleis-
tung ein. Der interne Nutzen entspricht der Bruttowertschdpfung des Verkehrssektors.
Der externe Nutzen — dessen Existenz kontrovers diskutiert wird [vgl. insbesondere
die Ausfithrungen von Vickerman in OECD (2001a), S. 152ff] — fdllt nach Baum bei
Wirtschaftssubjekten an, die die Verkehrsleistung weder betreiben noch veranlassen.
Baum, H. (1997), S. 29f und 438ff.

Der ,,Growth-Accounting-Ansatz ist vergangenheitsorientiert. Er quantifiziert den
Einfluss des Verkehrs auf das Wirtschaftswachstum in einem zweistufigen Prozess.
Auf der ersten Stufe wird der Einfluss der drei Wachstumsfaktoren Arbeit, Kapital
und Produktivitdt auf das Wirtschaftswachstum bestimmt, auf der zweiten Stufe der
des Verkehrs auf die drei genannten Wachstumsfaktoren. Bei den Wachstumseffekten
des Verkehrs aus Produktivititssteigerungen flieBen der BetriebsgroBBenvorteil, die
Importpreissenkung, der Strukturwandel und der Wissenszuwachs durch Humankapi-
talakkumulation mit ein. Bei den Wachstumseffekten aus verkehrsbedingter Kapital-
bildung werden die Kapitalbildung des Verkehrssektors, die Verkehrsinfrastruktur,
der Kfz-Bestand auflerhalb des Verkehrssektors und die sonstige Kapitalbildung be-
riicksichtigt. Um die Auswirkungen des Verkehrs auf das Wirtschaftswachstum be-

23
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Tabelle 2.1: Beitrag des Verkehrs zum Wirtschaftswachstum in Deutschland in den
Jahren 1950-1990 (in Mrd. DM)

1950-1990
Mrd. DM Prozent

Produktivitdtswachstum Gesamtes Produktivitdtswachstum 791,53 49,7%
Produktivitit ohne Verkehr 276,54 17,3%
durch Verkehr 514,99 32,4%
davon Straflenverkehr 261,23
davon Schienenverkehr 92,29

Wachstum durch Kapitalbildung gesamtes Wachstum durch
Kapitalbildung 610,14 38,3%
Kapitalstock ohne Verkehr 348,89 21,9%
durch Verkehr 261,25 16,4%
davon Strafsenverkehr 154,20
davon Schienenverkehr 57,90

Wachstum durch Faktor ,,Arbeit* 189,43 11,9%

Wirtschaftswachstum gesamt 1591,1 100%
durch Verkehr 776,24 48,8%

Quelle: Baum, H. (1997), eigene Darstellung.

Wie Tabelle 2.1 zeigt, fiihrt Baum etwa die Hélfte des gesamtwirtschaftlichen
Wachstums zwischen 1950 und 1990 auf die Entwicklung des Verkehrssektors zu-
riick. Rund zwei Drittel dieses Wachstumsbeitrags kann nach Baum durch den
Giiterverkehr erkldrt werden. Der Wachstumsbeitrag des gesamten Verkehrssek-
tors blieb in dieser Zeitspanne relativ konstant, wéhrend eine Verdnderung in den
Anteilen der verschiedenen Verkehrstrager zu verzeichnen war. Der Straenver-
kehr gewann, der Bahnverkehr verlor im Zeitverlauf an Bedeutung.?*

Neben den positiven Auswirkungen auf den Wohlstand und die Lebensqualitit
einer Gesellschaft fiihrt die Steigerung der Verkehrsnachfrage jedoch auch zu ne-
gativen Begleiterscheinungen, den externen Kosten der Infrastrukturnutzung. Die
Hohe der Kosten weist jedoch — oft sogar deutliche — Differenzen auf. Diese Dif-
ferenzen beruhen auf der Bewertungsmethodik. Einerseits treten Unsicherheiten
bei der Umrechnung der Emissionen in verursachte Personen- oder Materialschi-
den auf.> Andererseits ist die Monetarisierung des Schadens mit Unsicherheiten

stimmen zu konnen, wird der tatsdchliche Verlauf des Wirtschaftswachstums mit dem
hypothetischen Wachstum in einer kontrafaktischen Situation verglichen.

24 Vgl. Baum, H. (1997), S. 40ff.

2 Vgl. Weinreich, S. (2004), S. 53ff.
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behaftet.26 Die folgende Auflistung gibt einen Uberblick iiber die GréBenordnung
des vom Verkehrssektor verursachten Schadens.

Im Jahr 2000 wurden auf deutschen StraBlen rund 7.500 Personen getdtet,
504.100 verletzt.?” Die entsprechenden externen Kosten von Verkehrsunfillen
werden in Deutschland auf 1,7% des BIP beziffert.?® Die Staukosten des Jahres
2000 beliefen sich in Deutschland auf 5,3% des nationalen BIP; dies entspricht 4,7
Mrd. Staustunden.?* Der Verkehrssektor triagt erheblich zum CO,-Ausstol und
somit zur Klimaerwérmung bei. 21% (182,1 Mio. t) der Emissionen in Deutsch-
land wurden 2000 durch Verkehrsleistungen verursacht. Die damit verbundenen
externen Kosten kdnnen mit 1,3% des deutschen BIP angesetzt werden.*® Den
Schaden durch Luftverschmutzung beziffert die Studie von IWW/Infras fiir das
Jahr 2000 auf 2,0% des BIP, den Schaden durch Larmbeléstigung auf 1%. Alle
ibrigen externen Kosten des Verkehrs werden mit 1,3% des BIP veranschlagt.3!

Saldiert {iber alle im Verkehr verursachten externen Kosten ergibt sich laut ei-
ner Studie von IWW/Infras fiir das Basisjahr 2000 einen Schaden von 149,0 Mrd.
EUR. 34,1% davon lassen sich auf den Giiterverkehr zuriickfiihren.’> Ferner ver-
ursacht der Verkehr Staukosten in Hohe von 107,6 Mrd. EUR. Wiirde sich in der
zukiinftigen Verkehrs- und Umweltpolitik keine Anderung einstellen, so wiirde
der Schaden durch die negativen externen Effekte des Verkehrs bis 2010 um 42%
steigen, derjenige aufgrund des Giiterverkehrs um etwa 40%.%

26 Da bei externen Effekten keine Marktpreise existieren, konnen die verursachten

Schidden mit dem Hick’schen Konzept der kompensierenden oder dquivalenten Varia-

tion quantifiziert werden. Der dabei angewandte Vermeidungskosten- (WTA) oder

Zahlungsbereitschaftsansatz (WTP) stiitzt sich entweder auf direkte Befragungen der

Betroffenen (stated preferences) oder auf indirekte Methoden wie beispielsweise die

Analyse von bestehenden Marktdaten (revealed preferences). Welches Verfahren zur

Quantifizierung der Schiden genutzt wird und wie die entsprechenden Daten dafiir

erhoben werden, sollte nach Ewers, H.-J. und K. Rennings (1996), S. 139ff, von der

zu untersuchenden Externalitdt abhéngen.

Die Statistiken der sonstigen Verkehrsmittel weisen deutlich geringere Unfallzahlen

auf. So wurden laut statistischem Bundesamt in der BRD im Jahr 2000 im Schienen-

verkehr 1214 Personen verletzt und 247 getétet (ohne Suizid). Von den 247 Getdteten

sind 196 so genannte Bahnfremde (Unfille zwischen Bahnen und Verkehrsmitteln

des StraBenverkehrs), die bereits in der Strallenverkehrsstatistik erfasst sind. Die Un-

fallzahlen der Binnenschifffahrt sind vollstindig zu vernachldssigen. 2000 wurde die

Erhebung dieser Zeitreihen deshalb auch eingestellt.

2 BMVBW (2002a), S. 162, EC (2001), S. 76f, Bundesanstalt fiir StraBenwesen (2002),
S. 1.

2 Thomas, U. (2001), S. 2.

30 Vgl. Lambrecht, U. et al. (2003), S. 16, Infras, IWW (2000), S. 9ff, eigene Berech-
nungen.

31 Infras, IWW (2004), S. 72, eigene Berechnungen.

32 Infras, IWW (2004), S. 77.

3 Infras, IWW (2000), S. 12f, Maibach, M. et al. (2000), S. 69. Die Werte beziehen sich
auf die Europdische Union. Aufgrund der zentralen Lage der BRD in Europa ist da-

27
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2.2.2  Ansatzpunkte fiir eine umweltvertrigliche Verkehrspolitik

Die Hohe der externen Kosten des Verkehrs fiihrte Ende der 80er, Anfang der
90er Jahre zu einer Intensivierung der Debatte {iber die Umweltvertraglichkeit des
Verkehrs. In Anlehnung an den Energiesektor wurde auch fiir den Verkehrssektor
die Frage nach einer Entkopplungsmdglichkeit gestellt. Erste Entkopplungsforde-
rungen konzentrierten sich auf den Giiterverkehr. Nach und nach wurden diese
Forderungen an den gesamten Verkehrssektor gerichtet. Anders als im Energie-
sektor richten sich diese Strategien jedoch nicht ausschlieflich auf die Abkopp-
lung des Wirtschafts- und des Verkehrswachstums, sondern ebenso auf die Ver-
meidung unerwiinschter Umweltbelastungen, die als Folgen der zu erfiillenden
Verkehrsnachfrage auftreten.

Abbildung 2.3:  Ansitze zur Entkopplung

Instruments to decouple Instruments to decouple
Economy & Transport Transport & Environment
ECONOMIC TRANSPORT ENVIRONMENTAL
ACTIVITY ACTIVITY LOAD
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Quelle: ITS (2002).

Abbildung 2.3 zeigt die zwei moglichen Ansatzpunkte, die in der Verkehrswis-
senschaft oft unter dem Begriff der Entkopplung subsummiert werden. Das ur-
spriingliche Konzept, das man aus dem Energiesektor iibertragen wollte, ist das
der Trennung von der Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung.?® Diese Strategie
richtet sich an der 6konomischen Effizienz des Verkehrssektors aus, die 6kologi-

von auszugehen, dass die Angaben fiir die BRD {iber den ausgewiesenen Werten lie-
gen werden. Darin nicht enthalten sind die Staukosten. Gerade diese diirften jedoch
erheblich steigen, da der Ausbau der Infrastruktur nicht in dem Ausmaf erfolgt, wie
es die Steigerung der Verkehrsnachfrage in Europa von rund 38% im Giiter- und rund
24% im Personenverkehr bis 2010 erfordern wiirde. Die EU rechnet deshalb fiir 2010
mit einer Steigerung der Staukosten um 142%. EC (2001), S. 13.

3 Vgl. Meersman, H. und E. van de Voorde (2002), S. 6.

35 Im Energiesektor ist es durch Verhaltensinderungen der Bevélkerung, durch Effi-
zienz- und Technikverbesserungen gelungen, die Entwicklung des Primérenergie-
verbrauches von der Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes nachhaltig zu trennen.
Vgl. Kriegsmann, K.-P. und A. Neu (1980).
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sche Effizienz bleibt nur insofern beriicksichtigt, als eine Reduzierung der Ver-
kehrsnachfrage in der Regel zu einer Verminderung negativer externer Effekte
fiihrt. Oft wird deshalb der 6kologische Aspekt als Legitimation fiir die Entkopp-
lung der Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung angefiihrt. Der zweite Ansatz be-
zieht sich direkt auf die Umwelteffizienz des Verkehrssektors. Diese Art der Ent-
kopplung will die Belastungen fiir die Umwelt, die aus den Transportaktivititen
resultieren, minimieren.>® Welchen Einfluss diese Strategie auf die vorgelagerte
Wirtschaftsentwicklung hat, spielt bei dieser Entkopplungspolitik eine unterge-
ordnete Rolle.

Die Entkopplungsstrategien der deutschen und europdischen Verkehrspolitik
zielen beide auf die Trennung des Verkehrs- vom Wirtschaftswachstum ab. In der
offiziellen Entkopplungsstrategie der Deutschen Bundesregierung von 1996/1997
wurde formuliert: ,,/In der Vergangenheit war es Ziel und Aufgabe einer zukunfis-
sichernden Verkehrspolitik, die Verkehrsinfrastruktur auszubauen, um neue Mobi-
litdtsfreirdume fiir das Wirtschaftswachstum und die hierdurch zunehmenden Gii-
ter- und Personentransporte zu schaffen. Verkehrswachstum und Wirtschafts-
wachstum waren aneinander gekoppelt. ... [Heute] wird eine zukunfisorientierte
Verkehrs- und Forschungspolitik Strategien entwickeln miissen, um kiinftig Wirt-
schaftswachstum ohne entsprechendes Verkehrswachstum zu ermdglichen.
MaBnahmen zur Entkopplung sollten nur im Giiterverkehr ansetzen und diirften
keinesfalls die wirtschaftliche Entwicklung gefdhrden. Der Personenverkehr hin-
gegen diirfe keiner Mobilitdtseinschrankung unterliegen, so das Bundesministeri-
um in dem Bericht.®

Auch die Européische Kommission formuliert in ihrem ,,Weilbuch — die euro-
paische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fiir die Zukunft* eine Entkopp-
lungsstrategie. Die EU will durch die Umsetzung zahlreicher Mafinahmen dazu
beitragen, ,, ... eine mafigebliche Entkopplung zwischen der Verkehrszunahme und
dem Wirtschaftswachstum ... [zu erreichen), ohne dass dafiir eine Beschrdnkung
der Mobilitit von Personen und Giitern erforderlich wire. “>

Die Entkopplungsstrategie der Europdischen Kommission bezieht sich wie die
der deutschen Bundesregierung auf die 6konomische Effizienz, schlieBt aber ne-
ben den Mobilitdtseinschrankungen fiir den Personenverkehr nun auch Beschrin-
kungen fiir den Giiterverkehr aus. Verkehrswissenschaftler sind deshalb der Auf-
fassung, dass man in Europa nur zweitrangig eine Trennung des Wirtschafts- und
Verkehrswachstums verfolgt und primér die Umweltvertréglichkeit des Verkehrs
fordern will.** Doch ob nur durch umweltvertriglichere Verkehrssysteme die an-
gestrebte Nachhaltigkeit des Verkehrs erreicht und der sich einstellende Kapazi-
titsengpass der Infrastruktur verhindert werden kann, ist fraglich.*! Das Problem

3 vgl. ITS (2002), S. 7.

37 BMBF (1997), S. 8.

3 ygl. BMBF (1997), S. 9.

9 EC (2001), S. 17.

40 Vgl. Banister, D. und D. Stead (2002), S. 164.
4 Vgl. BMVBW (2001a), S. 3f.
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einer rein 6kologischen Entkopplung besteht darin, dass keinerlei Mainahmen er-
griffen werden, die entweder das Wachstum der Gesamtverkehrsleistung ein-
schrianken oder die Marktstrukturen so verandern, dass bestehende Transportsys-
teme optimiert und von der Strafle auf die umweltfreundlicheren Verkehrstriger
Schiene und Gewisser verlagert werden.

2.3 Konzepte fiir eine zukunftsfihige Giiterverkehrspolitik

2.3.1 Geeignete Indikatoren zur Beschreibung der Wirtschafts- und
Verkehrsentwicklung

Die Konzepte zur Beeinflussung des Verkehrswachstums und zur Verdnderung
der Marktstrukturen des Verkehrssektors basieren auf einem Vergleich der Ent-
wicklungspfade in Wirtschaft und Verkehr. Mogliche Indikatoren, die diese Ent-
wicklungslinien abbilden kdnnen, sollen im Folgenden kurz dargestellt werden.

Fiir die Verkehrsentwicklung stehen grundsitzlich die in den offiziellen Statis-
tiken aufgefiihrten Indikatoren — der Verkehrsmittelbestand, das Verkehrsauf-
kommen, die Fahrleistung und die Verkehrsleistung — zur Auswahl. Ferner konn-
ten die transportspezifischen Variablen wie die Transportentfernung, die Trans-
porteffizienz, der spezifische Kraftstoffverbrauch oder die vom Verkehr
verursachten unerwiinschten Begleiterscheinungen wie der verursachte Larm oder
die erzeugten Abgase als Indikator dienen.*

Die Malle Kraftstoffverbrauch, Abgasemissionen oder Larm sind fiir die Ent-
kopplung des Wirtschafts- und Verkehrswachstums ungeeignet, da sie sich rein
auf die Umwelteffizienz des einzelnen Verkehrsmittels beziehen.** Der Verkehrs-
mittelbestand und das Verkehrsaufkommen sollten ebenso als Indikatoren fiir die
Verkehrsentwicklung ausgeschlossen werden. Thnen fehlt der Leistungsbezug, der
fiir die Beschreibung der Verkehrsnachfrage entscheidend ist.

Die Fahrleistung und die Verkehrsleistung sind sinnvolle BezugsgrofBen fiir die
Untersuchung der Verkehrsentwicklung. Beide schlie8en die fiir Transportauftrage
zu erbringenden Kilometerleistungen der Verkehrsmittel ein. Dariiber hinaus hat
die Verkehrsleistung einen Bezug zum Transportaufkommen. Will man eine Un-
tersuchung der Verkehrsentwicklung iber alle Modi hinweg durchfiihren, so emp-
fiehlt es sich die Verkehrsleistung oder ein daraus abgeleitetes Mall wie bei-

4 Vgl. Banister, D. und D. Stead (2002), S. 162ff, Schleicher-Tappeser, R. et al. (1998),
S. 2f, Rommerskirchen, S. (1998a), S. 171ff.

Diese Bezugsgrolen haben den Nachteil, dass sie fahrzeugspezifische Indikatoren
sind und durch steigende Fahrleistungen oder durch einen geringeren Auslastungs-
grad in ihrer Aussagekraft einerseits fiir die Umwelteffizienz, andererseits fiir die Ge-
samtentwicklung des Verkehrs kein zuverldssiges Mal3 darstellen. Als zusétzliche Ef-
fizienzgroBen bei der Entkopplungsstrategie konnen diese Indikatoren jedoch
beriicksichtigt werden.

43
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spielsweise das Konzept der ,,Mass Movements“# als Indikator zu wéhlen. Die
Fahrleistung sollte aufgrund der Aggregationsproblematik als Maf fiir die Ge-
samtverkehrsnachfrage ausgeschlossen werden.* Fiir eine unimodale Betrach-
tungsweise kann sie jedoch niitzliche Zusatzinformationen zur Verkehrsnachfrage
liefern.

Auch fiir die wirtschaftliche Entwicklung stehen verschiedene Indikatoren zur
Auswahl, wie das Bruttosozialprodukt als Wirtschaftsleistung aller Inldnder, das
Bruttoinlandsprodukt als Wirtschaftsleistung des Inlands, die Bruttowertschop-
fung aller inldndischen Wirtschaftsbereiche oder die Bruttowertschdpfung des pro-
duzierenden Gewerbes, die nach Rommerskirchen fiir Untersuchungen zur Ent-
kopplung im Giiterverkehr als das genaueste Mal} angesehen werden kann.*
Unabhéngig vom gewihlten MaB ist zu beachten, dass die Zeitreihe fiir die Unter-
suchung in realen Preisen vorliegt.

Die Wirtschaftsleistung des Inlands, wie sie das BIP abbildet, kann insbesonde-
re bei Studien zur Entkopplung oder Verkehrsvermeidung verwendet werden, die
sowohl den Personen- als auch den Giiterverkehr einschlieen. In der Mehrheit der
Studien hat sich deshalb das BIP als Indikator fiir die wirtschaftliche Entwicklung
durchgesetzt. Aber auch in den Arbeiten, die sich ausschlieBlich auf den Giter-
verkehr beziehen, wird das Bruttoinlandsprodukt bevorzugt genutzt.

2.3.2  Konzepte zur Reduzierung der Gesamtverkehrsnachfrage —
Entkopplung*” und Verkehrsvermeidung

Neben einer Entkopplung des Wirtschafts- vom Verkehrswachstum befiirworten
insbesondere die Umweltokonomen eine Vermeidung von Verkehrsleistungen.
Eine missverstindliche und unscharfe Abgrenzung der beiden Strategien fiihrt oft
zu kontroversen Diskussionen. Wie im vorherigen Abschnitt beschrieben, verfol-
gen die Europdische Kommission und die deutsche Bundesregierung vordergriin-
dig eine Entkopplungsstrategie. Viele MaBlnahmen, die zu einer Entkopplung fiih-
ren sollen, sind nach Auffassung der Verkehrswissenschaftler jedoch der Kate-
gorie der Verkehrsvermeidung zuzuordnen und werden félschlicherweise als Mal3-
nahmen zur Entkopplung propagiert.** Die unterschiedliche Bezeichnung ein und

4 Vgl. Peake, S. (1994).

4 Vgl. Rommerskirchen, S. (2003), S. 4.

46 Vgl. Rommerskirchen, S. (1999), S. 232.

47 Der Begriff ,,Entkopplung® wird im Folgenden als Abkopplung der verkehrlichen von
der wirtschaftlichen Entwicklung verstanden.

% Im ,,WeiBbuch: die europdische Verkehrspolitik bis 2010 — Weichenstellung fiir die
Zukunft” werden drei Politikoptionen aufgefiihrt. Die Europdische Kommission ver-
folgt die dritte Option, die neben der Politik zur Vitalisierung der Bahn und der
Schifffahrt tarifire PolitikmaBnahmen zur ,,Anlastung der externen Kosten* durch-
fithren will. Diese preispolitischen Mafinahmen fallen nach Baum und Heibach in die
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derselben Politiken stiftet Verwirrung und schmilert die Akzeptanz fiir erforderli-
che Politikmafnahmen. Baum und Heibach stellten 1997 in ihrer Studie fiir das
deutsche Verkehrsforum ein Konzept vor, mit dem eine klare Abgrenzung der
Entkopplungs- und der Vermeidungsstrategie vorgenommen werden kann. Sie dif-
ferenzieren die Strategien nach Ansatzpunkten, Malnahmen und Wirkungen.*’

2.3.2.1 Strategie der Entkopplung der Wirtschafts- und
Verkehrsentwicklung

Konzept der Entkopplung

Die wohl am meisten verbreitete Definition der Entkopplungsstrategie ist die
Trennung der Entwicklungslinien von Wirtschaftsaktivitat und Verkehrsleistung.>
Gemessen wird diese Entkopplung durch die Transportintensitit, die sich {iber den
Quotienten aus der Verkehrsleistung und dem Bruttoinlandsprodukt errechnen
lasst. Hat diese Kurve iiber eine bestimmte Periode einen steigenden oder fallen-
den Verlauf, so ist eine Entkopplung eingetreten.

Abbildung 2.4:  Konzept der Entkopplung

A Entkopplung

BIP
VL

>

tEntk t

Quelle: Heibach, M. (1998).

Eine steigende Transportintensitit stellt eine Entkopplung dar, die nach Rom-
merskirchen in die falsche Richtung gerichtet ist. Er prizisiert die Definition folg-
lich und schreibt: ,,Die verkehrspolitische Forderung einer Entkopplung von Wirt-

Kategorie der VermeidungsmafBnahmen. Eine genauere Erklérung hierzu ist in Kapi-
tel 2.3.2 zu finden. Vgl. Baum, H. und M. Heibach (1997), S. 12ff.

4 Vgl. Baum, H. und M. Heibach (1997).

30 Vgl. Heibach, M. (1998), S. 11.
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schafis- und Verkehrswachstum strebt die zweite Variante an, also das Abfallen
der ... [Transportintensitit] im Zeitablauf*>' Eine weitere Forderung wurde von
Banister und Stead an die Entkopplungsstrategie gestellt. Nach ihrer Auffassung
kann man erst dann von einer Entkopplung sprechen, wenn die Transportintensitét
reduziert wird und das Wirtschaftswachstum gleichzeitig konstant bleibt.*

Abbildung 2.4 veranschaulicht das Prinzip der Entkopplung der Verkehrs- von
der Wirtschaftsentwicklung. Zum Zeitpunkt tg, wird eine MaBnahme eingefiihrt,
die eine nachhaltige Reduzierung der Verkehrsleistung VLg, bewirkt, ohne dass
die Entwicklung des BIP beeinflusst wird.

Ansatzpunkte und Mafinahmen fiir die Entkopplung im Giiterverkehr

Eine Entkopplungsstrategie im Giiterverkehr soll die unternehmerische Nachfrage
nach Verkehrsleistung reduzieren. Deshalb setzt sie auBer im Verkehrsbereich
insbesondere auch in der Industrie und im Handel an, die die Verkehrsnachfrage
generieren. Beispielsweise kann die Industrie durch eine Verdnderung der Produk-
tionsentscheidung, durch die Férderung von Produktinnovationen, durch die Ent-
wicklung neuer Konzepte in der Beschaffungs- und Distributionslogistik oder
durch eine geeignete regionale Standortwahl der Zuliefer- und Abnehmerbetriebe
dazu beitragen, dass die Verkehrsleistung reduziert wird, ohne dass die Unterneh-
men dabei finanzielle Einbuflen erleiden miissen. Im Verkehrsbereich kann durch
eine Optimierung der Wirkungsgrade bei Transportabldufen, durch die Nutzung
von [uK-Technologien oder durch die Optimierung der Verkehrs(mittel)planung
zur Entkopplung beigetragen werden.3

Die MaBnahmen zur Entkopplung setzen nicht auf Verbote oder Gebote. Sie
wollen vielmehr Marktstrukturen stirken und unternehmerisches Verhalten for-
dern, das zu einer Verdnderung der Verkehrsnachfrage fiihrt. Der Impuls zur Ver-
haltensénderung der Unternehmen sollte sich aus deren betriebswirtschaftlichem
Kalkiil ergeben. Die unternehmerischen Entscheidungen sind jedoch oft durch po-
litisch verursachte Marktverzerrungen in den vor- und nachgelagerten Industrie-
branchen beeinflusst, so dass die Impulse oft nicht ausreichen, um eine gesamt-
verkehrliche Entkopplung im Giiterverkehr zu erzielen.’* In etlichen Studien zur
Entkopplung werden deshalb verschiedenste MaBBnahmen aus der Verkehrs- und
Wirtschaftspolitik genannt, die eine Trennung der Wirtschafts- und Verkehrsent-
wicklung herbeifithren konnen. Ein exemplarischer Auszug moglicher Entkopp-

5l Rommerskirchen, S. (2003), S. 5, eigene Ubersetzung.

52 Vgl. Banister, D. und D. Stead (2002), S. 161.

33 Vgl. Baum, H. (2002), S. 217ff.

3% Heibach fiihrt verschiedene Marktverzerrungen auf, die einen politischen Eingriff le-
gitimieren. So nennt er unter anderem staatliche Interventionen und Marktunvoll-
kommenheiten in den Industriesektoren sowie die fehlende Markttransparenz im Gii-
terverkehrssektor als Ursachen fiir das Ausbleiben von Entkopplungstendenzen. Vgl.
Heibach, M. (1998), S. 207ff.



